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Prefata

Acest manual este destinat elevilor care se pregatesc pentru meseria de mecanic auto si are
drept scop dezvoltarea competentelor tehnice necesare pentru intretinerea si reparatia sistemului
de sustinere si de propulsie a autoturismelor. Modulul Mentenanta sistemului de sustinere si
propulsie este o componenta esentiala in formarea unui mecanic auto calificat, contribuind la
intelegerea functionalitatii si importantei fiecarei componente din structura unui vehicul.

Elevii vor descoperi in acest manual principiile esentiale care stau la baza sistemului de
sustinere, cum ar fi cadrul, suspensia si rotile, dar si ale sistemului de propulsie, care include
motorul, transmisia si alte elemente conexe. Informatiile teoretice sunt sustinute de exemple
practice, descrieri detaliate si proceduri ce reflecta situatiile reale din activitatile unui mecanic auto.

Prin intermediul exercitiilor si al activitatilor practice incluse, elevii vor invata sa identifice si sa
remedieze sistemele defecte, sa utilizeze corect echipamentele si scula de lucru, precum si sa
respecte normele de siguranta si sa protejeze mediul inconjurator. De asemenea, in manual se
subliniaza importanta diagnosticarii corecte si a interventiilor preventive pentru a asigura
performanta si durabilitatea autoturismului.

Dorim ca informatiile din acest manual sa devina instrumente utile si eficiente, care sa sprijine
elevii in procesul lor de finvatare si sa le faciliteze integrarea pe piata muncii ca specialisti
competenti in domeniul auto. Totodata, acest manual se aliniaza standardelor moderne de
pregatire profesionald, contribuind la formarea unei generatii de mecanici auto capabili sa raspunda
provocarilor tehnice ale prezentului si viitorului.



Executarea lucrarilor de mentenanta a suspensiei

1. Suspensia

INFORMEAZA-TE! - ©"

9-. &;’7 Suspensia reprezinta ansamblul de componente ce conecteaza

E.W.-éf‘ absorbi socurile si vibratiile cauzate de neregularitatile drumului,
7 asigurand stabilitatea, confortul si manevrabilitatea vehiculului.

rotile unui vehicul la sasiu sau la caroserie. Scopul principal este de a

Rolul suspensiei

Suspensia (figura 1) automobilului formeaza o legatura intre caroseria automobilului si rotile
acestuia, de regula aceasta are rolul de a asigura confortabilitatea pasagerilor si de a proteja, in
masura posibilitatii, incarcatura transportata.

Pe langa cele mentionate, suspensia automobilului:

a) permite mentinerea rotilor in contact cu drumul si minimizeaza zgomotul de pe partea
carosabila;

b) distribuie masa (greutatea) automobilului pe roti;
c) rezista la efectele directiei, franarii si acceleratiei;

d) functioneaza impreuna cu anvelopele si arcurile scaunului (daca acestea sunt prevazute in
constructie) pentru a oferi o deplasare confortabila.

Fig. 1. Suspensie

Elementele elastice servesc la micsorarea sarcinii dinamice rezultate la trecerea rotilor prin
neregularititile drumului. Tn acelasi timp, elementele elastice fac ca oscilatiile caroseriei s fie
suportabile de pasageri si sa nu dauneze marfurilor care sunt transportate.

Elementele de ghidare transmit componentele longitudinale si transversale ale fortelor de
interactiune cu drumul, precum si momentele acestor forte, determinand cinematica rotilor fata de
cadru sau caroserie.

Elementele de amortizare, impreuna cu frecarea dintre foile arcurilor, amortizeaza oscilatiile
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caroseriei si ale rotilor, eliminand aparitia fenomenului de rezonanta.
Tn unele cazuri, suspensia automobilului mai contine elemente suplimentare stabilizatoare,
care au rolul de a reduce inclinarile laterale ale autovehiculelor in viraje.

Conditiile impuse suspensiilor

Suspensia automobilului trebuie sa indeplineasca urmatoarele conditii:
a) caracteristica elastica, ce trebuie sa asigure un grad de confort satisfacator;
b) constructie simpla si rezistenta;
c) amortizarea vibratiilor caroseriei si ale rotilor;
d) asigurarea cinematicii corecte a mecanismului de directie;
e) greutate minim3;
f) satransmita fortele de la caroserie la roti si invers — de la roti la caroserie.

Clasificarea suspensiilor

Clasificarea suspensiilor automobilelor se realizeaza dupa tipul puntii si dupa caracteristica
elementelor elastice.

e Dupd tipul puntii, suspensiile se clasifica in suspensii cu roti dependente si suspensii cu roti
independente. Suspensia cu roti dependente se intdlneste in cazul puntilor rigide (figura 2 a), iar
suspensia cu roti independente se atesta in cazul puntilor articulate (figura 2 b), la care fiecare roata
este suspendata direct de cadru sau de caroserie.

Fig. 2. Tipuri de suspensii: a — suspensie dependenta; b — suspensie independenta

« In functie de tipul caracteristicii elastice, suspensiile se clasificd in: suspensii cu caracteristica
elasticd liniard si suspensii cu caracteristica elasticd neliniard.

Principiul de functionare a suspensiei

Suspensia automobilului functioneaza Tmpreunda cu amortizorul pentru a absorbi socurile
generate de calea de rulare si pentru a le transforma in vibratii. Datorita neuniformitatilor de la
nivelul partii carosabile, pe langa miscarea de rotatie, rotile trebuie sa efectueze si miscari de
translatie pe verticala. La deplasarea automobilului cu viteze mari, aceste miscari apar intr-un timp
scurt, generand forte de acceleratie si deceleratie. in plus fatd de solicitarile cauzate de suprafata de
rulare a carosabilului, autovehiculul este supus si altor solicitari cauzate de fortele motoare, fortele
de franare si fortele centrifuge.

Daca roata unui automobil se deplaseaza peste un obstacol, atat caroseria, cat si roata incep
sa vibreze. Deplasarea in sus a rotii determina comprimarea arcului elicoidal, acesta exercitand o
forta de acceleratie, actioneaza asupra caroseriei in sus, pana la un punct de declivitate superioara.
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La extinderea arcului elicoidal, forta generata incetineste miscarea ascendenta a caroseriei, fapt ce
atrage dupa sine deplasarea caroseriei in jos, pana la un punct de declivitate inferioara. Acest
principiu de functionare se repeta pana cand energia cineticd se transforma in caldura prin
intermediul arcului elicoidal si al fortei de frecare cu aerul.

a b

Fig. 3. Functionarea suspensiei: a — deplasarea peste obstacol; b — deplasarea dupa obstacol

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

1. Tmpreund cu colegul/colega de banc3, examinati figura 2 si
faceti analiza suspensiei dependente in comparatie cu cea
independenta. Care sunt diferentele dintre acestea?

2. Discutati in grupuri mici cum s-ar comporta suspensia unui

automobil pe drumuri rurale cu denivelari.
3. Discutati in grupuri mici cum s-ar comporta suspensia unui automobil pe drumuri urbane
asfaltate cu denivelari.

EVALUEAZA-TE!
1. Care este destinatia suspensiei?
2. Care este functia elementelor elastice?
hl 3.
-

Ce destinatie au elementele de ghidare?

4. Cerolindeplinesc elementele de amortizare?
5. Ce tipuri de suspensii sunt implementate la automobile?

6. Care sunt partile principale ale suspensiei?
7. Ce conditii trebuie sa indeplineasca o suspensie?

8. Care este principiul de functionare a suspensiei?



2. Suspensii cu roti dependente

‘
i fJ)-
n 4
‘

INFORMEAZA-TE!

Suspensia dependenta cu punte rigida a automobilului cel mai des
poate fi dotata cu urmatoarele elemente elastice:

a) arcuri in foi;

b) arcuri elicoidale;

c) bare de torsiune;

d) elemente elastice pneumatice si hidropneumatice.

Suspensia cu arcuri in foi

Suspensia cu arcuri in foi (figura 4) cu caracteristica neliniara este mai raspandita la puntea din
spate a autocamioanelor si a microbuzelor. O astfel de solutie constructiva este potrivita in cazul in
care camionul sau microbuzul va fi incarcat, iar in cazul in care aceste autovehicule nu vor
transporta incarcaturi sau pasageri, suspensia cu arcuri in foi va fi rigida si gradul de confort va fi
scazut.

1 — ochi de prindere sau fixare a arcului, 2, 12 —
bucsa de cauciuc, 3, 11 — suport, 4 — bucsa, 5 —
bulon, 6 — saibe, 7 — bolt, 8 — bucse de cauciuc,
13 — bucsa, 14 — placa cercelului, 15 — bulon, 16 —
bara stabilizatoare, 17 — foaie principald, 18 —
arcuri in foi, 19 — tampon de amortizare la cursa
de comprimare, 20 — bride, 21 — placa, 22 —

grinda puntii din spate, 23 — amortizor, 24 —
11 12 1314 15

colier de fixare sau clemd, 25 — lonjeronul
cadrului, 26 — suportul barei stabilizatoare, 27 —
ochi de prindere sau fixare a barei stabilizatoare

Fig. 4. Suspensia din spate dependenta cu arcuri in foi

Elementele componente ale unui arc in foi sunt prezentate in figura 5. Foaia principald a
arcului are capetele indoite in forma de ochiuri, Tn care se monteaza bucse din bronz sau inele din
cauciuc, prin intermediul carora se fixeaza de partea suspendata a automobilului. Celelalte foi se
numesc foi secundare si sunt stranse cu bulonul central de foaia centrala.




Fig. 5. Arc in foi

Bridele nu le permit foilor de arc sa se deplaseze lateral una fata de alta. Se intalnesc si arcuri
cu doua foi principale, la care ochiul primei foi principale este dublat de a doua foaie principala.

Suspensia dependenta cu arcuri elicoidale.

Tn figura 6 este prezentatd suspensia dependentd a puntii din spate. Datoritd faptului ca
arcurile elicoidale preiau numai sarcini verticale, unele punti sunt prevazute cu brate pentru
preluarea fortelor orizontale.

Fig. 6. Suspensia dependenta a automobilului: 1 —amortizor, 2 — bara longitudinald, 3 — arc elicoidal, 4 — bieleta
antiruliu, 5 — bara stabilizatoare, 6 — suportul arcului elicoidal

Arcurile elicoidale se executa din bare de otel infasurate dupa o elice. La acest tip de arcuri nu
apare frecarea, ca urmare, suspensia cu astfel de arcuri necesita folosirea unor amortizoare mai
puternice. De asemenea, aceste arcuri preiau numai sarcini ce lucreaza in lungul axei lor si, din
aceasta cauza, la o suspensie cu astfel de arcuri se prevad dispozitive de ghidare.

Arcul elicoidal este de circa 3-5 ori mai usor si mai putin voluminos decat arcul in foi.

Suspensia dependenta cu bare de torsiune sau grinda de torsiune

Bara de torsiune (figura 7 a) este un element elastic metalic, care functioneaza pentru a se
rasuci. De reguld, aceasta este o tija metalica rotundd cu o mbinare canelata la capete. O
caracteristica a barelor de torsiune este ca ele se rotesc intr-o singura directie — in directia de
rasucire. O alta caracteristica este ca bara de torsiune poate fi folosita pentru a regla inaltimea
caroseriei.

Grinda de torsiune (figura 7 b) este utilizata in prezent pe larg ca suspensie spate pentru
automobilele mici si cele mijlocii cu tractiune pe fata. Datorita designului sau, o suspensie cu grinzi
de torsiune ocupa o pozitie intermediara intre tipurile de suspensii dependente si independente,
motiv pentru care cealalta denumire a acesteia este suspensie semiindependenta.
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a b
Fig. 7. Suspensia din spate a automobilului: a — cu bare torsionare; b — cu grinda de torsiune

ANALIZEAZA SI DISCUTA!
Analizati, in perechi, functionarea suspensiei cu roti dependente.

1. Descrieti componentele principale ale suspensiei cu roti

dependente.

Identificati avantajele acestei suspensii pentru diferite tipuri de

vehicule (de ex., autoutilitare, camioane, vehicule agricole).

3. Discutati dezavantajele acesteia in comparatie cu suspensiile independente sau cu alte
tipuri de suspensii.

EVALUEAZA-TE!

1. Ce elemente elastice contine suspensia rigida?
Care sunt elementele componente ale suspensiei dependente cu arcuri

in foi?
— n
N 3.
-

Care sunt elementele componente ale suspensiei dependente cu arcuri
elicoidale?
4. Din ce material sunt confectionate arcurile in foi?

5. Din ce material este confectionat arcul elicoidal?
6. Care este destinatia arcului in foi?
7. Care este destinatia arcului elicoidal?

8. Ce rolindeplineste bara de torsiune?
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3. Suspensii cu roti independente
INFORMEAZA-TE! ©"

@ s . s . .
7 Datoritd avantajelor pe care le prezinta, suspensia cu roti

Y, .‘

_ _JRs\ ¢
g W -g,/ in ultimul timp s-a raspandit la toate rotile autoturismelor.

=7
Suspensia independenta cu pivot

independente este foarte raspandita. Ea predomina la rotile din fata, insa

Suspensia din fatd la unele autoturisme este independenta cu pivot, cu amortizatoare
telescopice, si consta din elementele reprezentate in figura 8. Rigiditatea suspensiei este asigurata
de grinda puntii din fata, care este confectionata din otel.

Tn partea superioard a grinzii, prin intermediul a doud buloane, se fixeazd bratul oscilant
superior. Intre brat si grinda sunt amplasate doua seturi de garnituri pentru reglarea unghiului de
deviere a pivotului, mai exact — a unghiului de cadere al rotilor. Bratul inferior este imbinat cu cupa
arcului elicoidal si, de asemenea, sunt presate articulatii metalice cu bucse din cauciuc.

1 — tampon de limitare la comprimare, 2 — brat
oscilant superior, 3 — bara stabilizatoare, 4 — brat
oscilant inferior, 5 — arc elicoidal, 6 — amortizor, 7
— bieleta antiruliu, 8 — bucse de cauciuc ale bieletei
antiruliu, 9 — pivot

Fig. 8. Suspensie independenta cu pivot

Bratele oscilante ale suspensiei din fata sunt confectionate din otel si au orificii pentru
presarea articulatiilor filetate. Partea inferioara a bratului este executata cu o suprafata pentru
fixarea bucsei de cauciuc, care limiteaza cursa de functionare a suspensiei. in butucul rotii din fata
sunt presati doi rulmenti conici si sunt protejati de o manseta pentru a nu patrunde murdarie sau
praf, iar in partea exterioara — cu un capac. Jocul in rulmentii din butucul rotii se regleaza cu ajutorul
piulitei. Butucul rotii Tn ansamblu cu rulmentii sunt instalati pe fuzeta. Suspensia independenta cu
pivot este dotata si cu bara stabilizatoare.

Datorita actiunii fortei centrifuge asupra unui automobil Tn viraj, el se va inclina lateral,
micsorand-se in felul acesta stabilitatea lui. Barele stabilizatoare au rolul de a limita aceasta
inclinare fara a mari rigiditatea suspensiei.

Bara stabilizatoare (figura 9) este in forma de U si se monteaza transversal pe cadrul sau pe
caroseria automobilului Tn doua bucse de cauciuc. Capetele barei sunt fixate prin intermediul
bieletelor antiruliu la bratele oscilante inferioare.
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Fig. 9. Bara stabilizatoare

Suspensia independenta de tip MacPherson

in figura 10 este reprezentatd suspensia de tip MacPherson, la care elementul elastic este
amplasat concentric cu amortizorul telescopic. Impreun3, acestea inlocuiesc bratul oscilant superior
al suspensiei. Tot pe corpul amortizorului se fixeaza bratul portfuzeta. Fortele verticale sunt
preluate de arcul elicoidal, iar fortele de tractiune sau franare se transmit la cadru sau la caroserie
prin bratul inferior.

Fig. 10. Suspensie independenta MacPherson: 1 — arc elicoidal, 2 —amortizor, 3 — articulatie sferica, 4 — brat
oscilant inferior, 5 — locul de fixare a bratului fata de grinda caroseriei, 6 — cap de bara, 7 — arborele planetar al
transmisiei

Aceasta solutie constructivd a suspensiei MacPherson este cel mai des implementata la
puntea din fata in constructia si proiectarea autoturismelor si, partial, a unor microbuze.

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

1. Formati grupuri si explicati cum functioneaza suspensia cu roti
independente. Enumerati principalele componente ale acesteia.

2. Identificati avantajele si dezavantajele acestui tip de suspensie n
comparatie cu suspensia cu roti dependente.

Care este materialul de confectionare a bratului oscilant?
Identifica in figura 8 care este arcul elicoidal.

1
2
e 3. Cerolindeplineste bara stabilizatoare?
/4. Identifica in figura 9 care este amortizorul.
s

Cate brate oscilante exista in suspensia de tip MacPherson ?

13



4. Suspensii cu elemente elastice pneumatice

INFORMEAZA-TE! ©"

&}{ Suspensia cu elemente elastice pneumatice era implementata la
m autocamioane care asigurau transportul de marfuri, iar actualmente
g.w._éf acest tip de suspensie este utilizat la unele autoturisme si autobuze
Ry (microbuze).

Suspensia cu elemente elastice pneumatice

Suspensia cu elemente elastice pneumatice (figura 11) dispune de urmatoarele avantaje:

a) confort in timpul deplasarii;

b) reglarea garzii la sol, prin ridicarea sau coborarea acesteia la apdsarea butonului de catre
conducator: pentru camioane, aceasta devine si o comoditate atunci cand are loc descarcarea
sau fncarcarea bunurilor materiale, iar pentru pasagerii autobuzelor, aceastda comoditate se
exprima prin procesul de urcare si coborare;

c) reglarea automata a garzii la sol in functie de masa transportata si de starea drumului.

De asemenea, suspensia cu elemente elastice pneumatice are si un dezavantaj, care tine de
costurile Thalte de reparatie a suspensiei pneumatice sau a elementelor acesteia.

Fig. 11. Suspensia cu elemente elastice pneumatice: a — perna montata pe camion; b — perne separate (sub
forma de burduf si cilindrica)

Pernele de aer

Pernele de aer au o caracteristica progresiva si au avantajul adaptarii la incarcatura vehiculului
prin modificarea presiunii de aer in sistem. Perna se compune dintr-o membrana din tesatura de
nailon cauciucata, avand intre fiecare etaj cate un inel de otel care limiteaza deformarile radiale. La
capete, elementul elastic este prevazut cu armaturi prin intermediul carora se fixeaza de partea
suspendata si, respectiv, nesuspendata a automobilului.

Pentru a transfera si a preveni pierderile de presiune, volumul inchis de aer este etansat in
perne de aer. Pentru a obtine aer comprimat, la autobuze si camioane cu perne pneumatice in
sistemul de franare se utilizeazd compresoare standard ce sunt actionate de motoare cu ardere
interna, iar la autoturisme si la unele microbuze sunt instalate compresoare speciale cu actionare
electromecanica.

Este necesar de mentionat ca suspensiile cu elemente elastice pneumatice dispun de un
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sistem electronic complex, care asigura si dirijeaza presiunea in perne nu doar atunci cand apare
necesitatea de reglare a garzii la sol, ci si atunci cand se efectueaza manevre de viraje la intersectii,
in curbe, in locuri de Tntoarcere, fapt ce asigura sporirea gradului de siguranta a participantilor la
trafic.

Suspensia hidropneumatica (figura 12)

Una din cavitatile camerei este umpluta cu gaz comprimat (de obicei, cu azot), iar alta — cu
lichid (ulei special). Proprietatile elastice sunt asigurate de gazul comprimat, intrucat lichidul practic
nu se comprima. Deplasarea rotii duce la deplasarea pistonului care se afla in cilindrul umplut cu
lichid. La apropierea rotii de caroserie, pistonul impinge lichidul din cilindru, care patrunde in
camera si actioneaza asupra membranei care, deplasandu-se, comprima gazul. Pentru mentinerea
presiunii necesare in sistem se utilizeaza pompa hidraulica si un acumulator hidraulic. Modificand
presiunea lichidului care patrunde sub membrana elementului elastic, este posibil de a schimba
presiunea gazului si rigiditatea suspensiei. La oscilarea caroseriei, lichidul cu presiune va trece si prin
sistemul de supape.

Fig. 12. Suspensie hidropneumatica: 1 — gaz comprimat; 2 — corp; 3 — lichid; 4 — spre
pompa; 5 — spre sprijinul amortizatorului

Frecarile hidraulice asigura proprietatile de amortizare ale suspensiei. Suspensiile
hidropneumatice asigura o inalta regularitate a mersului, posibilitatea reglarii pozitiei caroseriei si
eficacitatea amortizarii oscilatiilor. Dezavantajele acestei suspensii sunt constructia complexa si
costul Tnalt. Ea se utilizeaza la unele autoturisme (Citroen, Mercedes, Rolls-Royce s.a.).

Suspensia hidroactiva

La proiectarea sistemului Hydractive, Firma Citroen a realizat modificari in suspensia sa
hidropneumatica (figura 13). Suspensia a fost completata cu doua elemente elastice
hidropneumatice, conectate in conducte de dirijare a suspensiilor din fata si din spate, cu sistemul
de supape dirijate de unitatea electronica de comanda, care poate schimba atat rigiditatea
elementelor elastice, cat si proprietatile de amortizare (prin modificarea sectiunilor de trecere ale
supapelor).
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1 - ansamblu hidrotronic; 2 -
sprijinele suspensiei din fata; 3 -
regulator de rigiditate din fata; 4 —
traductor electronic al pozitiei
caroseriei din fata; 5 - cilindri
hidropneumatici din spate; 6 -
regulator de rigiditate din spate; 7 —
traductor electronic al pozitiei

caroseriei din spate; 8 — bloc de
control electronic; 9 — traductor al
pozitiei volanului; 10 - rezervor
pentru lichid; 11 - pedala de

acceleratie/franare

Fig. 13. Suspensia hidropneumatica Hydractive a autoturismului Citroen C5

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

1. Analizeaza si discuta cu colegul/colega de banca care este modul

- un autobuz urban, folosit pentru transport public;
un camion greu, destinat transportului international de marfuri;
un vehicul de teren, utilizat pentru operatiuni in zone accidentate.

EVALUEAZA-TE!

3
-

4.
5. Ce avantaje prezinta suspensia hidropneumatica?

6. Care sunt partile componente ale suspensiei hidroactive?

de functionare al

componentele principale.

suspensiei

pneumatice, incluzand

2. Argumentati si descrieti beneficiile pe termen lung ale utilizarii

suspensiilor pneumatice in contextul selectat:

Care sunt avantajele suspensiei pneumatice?

Care sunt dezavantajele suspensiei pneumatice?

Ce tipuri de perne de aer sunt utilizate la suspensia pneumatica?

Care sunt partile componente ale suspensiei pneumatice?
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5. Puntile din fata

INFORMEAZA-TE! -

/
[ .‘
L

@ ®n Puntea din fata realizeaza legatura dintre rotile de directie si cadrul
QR &7 . R ) - -
Fﬁ (caroseria) automobilului prin intermediul suspensiei, transmitand forta
'g ;‘$ de Tmpingere la roti Tn scopul Tnvingerii rezistentei ce apare la rularea
-~ rotilor (la puntea nemotoare).

Puntea din fata

in timpul franrii, puntea din fatd transmite cadrului (caroseriei) fortele ce apar intre roti si
calea de rulare. De asemenea, puntea din fata permite schimbarea directiei de mers si transmite
carosabilului greutatea automobilului. Tn cazul in care puntea din fatd este o punte combinat3 (de
directie si motoare), ea transmite rotilor de directie si un moment motor, pe care totodata il si
mareste cu ajutorul transmisiei principale.

Puntea din fata trebuie sa indeplineasca urmatoarele conditii:

a) safierezistenta;

b)  sd asigure o buna stabilitate rotilor de directie;

c)  saasigure cinematica corecta a directiei la oscilatiile automobilului;

d) sa aiba o greutate proprie cat mai micda pentru a reduce greutatea nesuspendatd a
automobilului.
Puntile din fata se clasifica dupa destinatie si dupa solutia constructiva adoptata.

Dupa destinatie, puntile din fata pot fi:
e de directie;
e de directie si motoare (combinate).

Din punct de vedere constructiv, puntile din fata se impart in:
e puntirigide;
e punti articulate.

Puntea din fata rigida

Puntea din fata rigida se intalneste la automobilele cu suspensia dependenta a rotilor. Aceasta
punte, cunoscuta si sub denumirea de osie din fatd rigidd, se compune dintr-o grinda la capetele
careia sunt montate articulat, cu ajutorul pivotilor, doua fuzete. Grinda sau osia propriu-zisa (figura
14) are o sectiune in forma de profil. Capetele grinzii de care se articuleaza fuzetele sunt in forma de
pumn. Fixarea arcurilor suspensiei de grinda se realizeaza pe doua suprafete de sprijin.

Fig. 14. Puntea din fata rigida si de directie
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Pentru a reduce inaltimea centrului de masa al automobilului, grinda are partea centrala
curbata in jos in scopul de a putea cobori cat mai mult motorul. Fuzetele sunt articulate prin
intermediul pivotilor de grinda si servesc drept osii pentru rotile de directie. Fuzeta se compune din
doud parti cilindrice de diametre diferite, pe care se monteaza rulmentii exteriori si interiori ai
butucului rotii.

Puntea din fata rigida de directie si motoare

Puntea de directie si motoare se intalneste la automobilele cu tractiune integrala. in figura 15
se reprezinta puntea din fata rigida de directie si motoare utilizata la autocamioane. Ea este
prevazuta, in partea centrald, cu transmisie principala si diferential.

Fig. 15. Puntea din fata rigida motoare si de directie

Grinda este confectionata din otel forjat si are Tn partea superioara suporturi pentru montarea
si fixarea arcurilor in foi. Carcasa reductorului indeplineste si functia de suport al fuzetei. Fuzeta are
o parte sub forma de teava, pe care se fixeaza butucul rotii prin intermediul a doi rulmenti, si
bratele inferior si superior, in care se monteaza cei doi pivoti.

Pivotul inferior este executat dintr-o bucata cu levierul de directie. La fuzeta din partea
volanului, pivotul superior este dintr-o bucata cu bratul de comanda a fuzetei. Ungerea
reductoarelor laterale (transmisiei finale) se realizeaza cu ajutorul unei pompe antrenate de
excentricul montat pe carcasa diferentialului.

Puntea din fata articulata de directie si motoare

in figura 16 este reprezentatd puntea din fata articulats de directie si motoare.

Fig. 16. Puntea din fatd articulata motoare si de directie
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Bratele oscilante superioare si bratele oscilante inferioare sunt articulate la partea centrala a
puntii. Capetele exterioare ale bratelor oscilante sunt articulate cu bratul portfuzeta. Fiind si o
punte motoare, momentul se transmite de la diferential la fuzetd, prin intermediul arborilor
planetari cu articulatii homocinetice.

La majoritatea puntilor din fata articulate, pivotul propriu-zis lipseste, fiind Tnlocuit de
articulatiile sferice, prin intermediul carora bratul portfuzeta este articulat cu bratele oscilante.

ANALIZEAZA Sl DISCUTA!

(autoturism compact) si analizati ce tip de punte din fata este cel

w/Jﬂi 1. Formati grupuri. Alegeti un vehicul destinat utilizarii urbane

mai potrivit. Argumentati alegerea tinand cont de costuri, confort

) si manevrabilitate.
2. Alegeti un vehicul de teren si discutati ce caracteristici ar trebui sa aiba puntea din fata
pentru a rezista conditiilor extreme si pentru a oferi performanta pe teren accidentat.

EVALUEAZA-TE!
. ) 1. Care este destinatia puntilor?
2. Ce conditii trebuie sa indeplineasca puntile?
!"\. 3. Ce tipuri de punti sunt utilizate la automobile?
- 4. Care sunt elementele principale ale unei punti rigide de directie?

5. Care sunt partile componente ale puntii articulate motoare si de directie?
6. Din ce material se confectioneaza grinda?
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6. Tipuri constructive de punti

INFORMEAZA-TE! - ©-
Puntile la automobile sunt structuri esentiale care sustin rotile si
@ .% conecteaza componente diferite ale vehiculului, cum ar fi suspensia si
mt sistemul de directie. Puntile au rolul de a distribui greutatea vehiculului si
w . de a permite miscarea rotilor in diferite conditii de drum si manevre. Ele
-@F?‘v sunt folosite pentru a asigura stabilitatea si confortul vehiculului,

influentand direct performantele acestuia in timpul condusului.

Puntea din fata rigida motoare si de directie

Pe automobile se instaleaza doua tipuri de punti: cu o singura treapta de viteza principala sau
cu reductoare suplimentare pentru roti.

Puntea cu un singur angrenaj principal consta dintr-un carter din fonta, care este impartit intr-
un plan vertical, si carcase tubulare de otel presate in el, fixate suplimentar prin sudura. Jumatatile
carterului sunt fixate Tmpreuna printr-o garnitura. Treapta principala cu diferentialul este situata in
jumatatea stanga a carterului si formeaza un reductor.

Pinionul de atac al angrenajului principal este instalat in carter pe rulmenti radiali, amplasati
pe ambele parti ale angrenajului. Coroana dintata a angrenajului este fixata cu suruburi pe corpul
diferentialului. Rotile dintate sunt conice, cu un dinte spiralat, raportul de transmisie este 4,625/1.

& 1011121314 151:-51_}'18 19 .20
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Fig. 17. Structura puntii din fata rigide motoare si de directie: 1 — carcasa puntii, 2 — coroana dintata, 3 — pinion
de atac, 4 — rulment cu role, 5 — semering, 6 — deflector de noroi, 7 — flansd, 8 — saiba, 9 — piulita, 10 —
semeringul arborelui planetar, 11 — garnitura, 12 — suport, 13 — bulon, 14 — semering, 15 — gresor, 16 — planca,
17 — pivot, 18 —saiba, 19 — butuc, 20 —tambur, 21 — capac, 22 — mufa, 23 — contrapiulitd, 24 — piulitd de reglaj,
25 — saiba de stopare, 26 — bulon de fixare a rotii, 27 — rulment, 28 —inel de distantare, 29 — semeringul
butucului, 30 — fusul fuzetei, 31 — garniturd, 32 — articulatie, 33 — bild, 34 — saiba, 35 — arbore planetar, 36 —
carter, 37 — buson de alimentare cu ulei, 38 — bulon, 39 — garnitura
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Corpul satelitilor este format din doua parti fixate prin suruburi si este instalat in carter pe doi
rulmenti cu role conice. Tn corp sunt montate doud axuri de satelit, patru sateliti si dou3 roti dintate
pentru a efectua angrenarea cu arborii planetari.

La puntea fara reductoare la roata, la fiecare flansa este fixata o articulatie sferica cu doua
orificii in care sunt presate bucse de bronz. Tn bucse sunt montati pivotii care sunt presati in fuzeta
de directie. Tn butucul rotii sunt presate cinci buloane pe care, la randul siu, se monteaz3 si se
fixeaza roata automobilului. Rulmentii butucului se regleaza prin intermediul piulitei ce se
insurubeaza pe partea filetata a fuzetei.

Fiecare arbore planetar consta din partea condusa si partea conducatoare, angrenate cu
articulatie sferica ce dispune de rotatii si viteze unghiulare egale. Articulatia este montata in
articulatia sferica si consta din doua articulatii profilate, care se cupleaza intre ele prin patru bile
situate n canelurile lor. A cincea bila (centrald) este situata in centrul articulatiei pe aceeasi axa cu
pivotii.

Partea antrenata a arborelui este amplasata in interiorul flansei si este fixata la flansa de
antrenare a butucului printr-un cuplaj canelat.

Puntea din fata rigida si de directie

n figura 18 este prezentatd puntea din fatd rigid3 si de directie. Elementul de baza al puntii
este grinda, care creeaza legatura dintre cele doua roti din fata si pe care sunt montate elementele
suspensiei.

15 16 17 18 19

Fig. 18. Puntea din fata rigida si de directie: 1 — piulita de fixare a rotii, 2 — capac, 3 — semering, 4 — inel de
distantare, 5 — rulment interior, 6 — saiba, 7 — piulita, 8 — piulita de fixare a capacului, 9 — fuzeta, 10 — capacul
fuzetei, 11 — rulment exterior, 12 — bulon de fixare a discului de franare, 13 — disc de franare, 14 — fuzeta, 15 —
scoaba, 16 — pivot, 17 — bucsa pivotului, 18 —inel de stopare, 19 —amortizor, 20 — brat, 21 — bara transversala
de directie, 22 — planca arcului in foi, 23 — arcuri in foi, 24 — brida, 25 — grinda puntii, 26 — bieleta de directie (sau
bara de directie), 27 — element de stopare a pivotului, 28 — capacul inferior al pivotului, 29 — gresor, 30 —
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rulment, 31 — roatd, 32 — bulonul rotii

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

Creati grupuri. Alegeti trei tipuri de vehicule (de ex., autoturism
urban, camion utilitar si vehicul de teren 4x4) si analizati tipul de
punte utilizat pentru fiecare dintre acestea.

1. Ce tip de punte este cel mai potrivit pentru fiecare vehicul?

2. Argumentati alegerea tinand cont de factori precum confortul, manevrabilitatea,
costurile de productie si de intretinere, capacitatea de incarcare si stabilitatea
vehiculului pe diferite tipuri de teren.

EVALUEAZA-TE!
1. Enumerad elementele componente care sunt montate pe puntea
motoare.

o 2. Care este materialul de confectionare a carterului puntii?
™ Cate pinioane de atac sunt in puntea motoare simpla?

[

%

4. Care sunt elementele componente montate pe grinda?
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7. Defectele posibile ale suspensiei

INFORMEAZA-TE! ©"

La exploatarea automobilelor, Tn suspensie se pot produce
defectiuni care pot provoca dereglarea geometriei rotilor, ca urmare are
loc uzarea neuniformd a benzii de rulare. Tn unele cazuri uzarea

neuniforma si mai ales pronuntata a benzii de rulare a anvelopei, poate

conduce la oprirea fortuita automobilului pe partea carosabila.

Defectele suspensiei

Cele mai raspandite defectiuni ale suspensiei sunt prezentate in tabelul 1.

Tabelul 1. Defecte posibile ale suspensiei

Descrierea defectului Imaginea

1. Ruperea foii principale a arcului. Cauzele care conduc
la ruperea foii principale a arcului sunt: oboseala
materialului, Tncarcatura repartizata neuniform, socurile
produse de denivelarile cdii, demararile sau franarile
bruste. La ruperea foii principale a arcului, automobilul se
inclind in partea in care s-a produs defectiunea.
Conducerea automobilului devine mai ingreunata,
intrucat caroseria poate crea forte de frecare pe
suprafata anvelopei.

2. Ruperea foilor secundare ale arcului. in afara cauzelor
enumerate la ruperea foii principale, defectiunea poate
avea loc si din cauza urmatorilor factori: neinlocuirea foii
principale defecte, slabirea bridelor de arc, intretinerea
necorespunzatoare.

Remedierea se efectueaza numai in atelierul de reparatii.

3. Ruperea sau micsorarea rigiditatii arcurilor elicoidale.
Cauzele care produc aceste defectiuni sunt similare cu
cele de la ruperea foilor de arc.

Tnl&turarea definitiva a defectiunii se efectueazs in
atelierul de reparatii prin Tnlocuirea arcului sau a arcurilor
elicoidale.
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Descrierea defectului Imaginea

4. Ruperea burdufului de protectie a articulatiei sferice.
Acest defect apare ca urmare a imbatranirii materialului,
in timp. Uneori, defectul poate fi produs si din cauza
exploatarii automobilului Th conditii climaterice aspre,
care inregistreaza valori de ,minus”, si mai rar la
deplasarea in diferite conditii nefavorabile(de ex.,
carosabil cu suprafata din pietris etc.).

Remedierea consta in inlocuirea articulatiei sferice, in
unele cazuri se cere doar inlocuirea burdufului, aceasta
are loc doar daca constructia permite acest lucru.

5. Uzarea articulatiei sferice. Defectul este produs ca
urmare a functiondrii articulatiei. in cazul ruperii
burdufului de protectie sau exploatarii automobilului pe
drumuri deteriorate, iesirea articulatiei din uz se
amplifica. in timpul conducerii, defectul se manifesta sub
forma de batai.

Remedierea consta in inlocuirea articulatiei sferice.

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

1. Determina cauzele si factorii care pot duce la aparitia defectelor
suspensiei.

2. Discuta cu colegii despre importanta intretinerii corecte a

W suspensiei.
< p

3. Compara defectele suspensiei la vehiculele electrice si la cele cu motor pe combustie
interna: analizeaza diferentele dintre cele doua tipuri de vehicule si cum sunt afectate de
defectele suspensiei in fiecare caz.

4. Explica impactul defectelor suspensiei asupra sigurantei si confortului vehiculului.

EVALUEAZA-TE!

1. Enumera defectele posibile ale arcului in foi.
N 2. Care sunt cauzele producerii defectelor la arcul in foi?
WWSR}' 3. Care este cauza ruperii arcului elicoidal?
m
=% 4. Cedefecte pot apdrea la articulatia sfericd?

5. Care sunt cele mai frecvente defecte ale amortizoarelor?
6. Care este cerinta tehnica la Tnlocuirea amortizorului?

7. Care este cauza deformarii si deteriorarii burdufurilor amortizorului?
8. Ce simptome se produc la defectarea bucselor bratelor oscilante?

9. Care sunt defectele suportului amortizorului?
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8. Defectele suspensiei pneumatice

I
i fJ)-
n 4
I

INFORMEAZA-TE!

Pentru a preveni posibilele defecte ale suspensiei pneumatice, este
@

éf

esentiala o intretinere regulata a sistemului de suspensie pneumatica,

® inclusiv verificarea si Tnlocuirea pieselor uzate, verificarea presiunii
E W &‘ aerului si a scurgerilor, precum si inspectarea compresorului si a
senzorilor.

Tipurile de defecte/deteriorari
La exploatarea automobilului cu suspensie pneumatica pot aparea urmatoarele defectiuni:
1. Deteriorarea (imbatranirea) furtunurilor, ca rezultat pe acestea pot apdrea crapaturi. Acest

defect duce la neermeticitatea sistemului pneumatic si la micsorarea presiunii de aer in
sistem. Tnl3turarea defectului se efectueazd prin inlocuirea furtunului deteriorat.

2.  Deteriorarea conductelor (prezenta defectelor sau deformarilor mecanice). Conductele care
au defecte mecanice trebuie sa fie inlocuite.

Fig. 19. Suspensie pneumatica a autocamionului (cu sageti sunt indicate furtunul si conducta pneumatica)

Uneori pot aparea scurgeri de aer la imbinarile dintre conducte si furtunuri. Aceasta scurgere
poate fi inlaturata prin efectuarea lucrarilor de control si fixare.

3. Defectarea pernei pneumatice (figura 20 b). Datorita incarcaturii transportate de autobuze si
autocamioane, deseori pernele pneumatice functioneaza in regimuri de suprasarcina. Acesta
este unul dintre motivele deteriorarii pernelor. Alt motiv care duce la nefunctionarea pernei
pneumatice, este procesul de imbatranire a materialului. in ambele cazuri, defectul se inldtur
prin inlocuirea pieselor, in cazul de fata — a pernelor pneumatice.

a b

Fig. 20. Perne pneumatice: a — perna in stare de functionare; b — perna defecta
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Daca automobilul este exploatat in conditii rutiere cum ar fi: drum batatorit (drum de
pamant), drum cu pietris sau alte conditii in care este prezent praful sau praful de nisip, atunci
durata de exploatare a pernelor pneumatice scade considerabil. Acest factor contribuie la sporirea
gradului de uzare ca urmare a fortei de frecare agresive la functionarea pernei.

4. Defectarea compresorului. Cele mai frecvente defectiuni ale compresorului sunt: uzarea
grupului piston — cilindru, deteriorarea garniturii (garniturilor), deformarea suprafetei de
contact a blocului si neetanseitatea supapelor. La uzarea grupului piston — cilindru,
capacitatea de refulare a aerului scade considerabil, iar aceasta provoaca o pompare cu o
durata mai lunga. Pomparea aerului are loc spre butelia (sau buteliile) de acumulare a aerului.

Fig. 21. Elementele componente ale compresorului: a — piston, segmenti; b) bloc de cilindri (verificarea gradului de
uzare)

Abaterea de la planitate apare ca rezultat al deformarii suprafetei blocului, iar aceasta duce la
refularea aerului spre exterior (in atmosferd), de asemenea, asa o situatie poate avea loc si la
deteriorarea garniturii dintre bloc si chiulasa. Sunt situatii similare de pierdere a aerului atunci cand
are loc strangerea insuficienta a chiulasei (blocului de supape) sau neefectuarea lucrarilor de
control/fixare la periodicitatea indicata de uzina producatoare.

La autocamioane si autobuze, compresorul este actionat prin intermediul curelei de
antrenare, iar la autoturisme si microbuze actionarea este electromecanica (figura 22).

9 3

Fig. 22. Compresor cu actionare electromecanica: 1 — supapa de refulare, 2 — supapa de reducere, 3 — supapa de retur, 4
— uscator de aer, 5 — supapa de retur, 6 — segmentul pistonului, 7 — filtru de aspirare, 8 — supapa de retur, 9 —filtru de
refulare, 10 — conducta de refulare

in caz de aparitie a defectiunilor la compresorul cu actionare electromecanics, acesta va fi
inlocuit.
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5.  Defectiunile buteliilor de acumulare a aerului. Cel mai frecvent defect al buteliei este
coroziunea si rareori aceasta poate fi supusa spargerii sau deformarii. Procesului de coroziune
sunt supuse buteliile confectionate din otel. Corodarea buteliilor poate avea loc pe exterior,
din cauza umiditatii, si pe interior, datorita condensantului. Atunci cand butelia nu fsi
indeplineste functia de inmagazinare a aerului, ea se inlocuieste cu alta ce corespunde
conditiilor si criteriilor de functionare.

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

Analizeaza factorii ce provoaca aparitia problemelor suspensiei
pneumatice:

- uzura natural3;

- expunerea la conditii dure de drum sau vreme;

- intretinerea deficitara;

- probleme de fabricatie sau materiale de calitate joasa.

EVALUEAZA-TE!

1. Care sunt defectele aparute in exploatarea furtunurilor si a conductelor?

\ 2. Ce factori duc la deteriorarea pernelor de aer?

o 3. Care sunt defectele compresorului ce provoaca pomparea ingreunata a
m aerului in butelii?
[

4. Ce defecte pot aparea la buteliile de aer comprimat?
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9. intretinerea tehnica a suspensiilor automobilelor

INFORMEAZA-TE! -€-

Pentru a mari durata de functionare a unor elemente componente
ale suspensiei, este necesar sa se efectueze lucrari de intretinere tehnica.
Se deosebesc urmatoarele tipuri de intretinere sau de revizie tehnica:

RZ: revizia zilnica, RT-2: revizia tehnica de gradul Il,

RT-1: revizia tehnica de gradul I,  RS: revizia sezoniera.

Revizia zilnica (RZ)

La revizia zilnica, Tnainte de deplasare, este necesar de apreciat garda la sol a caroseriei
(distanta minima dintre partea inferioara a caroseriei vehiculului si sol) pentru partea din fata si cea
din spate a automobilului. Tn caz de necorespundere, aceasta va indica defectarea arcului elicoidal
(dupa caz — a arcului in foi, a barei de torsiune sau a pernei de aer).

De asemenea, se apreciaza starea tehnica a rotilor (figura 23): nu se admit in circulatie
autovehiculele cu deformari pronuntate ale discurilor, cu deteriorari (tdieturi sau rupturi) ale
cordului anvelopei, cu exfolierea carcasei, a benzii de rulare sau a flancurilor.

a b

Fig. 23. Rotile automobilelor: a — prezenta rupturii/taieturii pe flancul pneului; b — dereglarea starii si a profilului
benzii de rulare

in Republica Moldova, conform Regulamentului Circulatiei Rutiere, inaltimea profilului benzii
de rulare nu trebuie sa fie mai mica de:

a) 0,8 mm pentru motociclete si c) 1,6 mm pentru autoturisme;

ciclomotoare;
d) 2,0 mm pentru autobuze.

b) 1,0 mm pentru autocamioane;

Se apreciaza vizual daca sunt prezente toate prizoanele (buloanele sau piulitele) de fixare a
rotii. Simultan se verifica presiunea in pneuri, care trebuie sa corespundd normei tipului de
automobil. Tn functie de conditiile climaterice, se vor utiliza vor utiliza pneuri de modelul
corespunzator.
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Fig. 24. Verificarea presiunii in roti (a) si a inaltimii profilului benzii de rulare (b)

Revizia tehnica de gradul | (RT-1)

La revizia tehnica de gradul |, in afara lucrarilor de RZ, se verificA minutios starea tehnica a
elementelor componente ale suspensiei. in caz de depistare a unor piese defectate, acestea vor fi
inlocuite. Se efectueaza lucrari de control si fixare, in caz de necesitate — lucrari de strangere.

Fig. 25. Elementele componente ale suspensiei

Revizia tehnica de gradul Il (RT-2)

La revizia tehnica de gradul I, in afara lucrarilor de RZ si RT-1, se asigura ridicarea
automobilului pe elevator (daca nu este posibil de ridicat integral, acesta se va suspenda partial prin
intermediul cricului) si se verifica:

a) jocul in rulmentii din butucul rotii; la unele automobile este posibila reglarea;

b) prezenta vuietului din rulmentii rotilor.

Fig. 26. Verificarea jocului in rulmenti (a), reglajul rulmentilor (b, Mercedes W202)

n functie de gradul de uzare a rotilor, poate fi efectuatd inlocuirea acestora conform schemei
din figura 27. Aceasta operatie se efectueaza cu scopul de a mari durata de exploatare a pneurilor.
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tractiune pe fata tractiune pe spate tractiune integrala pneuri cu directie de
rotatie

Fig. 27. Scheme de inlocuire a rotilor

Revizia sezoniera (RS)

in functie de anotimp si conditiile de drum, automobilele trebuie s3 fie echipate cu anvelope
corespunzatoare. Daca ne referim la exploatarea pe perioada de iarna, automobilele pot fi dotate
cu anvelope de iarna, avand marcajul corespunzator, sau cu anvelope ce pot fi utilizate in toate
sezoanele, in orice conditii climaterice.

f f
€/
-

Fig. 28. Anvelope ce pot fi exploatate iarna

De regula, conducatorii echipeaza automobilele cu anvelope de iarna sau ALL Season in lunile
octombrie-noiembrie, exploatarea cdrora dureaza pana in lunile martie-aprilie. Uneori, chiar si in
lunile mentionate pot fi inregistrate conditii meteorologice severe (ninsoare sau temperaturi foarte
scazute).

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

- 1. Tmpreund cu un coleg/o colegd, elaborati un scenariu cu privire la

VY ﬁ pasii ce trebuie sa fie intreprinsi Thainte ca un autovehicul sa fie
pus in circulatie.

2. 1n ce perioadd a anului se vor face lucrari sezoniere la automobil?

Care ar fi aceste lucrari?

EVALUEAZA-TE!
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Ce tipuri de revizii tehnice sunt executate la suspensie?
Care sunt lucrarile efectuate n cadrul reviziei zilnice?

Care sunt limitele minime de uzare a profilului benzii de rulare la
anvelope?

Ce lucrari sunt efectuate in cadrul reviziei tehnice de gradul I?
Ce lucrari sunt efectuate in cadrul reviziei tehnice de gradul II?

Care sunt lucrarile efectuate n cadrul reviziei sezoniere?
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10. Lucrari de reparare a suspensiei

INFORMEAZA-TE! -

@ - A . . . .
2 2 &q? In procesul de exploatare a automobilului, mai ales pe drumuri
@]

Rl ¢ care sunt deteriorate sau au deniveldri, elementele componente ale
E_Y(/_—s/ suspensiei vor suporta uzari excesive.

O parte din piesele defecte pot fi identificate Tn cazul lucrarilor de revizie tehnica (RZ, RT-1 sau
RT-2), iar in altd situatie, piesele defecte vor fi identificate in timpul deplasarii dupa simptome
(zgomot, vuiet, bataie sau vibratie). Exista situatii in care piesele deteriorate pot fi depistate doar
atunci cand are loc demontarea si dezasamblarea unui nod sau a unui grup de piese.

Pot fi nominalizate urmatoarele lucrari de reparatie curenta a suspensiei:

1) finlocuirea articulatiei sferice;

2) ‘fnlocuirea bratului oscilant;

3) finlocuirea bucselor bratului oscilant;

4) schimbarea arcurilor elicoidale;

5) finlocuirea burdufului de comprimare si a celui de protectie a amortizorului;
6) inlocuirea suportului amortizorului;

7) Tinlocuirea arcului in foi sau a unei foi din arc;

8) finlocuirea bieletei antiruliu;

9) finlocuirea bucselor barei stabilizatoare.

Procesul tehnologic de inlocuire a articulatiei sferice a suspensiei poate fi executat tindnd cont
de ordinea lucrarilor si de instrumentele tehnologice utilizate (tabelul 2).

Tabelul 2. Procesul tehnologic de inlocuire a articulatiei sferice a suspensiei

Utilajul sau
. . . instrumentul ..
Nr. Ordinea de executare a lucrarilor oy . Imagini

utilizat. Conditii

tehnice

Elevator cu 2

1 Instaleaza automobilul la post.
coloane

Ridica automobilul la Tnaltimea de
2 lucru necesara.
Desurubeaza buloanele rotii.

Pistol pneumatic,
cap tubular 17 mm

Desurubeaza piulita de fixare din
3 partea superioara a articulatiei Cheie fixa 18 mm
sferice.
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Demonteaza articulatia sferica din

4 o
fuzeta.
Desurubeaza piulitele de fixare a ) .
; . . . Pistol pneumatic,
5 articulatiei sferice fata de bratul
. cap tubular 16 mm
oscilant.
Deplaseaza bratul oscilant spre .
6 P . L P Levier
partea inferioara.
7 Demonteaza articulatia sferica din
bratul oscilant.
Curata suprafata de contact al A
. . . . . Perie din sarma,
8 bratului oscilant fata de articulatia N )
. dupa caz si WD 40
sferica.
9 Monteaza articulatia sferica pe bratul
oscilant.
10 Monteaza articulatia Tn partea
inferioara a fuzetei.
11 Tnsurubeaza partial piulitele de fixare
a articulatiei sferice.
A . - Cheie dinamometrica,
Insurubeaza complet piulitele de
. ) o . . cap tubular 16 mm
12 | fixare a articulatiei sferice (fata de
bratul oscilant inferior) CT: momentul de
’ strangere 40-45 N*m?
Tnsurubeazi piulita articulatiei sferice s e
13 T E) ’ ’ Cheie fixa 18 mm
fata de fuzeta.
14 | Monteaza roata pe automobil.
15 | Tnsurubeaz3 partial buloanele de
fixare a rotii.
Cap tubular 17 mm
16 | Coboara automobilul. Cheie
Tnsurubeaza buloanele de fixare a dinamometrica
rotii, cu momentele indicate de uzina | Cap tubular 17 mm
producatoare. Momentul de
strangere 113-115
N*m?
17 | Elibereaza automobilul de la post.
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Respectand aceasta ordine de efectuare a lucrarilor de inlocuire a articulatiei sferice, folosind
instrumentul necesar si conditiile tehnice, pot fi efectuate si celelalte lucrari de reparatie curenta a
suspensiei.

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

1. Analizand in grupuri imaginile din tabelul 2, exersati in laborator
procesul de instalare a automobilului pe elevator pentru
executarea lucrdrilor de reparatie. La ce momente-cheie este
necesar sa acordati atentie?

2. Existd mai multe lucrari de reparatie curenta a suspensiei.

Identifica cu colegul/colega de banca care ar fi acestea. Care este
procesul tehnologic de realizare a lucrarilor identificate?

EVALUEAZA-TE!

1. Care este metoda de depistare a defectelor la suspensie?

U \
2. Ce elemente componente ale suspensiei sunt supuse procesului de
—_— inlocuire sau de reparatie curenta?
h . ..
w8 3. Care este momentul de strangere a buloanelor de fixare a rotii?

4. Ce chei sunt utilizate la inlocuirea articulatiei sferice?
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INFORMEAZA-TE! -

11. Lucrarile de reparare a suspensiei pneumatice

[} "
e

Lucrarile de reparatie a suspensiei pneumatice vizeaza interventiile

[ @~ . .
&R .7  tehnice efectuate pentru a remedia defectele, uzura sau problemele de

Fﬂ ® functionare a sistemului de suspensie pneumatica. Aceste lucrari sunt

_ _ JRI
y.!(/‘_gf necesare pentru a restabili functionalitatea, confortul si siguranta

la

vehiculului.
Repararea suspensiei pneumatice va fi mai putin costisitoare si mai eficienta prin remedierea
timp a defectelor si a deteriordrilor sistemului. Necesitatea efectuarii repardrii suspensiei

pneumatice este indicata de doua simptome principale.

1. Tnclinarea intr-o parte a autoturismului, autobuzului sau camionului. Cauze posibile: perna de

aer nu este ermeticd, supapa de control al presiunii din sistemul pneumatic este defecta,
neetanseitatea conductelor si furtunurilor, senzorul de pozitie a caroseriei e defect.

2. Garda la sol se modifica intr-un mod foarte lent. Cauze posibile: uzarea exagerata a
compresorului, imbacsirea elementelor componente ale sistemului pneumatic si neermeticitatea
acestuia.

Astfel, se deosebesc urmatoarele lucrari de reparatie curenta pentru suspensia pneumatica:
1) Tnlocuirea compresorului de aer, indeosebi se finlocuieste cel cu actionare
electromecanica.
2) Tnlocuirea pieselor defecte din compresorul actionat de curea sau roti dintate, cum ar fi
pistoane sau segmenti etc..
3) Tnlocuirea chiulasei compresorului.
4) Tnlocuirea furtunurilor sau a conductelor suspensiei pneumatice.
5) Tnlocuirea pernelor de aer.
6) Tnlocuirea buteliei de aer.
Procesul tehnologic de inlocuire a pernei pneumatice a suspensiei include consecutivitatea de

lucrari descrise in tabelul 3.

Tabelul 3. Procesul tehnologic de inlocuire a pernei pneumatice a suspensiei
. .. Utilajul sau ..

Nr. Ordinea de executare a lucrarilor . J - Imagini

instrumentul utilizat

1 Localizeaza perna pneumatica

" | defecta.
Efectueaza curatarea buloanelor si a e A

2. Perie din sarma

piulitelor din partea superioara.
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Desurubeaza piulitele dintre perna si .. o
3. ’ PIUliE P ’ Cheie inelara
cadru.
4 Desurubeaza piulitele de fixare dintre | Cheie cu clichet si
" | perna si punte. cap tubular
Desurubeaza conducta fata de perna C s
5. ’ ’ P Cheie fixa

de aer.

6. | Demonteaza perna pneumatica.

Monteaza perna pneumatica noua
fata de partea de jos a puntii.

Monteaza partea de sus a pernei in

) ) Sursa de aer
8. | cadrul camionului. Pentru a usura

. . comprimat
procesul, poti utiliza aer comprimat.
Tnsurubeaza piulitele dintre pern3 si .. o
9. ’ pIUE P ’ Cheie inelara
cadru.
Monteaza si strange conductele fata P
10. ’ g . ’ Cheie fixa
de perna pneumatica.
11 Verifica ermeticitatea la conexiunile
" | conductelor pneumatice.
12 Verifica ermeticitatea pernei

pneumatice.

Procesul tehnologic de reparatie curenta a compresorului actionat de curea sau de roti dintate
include consecutivitatea de lucrari reflectata in tabelul 4.

Tabelul 4. Procesul tehnologic de reparatie curenta a compresorului actionat de curea/roti dintate

Utilajul sau

Nr. | Ordinea de executare a lucrarilor ] .
instrumentul utilizat

Imagini
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Instaleaza automobilul la post.

1.
Post de reparatie
5 Demonteaza compresorul de pe curenta
" | automobil.
3. | Dezasambleaza compresorul. Set de chei
Efectueaza curatarea si spalarea Instalatie pentru
4. | elementelor componente ale curatarea/spalarea
compresorului. pieselor
. . Sursa de aer
Efectueaza uscarea pieselor .
5. comprimat sau
demontate.
compresor
Verifica gradul de uzare a cilindrilor
compresorului. Prin aceasta se . .
6. |. : . Comparator interior
indeplineste controlul blocului
compresorului.
Efectueaza alezarea cilindrilor.
7. | Determina abaterea de la planeitate | Masina de alezat
a blocului; Tn caz de necesitate,
executa rectificarea.
Verifica starea tehnica si diametrele
8. | fusurilor arborelui cotit al Micrometru
compresorului.
Verifica abaterea de la planeitate a -
\ ) ) Rigla de control
9. | chiulasei compresorului (sau a
. Set de lere
corpului cu supape).
o . .~ .. .. | Dispozitivsau clema de
Monteaza pistoanele noi in cilindrii .
10. . . montare a pistoanelor
blocului compresorului. . o
si segmentilor in bloc
Monteaza setul de garnituri si
supape dintre bloc si chiulasa. .
11. pap ’ Set de chei

Monteaza si fixeaza chiulasa prin
lucrari de strangere.
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1 Tncearca si verifica functionarea
" | compresorului. Stand special pentru
< incercarea
Monteaza compresorul pe
13. . compresoarelor
automobil.

Conform procesului tehnologic descris in tabelul 4, pot fi realizate si restul lucrarilor de
reparatie curenta a suspensiei pneumatice, doar ca este necesar sa se tina cont de particularitatile
constructive, cerintele tehnice si instrumentul necesar pentru executarea lucrarilor.

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

1. Analizeaza Tmpreuna cu colegii principalele piese ale suspensiei
pneumatice care pot necesita reparatii.

2. Examinati Tn grupuri factorii care determind executarea

reparatiilor. Clasificati lucrarile de reparatii si argumentati
necesitatea acestora.

EVALUEAZA-TE!

1. Ce simptome indica necesitatea efectuarii lucrarilor de reparatie curenta
v a suspensiei pneumatice?

SSSR' 2. care sunt lucrérile de reparatie curentd ce se efectueaza la suspensia
2 pneumatica ?
L8

3. Ceinstrument se utilizeaza la inlocuirea pernei pneumatice?
4. Care sunt conditiile tehnice la inlocuirea pernei de aer?
5. Ceinstrument se foloseste la dezasamblarea si efectuarea lucrarilor de verificare/control
al compresorului ?
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12. Lucrarile de intretinere tehnica si reparare a puntilor

INFORMEAZA-TE! ©"

Lucrarile de intretinere tehnica si reparatie a puntilor reprezinta
ansamblul operatiilor care vizeaza mentinerea functionalitatii, sigurantei
si durabilitatii puntilor unui vehicul, precum si remedierea defectelor
acestora. Puntile sunt componente esentiale ale sasiului, conectand

rotile si sustindnd greutatea vehiculului, iar starea lor influenteaza
stabilitatea, tractiunea si manevrabilitatea acestuia.

Intretinerea tehnica a puntilor din fata

La puntea automobilului pot fi executate urmatoarele lucrari de intretinere tehnica:

a) verificarea vizuald a starii tehnice a puntii motoare sau a grinzii atat la partea din fata, cat si la
cea din spate. Nu se admit deteriorari mecanice (deformari) care pot duce la scaderea gradului
de siguranta rutierd sau care pot provoca dereglarea geometriei rotilor. Deseori, in cadrul
statiilor de service auto sau al intreprinderilor la posturile specializate, din cauza grinzii (puntii
motoare) deformate, nu este posibila reglarea geometriei rotilor. De regula, deplasarea cu
acest defect determind fingreunarea manevrarii automobilului, uzarea neuniforma a
anvelopelor si cresterea consumului de combustibil;

a b

Fig. 29. Lucrari de verificare vizuala: a — efectuarea lucrarilor de control-fixare; b — verificarea vizuala a puntii

b)  verificarea fixarii imbinarilor subansamblurilor (figura 29);
c)  verificarea strangerilor si a jocurilor in rulmenti;
d) verificarea strangerilor si a jocurilor in pivoti;

e) efectuarea lucrarilor de gresare (figura 30);
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Fig. 30. Lucrari de gresare: a) localizarea gresorului; b) gresarea pana la observarea materialului gresat

f) verificarea nivelului de ulei de transmisie in puntea motoare (fata, spate; dupa caz pot fi
ambele punti);

g) inlocuirea uleiului de transmisie din puntea motoare.
Reparatia puntilor
Puntea poate avea diverse defecte si acestea se remediaza prin anumite metode.

1. Uzura in indltime a umarului puntii. Remediere: se inlatura prin frezarea plana si montarea
unor saibe ca sa se obtina inaltimea la cota nominala.

2. Orificiul pentru pivot este uzat. Remediere: se reconditioneaza prin presarea unei bucse din
otel in orificiul pentru pivot majorat, dupa care bucsa se alezeaza la cota nominala (figura 31).

a b c d
Fig. 31. Remedierea orificiului pentru pivot: a — majorarea orificiului; b — presarea bucsei noi si fixarea cu sudurd; c —
alezarea bucsei; d — vopsirea grinzii
3. Suprafata de fixare a arcului este uzata. Remediere: se reconditioneaza prin frezare plana.

4. Puntea este incovoiata. Remediere: se indreapta la rece cu ajutorul unei prese hidraulice
(figura 32).
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Fig. 32. indreptarea puntii motoare

5. Orificiile pentru bride si bulonul central de arc uzate. Remediere: se reconditioneaza prin
fncarcarea cu sudura electrica, dupa care se executa frezarea plana si gaurirea la cota nominala.

Fuzetele pot avea in sir de defecte ce se inlatura prin diferite metode.
1. Filetul pentru piulita de strangere a rulmentilor este uzat. Remediere: daca filetul are mai
mult de o spira smulsa, se repara prin incarcarea cu sudura prin vibrocontact sau cu sudura
electrica, dupa care se refileteaza un canal de pana.

2. Fusurile rulmentilor sunt uzate. Remediere: se reconditioneaza prin incarcarea cu sudura
prin vibrocontact, urmata de strunjire si rectificare intre varfuri la cota nominala.

3. Fusul pentru garnitura de etansare e uzat. Remediere: se reconditioneaza la fel ca fusurile
pentru rulmenti.

4. Locasurile pentru bucsele pivotului sunt uzate. Remediere: se inlocuiesc bucsele vechi si se
alezeaza bucsele noi.

ANALIZEAZA Sl DISCUTA!

1. Analizati diferite tipuri de defecte ale suspensiei pneumatice
(scurgeri de aer, defectiuni ale senzorilor, probleme electrice) si
discutati in grup cum fiecare defectiune afecteaza performanta

vehiculului.

2. Vehiculul nu isi mentine inaltimea dupa oprirea motorului. Elaborati solutii in grupuri mici.

EVALUEAZA-TE!
1. Ce lucrari de intretinere tehnica se efectueaza pentru punti?

2. Care este metoda de ungere a pivotilor?
W 3. Celucriride reparatie se efectueaza pentru punte?

- 4. Care este metoda de indreptare a puntii?
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Executarea lucrarilor de mentenanta a elementelor elastice si a
amortizoarelor

13. Elementele elastice ale suspensiei

w()-
n 4

INFORMEAZA-TE! -

@~ . e ar .
2. . &q\*f Elementele elastice ale suspensiei intalnite la automobile sunt:
m. arcurile in foi, arcurile elicoidale, barele de torsiune si elementele
E.Y(/_.-gf elastice pneumatice si hidropneumatice.
A,

Arcurile in foi

Arcul n foi (figura 33) este destinat pentru a asigura o deplasare lina, pentru a controla
manevrabilitatea vehiculului, stabilitatea acestuia la efectuarea diverselor manevre si pentru a
contracara rasturnarile si derapajele. Cu cateva decenii in urma, acest tip de element elastic era cel
mai des intalnit. Astazi, suspensia cu arcuri in foi este folositd, de regula, la proiectarea
automobilelor cu capacitate mare de incarcare.

a b
Fig. 33. Arcul in foi montat pe suspensia automobilului (a), arcul in foi separat (b)

Avantajele incontestabile ale suspensiei cu arc in foi sunt costul scazut, fiabilitatea inalta si
simplitatea designului. Tn timpul deplasarii, acesta reactioneaza nu numai la sarcinile verticale, ci si
la cele laterale ce apar in timpul unei manevre de viraj, precum si la cele longitudinale care insotesc
acceleratia si franarea. Suspensia cu arc este rezistenta la suprasarcina si rezista bine pe drumurile
deteriorate (sau cu denivelari). Utilizarea arcurilor in foi permite evitarea montarii unor elemente
suplimentare si dispozitive complexe, cum ar fi tije, bare, parghii sau bucse.

Dezavantajele acestui tip de suspensie includ fragilitatea, care apare ca rezultat al
transportarii marfurilor grele, arcurile isi vor pierde rigiditatea si vor avea proprietati mai elastice.
De asemenea, pentru a evita scartaitul si zgomotul in timpul conducerii, este necesara lubrifierea
foilor si schimbarea garniturilor. Multi soferi observda ca, in comparatie cu suspensia
hidropneumatica, a carei constructie este mai complicata, intretinerea unei suspensii cu arc este
mai costisitoare.
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Fig. 34. Metode de fixare a arcului in foi: a — cu ochiuri torsadate; b — pe perne de cauciuc; ¢ — cu ochiuri aplicate si
suport glisant

Arcul Tn foi functioneaza in tandem cu amortizoarele, care ajuta la amortizarea oscilatiilor si a
vibratiilor caroseriei. La automobilele moderne, suspensia cu arcuri in foi este folosita foarte rar.
Motivul este ca in timpul circulatiei foile sufera o sarcind mare si astfel se inrautatesc proprietatile
de manevrabilitate a automobilului.

Arcurile elicoidale

Arcul elicoidal (figura 35) este o parte elastica a suspensiei automobilului, care 1i asigura
caroseriei inaltimea necesara, protejeaza automobilul de denivelarile drumului si Tmbunatateste
confortul si capacitatea de incarcare a acestuia. Miscarea arcului este controlata de amortizoare.

Fig. 35. Arcul elicoidal al suspensiei

Arcul elicoidal a aparut ca o continuare logica a barei de torsiune. El reprezinta o tija lunga,
cilindrica, rasucitd in spirald. in comparatie cu barele de torsiune, arcul are caracteristici mai bune,
este mai usor de instalat, poate oferi o crestere progresiva a elasticitatii, iar manevrabilitatea
vehiculului este mai controlata. Suspensiile cu arc au fost inventate in anii 1930, dar au inceput sa
fie utilizate pe larg abia in anii 1950.

Arcurile mici pot fi executate din otel cdlit, in timp ce arcurile mai mari sunt fabricate din otel
forjat, apoi sunt calite si vopsite. La fabricarea arcurilor care necesita rezistenta la coroziune pot fi
utilizate si alte metale neferoase, cum ar fi bronzul fosforat si titanul. Tn functie de constructia si de
conditiile necesare de exploatare, orice material poate fi folosit pentru a construi un arc, atata timp
cat materialul are combinatia necesara de rigiditate si elasticitate.

Capacitatea unui arc de a rezista la comprimare se numeste rigiditate, aceasta fiind principala
caracteristica a arcului. Rigiditatea arcului depinde de:
1) diametrul tijei: cu cat diametrul este mai mare, cu atat rigiditatea este mai mare;

2) diametrul exterior al arcului: la un diametru mai mare, rigiditatea arcului este mai mica;
3) numarul de spire: cu cat mai multe spire sunt, cu atat rigiditatea este mai mic3;

4) forma arcului: diferitele forme pot schimba caracteristicile arcului; exista arcuri cilindrice,
conice, in forma de butoi, de asemenea un arc poate combina mai multe forme.
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e Arcul cilindric (figura 36 a) este fabricat cu acelasi diametru de tija. La automobilul descarcat,
spirele arcului nu se ating unul de altul.

e Arcul conic (figura 36 b) este realizat sub forma unui con cu diametrul descrescator al arcului
de-a lungul inaltimii. Aceasta forma de arc ofera o cursa de lucru mai lunga, deoarece spirele arcului
nu se ating intre ele.

e Arcul in formd de butoi (figura 36 c) este un arc cu diametrul semnificativ mai mare in
centru. Aceasta forma de arc ofera o cursa de lucru mai lunga, mai ales la sarcina de incarcare.

Fig. 36 Tipuri de arcuri elicoidale: a) arc cilindric; b) arc conic; c) arc in forma de butoi

Barele de torsiune

Bara de torsiune (figura 37) in suspensie este un element principal sub forma de tija metalica
cilindrica. Acest element are o rigiditate sporita si functioneaza foarte bine sub influente de
torsiune. De regula, barele de torsiune sunt fabricate din oteluri speciale de Tnalta rezistenta, care
sunt supuse unui tratament termic. Bara de torsiune poate rezista la sarcini mecanice fenomenale,
rezista perfect la solicitari mari de torsiune si practic nu este supusa deformarii la unghiuri mari de
torsiune. Barele de torsiune pot fi rotunde sau patrate Tn sectiune transversala si pot fi stivuite (din
mai multe placi metalice).

Fig. 37. Suspensie cu bara de torsiune: 1 — brat oscilant inferior, 2 — bara de torsiune, 3 — cadru (lonjeronul
caroseriei)

O parte a barei de torsiune este fixata rigid de cadrul sau caroseria automobilului, iar cealalta
parte, prin intermediul bratului oscilant, face legatura cu fuzeta si butucul rotii. Miscarile rotii in
plan vertical determina rasucirea barei de torsiune (aceasta este elastica).

Pentru a creste fiabilitatea si durabilitatea barelor de torsiune, uneori suspensiile sunt
echipate cu amortizoare cu gaz sau ulei sau cu arcuri elicoidale suplimentare, care micsoreaza
sarcinile. Bara de torsiune poate fi amplasata sub caroseria masinii atat in directie longitudinala, cat
si in directie transversala. Designul longitudinal este mai potrivit pentru automobilele grele. Barele
de torsiune transversale sunt mai compatibile pentru autoturisme, totodata acestea sunt mai
usoare si compacte.
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Barele de torsiune longitudinale nu au restrictii serioase privind lungimea. in plus, montarea si
demontarea unei asemenea bare este un proces tehnologic mai simplu.

ANALIZEAZA Sl DISCUTA!

1. Creati un tabel care sa contina caracteristicile, avantajele si
dezavantajele fiecarui tip de element elastic.
2. Comparati elementele elastice mecanice (arcuri elicoidale, foi de

arc) cu cele pneumatice sau hidropneumatice.
3. Cum trebuie intretinute arcurile sau pernele pneumatice pentru a preveni defectiunile?

EVALUEAZA-TE!

1. Care sunt elementele elastice ale suspensiei?
2. Cerolindeplineste arcul in foi?

2 3. Care sunt avantajele si dezavantajele arcurilor in foi?

4. Ce tipuri de arcuri elicoidale sunt utilizate la automobile?
5. Ce rolindeplineste bara de torsiune?

6. Care sunt tipurile de bare de torsiune?
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14. Suspensia hidroactiva

INFORMEAZA-TE! -

° Suspensia hidroactiva faciliteaza alegerea intre doua posibilitati de
P Y
Fﬂ ® elastic, in care se acorda prioritate confortului, la un regim rigid, pentru a
@ w -\'/“ castiga Tn stabilitate, tindnd cont in permanenta de stilul de conducere si
de profilul partii carosabile.

suspensie, permitand trecerea alternativa si in timp real de la un regim

Suspensia hidroactiva permite variatia automata a garzii la sol in functie de viteza. Dispune de
doua pozitii, sport si confort, care modifica automat taria amortizarii. Cu aceste modificari, permite
o0 mai mare stabilitate datorita coborarii centrului de greutate cu 15 mm in fata si 11 mm in spate,
reducand consumul de combustibil. Pe drumurile deteriorate sau accidentate, sistemul asigura
ridicarea inaltimii vehiculului pana la 13 mm.

Elementele principale ale acestui sistem (figura 38) sunt:

1. Un bloc hidroelectronic integrat, care este creierul sistemului. Un motor electric pune in
functiune pompa hidraulica situata in generatorul autonom de presiune. Motorul respectiv
functioneaza independent si numai in caz de necesitate la o viteza de rotatie de 2.300/min.
Generatorul autonom de presiune preia toate functiile de debit, siguranta si anticadere, pompa
hidraulica si patru electrovalve.

2. Elemente portante fata.

3. Regulatoare de rigiditate fata cu sferele lor.

4. Senzori electrici de inaltime.

5. Cilindri hidropneumatici spate.

6. Regulatoare de rigiditate spate cu sferele lor.

7. Bare stabilizatoare.

8. Unitate de comanda.

9. Senzor ce mdsoara unghiul volanului si viteza sa de deplasare unghiulara.
10. Rezervor de lichid hidraulic.

11. Senzor de pozitie a pedalei de acceleratie.

12. Senzor al presiunii de franare, transmite informatii despre forta aplicata pe pedala.

Fig. 37. Elementele componente ale sistemului de suspensie hidroactiva
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Principiul de functionare a acestor sisteme se bazeaza pe o corectie a Tnaltimii variabile in
functie de cantitatea de ulei care se introduce in pistoane si de absorbtia oscilatiilor suspensiei prin
intermediul compresiei si expansiunii gazului care se introduce in sfera. Respectiva sfera este practic
un acumulator hidraulic, care dispune de doua camere separate printr-o membrana, una dintre ele
fiind Tncarcata cu gaz nitrogen, iar cealalta fiind conectata la circuitul hidraulic (figura 38). Presiunea
azotului se mentine constanta in timp, ceea ce face ca proprietatile sale sa se pastreze in totalitate.

Azot-__

___~Membrana

Conectare la restul
circuitului

UIei/v/__ff TJJ_U «
| L

Spre piston
Fig. 38. Elementele componente ale sferei si a regulatorului

Fiecare osie este dotata cu o a treia sferd pentru flexibilitate si cu un regulator de rigiditate
pentru legile de amortizare si comutarea sferei suplimentare. Principiul de functionare (figura 39)
consta in izolarea acestor elemente pentru a obtine un mod sport sau in activarea acestora pentru a
obtine un mod confort, bazandu-se pe informatiile primite de senzorii de Tnaltime, senzorii
volanului, ai presiunii de franare si regimului motor prin intermediul unei retele multiplexate.
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Stare elastica Stare rigida

Fig. 39. Principiul de functionare: 1 — supapa de sigurantd; 2 — corector de Tndltime; 3 — electrovalva; 4 — regulator
de rigiditate; 5 — cilindri de suspensie; 6 — sfera suplimentara; 7 — amortizor

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

1. Analizati cum interactioneaza componentele suspensiei
hidroactive pentru a mentine confortul si stabilitatea vehiculului.
2. Discutati si explicati cum gestioneaza suspensia hidroactiva

schimbarile de sarcina comparativ cu suspensia clasica.
3. lIdentificati tipuri de vehicule care folosesc suspensia hidroactiva si expuneti motivele
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pentru care aceasta este preferata in anumite segmente.

EVALUEAZA-TE!

1. Ce rol indeplineste suspensia hidroactiva?
N 2. Care sunt elementele componente ale suspensiei hidroactive?
W 3. Care este rolul sferei si al regulatorului?
m
-

4. Care este principiul de functionare a sferei si a regulatorului ?
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15. Suspensia pneumatica cu amortizare controlata

[} "
e

INFORMEAZA-TE!

o~ ‘\7 O suspensie pneumatica cu amortizare controlatda permite
t adaptarea caroseriei la diferite inaltimi in functie de necesitdtile de
E i 3 deplasare, de asemenea faciliteaza adecvarea suspensiei si amortizarii la

-F/’:\fp profilul soselei si la stilul de conducere.

Suspensia pneumatica cu amortizare controlata se evidentiaza prin flexibilitate finalta,
absorbtie buna a oscilatiilor si prin autoreglarea sistemului care permite mentinerea distantei
sasiului fata de suprafata drumului, indiferent de nivelul de incarcare a vehiculului. Cu ajutorul unor
senzori verticali de accelerare din caroserie, acest model de suspensie recunoaste configuratia
drumului. Pornind de la viteza vehiculului si de la unghiul de virare, se poate calcula stilul de
conducere.

Exista diverse programe de amortizare care se pot selecta: auto, confort, sport. Fiecare dintre
ele se activeaza in functie de conditiile soselei si de optiunea conducatorului auto, contribuind la
confortul si siguranta conducerii. Suspensia pneumatica cu amortizare adaptiva permite, la randul
sau, reglarea fiecarui amortizor in mod independent.

1 2 3 2

12

il |

10

Y

Fig. 40. Constructia sistemului pneumatic cu amortizare controlata: 1 — panou de comenzi si indicator, 2 —
panou de bord, 3 —senzor de acceleratie, 4 — senzor de nivel al caroseriei spate, 5 —acumulator de presiune, 6 —
brate telescopice pneuri spate, 7 — bloc de supape electromagnetice cu senzor de presiune, 8 — grup de
alimentare cu aer, 9 — senzor de nivel al caroseriei fata, 10 — brate telescopice pneuri fatd, 11 — senzor de
acceleratie al caroseriei, 12 — unitate de comanda pentru reglare

in principal, suspensia pneumaticd este formatd dintr-un grup de alimentare cu aer, care
genereaza si acumuleaza presiunea necesara pentru functionarea circuitului, din niste senzori de
nivel utilizati pentru reglarea inaltimii, din arcuri pneumatice si dintr-un martor luminos aflat pe
tabloul de bord.

Grupul de alimentare cu aer (figura 41) este format dintr-o unitate de comanda, un
compresor cu filtru deshidrator si supape de evacuare, un releu pentru compresor si niste supape
pentru suspensie.
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Grupul de alimentare introduce aer in butelii, prin intermediul unitatii de supape, pana la
ajustarea nivelului vehiculului. Respectivul nivel este transmis unitatii de comanda cu ajutorul
senzorilor de nivel. Fiecare bloc de suspensie este controlat de o electrovalva ce deschide si inchide
comunicarea cu circuitul. Electrovalvele de suspensie se alimenteaza de la curent electric in perechi

— osia fata si osia spate.

Pentru functionarea circuitului, se iau in considerare doi timpi de functionare. Unul este de
mentinere a presiunii, in care aerul este comprimat pentru utilizarea de catre electrovalvele care
controleaza buteliile, iar aerul in surplus trece in acumulator prin intermediul electrovalvei acestuia.

Celalalt timp de functionare reprezinta perioada de egalare a presiunii din sistem cu cea din
exteriorul acestuia. Atat electrovalvele blocurilor de suspensie, cat si electrovalva de evacuare se
deschid. Aceasta din urma valva lasa sa treaca debitul de aer spre exterior prin amortizorul de

; Grup de alimentare
&*‘ cu aer

Fig. 41. Grupul de alimentare cu aer

zgomot suplimentar si filtrul de aer.

Tastd CAR Bl N ‘JSupapé de evacuare

Tastd SETUP G pentru reglarea nivelului
Senzor de | Y )
temperaturd compresor L €5y Supapd acumulator de

' presiune
=/
Senzor de "l{. |
acceleratie caroserie ( .
— Supape pentru brat

. TR \% 3 )
Senzor al presiunii 7 e
de reglare al nivelului

Senzori de nivel |
al caroseriei (x4) & .

L |

| U
Semnale suplimentare:—- ‘
semnal de contact S

usi/capotd N

Fig. 42. Diagrama de senzori, de gestionare si actuatoare

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

1.

Rt i
—_— @ — | telescopic(x4)

Unitate de
comanda a reglarii b Releu pentru compresor
nivelului de reglare a nivelului

@_

Supapd de reglare
amortizoare

Identificati, cu colegul/colega de banca, principalele probleme
care pot apadrea intr-un sistem de suspensie pneumatica cu
amortizare controlata. Analizati impactul acestora asupra
performantei vehiculului.

Analizati Tn grupuri cum se adapteaza suspensia pneumatica cu
amortizare controlata la diferite conditii de drum: teren
accidentat, autostrada, incarcare maxima.
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EVALUEAZA-TE!

1. Ce rol indeplineste suspensia pneumatica cu amortizare controlata?
2. Cate programe de amortizare cunosti?
r'\. 3. Care sunt elementele componente ale sistemului pneumatic controlat?
-

4. Care este principiul de functionare a sistemului pneumatic controlat la
mentinerea/refularea presiunii in sistem (la presurizare)?
5. Care este principiul de functionare a sistemului pneumatic controlat la coborarea presiunii
in sistem (la depresurizare)?
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16. Amortizoarele

INFORMEAZA-TE! -

[} "
e

[ @ . A .

&7 Amortizorul este un element component special intr-o suspensie
A& ® de automobil, a carui destinatie este de a reduce vibratiile mecanice
_Y(/;'\/“ (amortizare) la conducere sau de a le elimina.

Amortizoarele asigura o deplasare confortabila si lina a automobilului, de asemenea
protejeaza elementele sasiului de sarcinile rezultate din conducerea pe o suprafata de drum
neuniformd. Amortizoarele automobilului sunt utilizate ca parte a elementelor elastice dintr-o
suspensie de masina Tmpreuna cu arcuri elicoidale, bare de torsiune si arcuri in foi.

Suspensiile automobilelor moderne folosesc amortizoare telescopice. Din punct de vedere
constructiv se deosebesc amortizoare cu doua tuburi si amortizoare cu un tub.

1. Amortizor cu doud tuburi (bitubulare). Principiul de functionare a acestui tip de amortizor:
la aparitia oscilatiilor, pistonul situat in interior se deplaseaza, in acest timp uleiul trece prin canale
si supapa de comunicare si de comprimare. Circuitul prin supape depinde de cursa pistonului, poate
fi la destindere sau la comprimare.

2. Amortizor cu un tub (monotubulare). Acest tip de constructie consta dintr-un cilindru de
lucru si o carcasd. intr-un astfel de amortizor, uleiul si gazul sunt situate in acelasi cilindru cu
pistonul. Acest tip de amortizor nu are o supapa de comprimare, ca in cazul unui amortizor
bitubular, astfel pistonul preia sarcinile rezistentei Tn timpul comprimarii. Amortizoarele
monotubulare mentin automobilul mai bine pe suprafata drumului. Amortizoarele cu o camera
separatd de compensare a gazului, situata in afara amortizorului intr-un rezervor separat, de
asemenea sunt amortizoare monotubulare.

e
A. B. @C D.

Fig. 43. Tipuri de amortizoare: A —cu un tub, cu gaz; B — cu doua tuburi, cu ulei; C — cu doua tuburi, cu gaz; D -
cu un tub, cu sfera de gaz (camera scoasa in afara amortizorului)

O ==~

Amortizorul telescopic este format dintr-un cilindru etans, in care are loc deplasarea
pistonului care este fixat de o tiji. Cilindrul este umplut cu lichid (ulei). Tn piston sunt executate
orificii cu un anumit diametru, care sunt inchise cu supape cu arc. O supapa este montata deasupra
pistonului, cealaltda dedesubt. Datorita faptului ca uleiul are un punct de comprimare mare, la
deplasarea pistonului dintr-un punct Tn altul are loc cresterea presiunii, aceasta atrage dupa sine
deschiderea supapelor si uleiul trece dintr-o camera in alta.

Eficienta functionarii amortizorului este proportionald cu viteza deplasarii pistonului in
cilindru. Viteza circulatiei fluidului dintr-o cavitate a cilindrului in alta depinde de diametrele
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orificiilor si de diferenta de presiune din cavitati.

Amortizorul (figura 44) foloseste o camera pneumatica umpluta cu gaz comprimat, care este
izolata de partea principala a cilindrului de un piston plutitor. Cand amortizorul este comprimat,

volumul camerei pneumatice se micsoreaza, iar cand acesta revine in pozitia initiald (destindere),
volumul se mareste.

Fig. 44. Partile componente ale amortizorului monotubular (a): 1 — ochi de fixare inferior al
amortizorului, 2 — gaz, 3 — piston plutitor, 4 — cilindru de lucru, 5 — piston, 6 — corp, 7 — tija pistonului, 8 —
semeringul pistonului, 9 — ghidajul tijei, 10 — ochi de fixare superior. Partile componente ale amortizorului
bitubular (b): 1 — ochi de fixare inferior al amortizorului, 2 — supapa de comprimare, 3, 5 — spatiul (cavitatea) de
lucru, 4 — piston, 6 —cilindru de lucru, 7 — corpul rezervorului, 8 — corp, 9 — tija pistonului, 10 — aer, 11 — ghidajul
tijei, 12 — semeringul tijei, 13 — ochi de fixare superior

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

1. Analizati rolul amortizorului in cadrul suspensiei si modul in care
acesta contribuie la stabilitatea vehiculului. Cum ajuta
amortizorul la mentinerea contactului dintre roata si drum?

2. Discutati ce se intampla cu comportamentul vehiculului daca
amortizoarele sunt uzate.

3. Descrieti cum diferite tipuri de drumuri (autostrada, drum accidentat) afecteaza
performanta si durata de viata a amortizoarelor.
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EVALUEAZA-TE!

1. Ce destinatie are amortizorul?

2. Cate tipuri de amortizoare cunosti?

3. Care sunt elementele componente ale amortizorului?

4. Care este deosebirea dintre amortizorul monotubular si cel bitubular?

—
m
-

5. Care este principiul de functionare al amortizorului?
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17. Defectele elementelor elastice ale suspensiei
INFORMEAZA-TE! ©"

in procesul de exploatare a automobilului, elementele elastice ale
suspensiei sunt supuse procesului normal de uzare, dar pot fi si factori
care accelereaza aparitia defectiunilor.

Defectiuni ale arcurilor in foi

La deplasarea automobilului pe suprafete neuniforme, foile se indoaie si se desfac, absorbind
energia socurilor si vibratiilor. Simptomele care indica, de regula, o defectiune a acestui element de
suspensie sunt:

a) vibratii ale caroseriei sau ale volanului;

b) stabilitate a automobilului scazuta;

c) scartait si batdi in zona suspensiei;

d) uzarea neuniforma a profilului benzii de rulare;

e) garda la sol a puntii din fata sau a celei din spate este diferita.

Principalele cauze ale defectarii arcului sunt: coroziunea, uzura naturald, pierderea
elasticitatii, uzura elementelor de fixare, ruperea sau lasarea foii. De asemenea, uzura arcului in foi
poate fi indicata de scaderea manevrabilitatii la viteze mari.

a b

Fig. 45. Defectele arcului in foi: a — ruperea arcului principal; b — producerea batailor arcului rupt in podeaua
caroseriei

Tn cazul ruperii arcului principal (figura 45) este necesard efectuarea reparatiei curente: arcul
in foi se demonteaza de pe automobil, se efectueaza dezasamblarea, curatarea si la asamblare se
monteazd arcul nou. In final, arcul in foi va fi montat pe automobil.

Poate aparea situatia cand suportul cu placa de tip cercel isi schimba invers pozitia de lucru
(figura 46 a). In asa situatie este necesar de modificat pozitia placii, conform cerintelor si solutiei
constructive, in pozitie de functionare (figura 46 b).
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Fig. 46. Defecte ale arcului in foi: a — al doilea arc se sprijind in cadru (motiv de zgomote); b — arc Tn foi montat
corect in locasul sau

Defectiuni ale arcurilor elicoidale

Cauzele ce provoaca micsorarea rigiditatii sau ruperea arcului elicoidal sunt: oboseala
materialului, incarcatura neuniform repartizatd, socuri produse de denivelarile drumului, demarari
sau franari bruste. Defectiunea se poate produce atat la arcurile din fata, cat si la cele din spate.

Daca in suspensie arcurile au rigiditate scazuta (figura 47 a), exista doua cai de restabilire a
garzii la sol: In primul caz pot fi montate suporturi in partea superioara sau inferioara a arcului
elicoidal in functie de tipul automobilului; in al doilea caz se vor inlocui ambele arcuri pe fata sau pe
spate. Ce tine de ruperea unuia din arcuri (figura 47 b, c), se procedeaza similar — arcurile vor fi
inlocuite in pereche, pe fata sau pe spate.

Fig. 47. Defecte ale arcului elicoidal: a — micsorarea rigiditatii arcului; b — ruperea arcului din partea de jos; c —
coroziune si ruperea arcului din partea de jos

Defectiuni ale barelor de torsiune

Se deosebesc urmatoarele simptome ce indica prezenta defectiunilor la bara de torsiune:

a) micsorarea gdrzii la sol, ruperea barei;

b) alinierea gresitd a rotilor, ceea ce presupune defectarea rulmentilor;

c) zgomote si batdi — este posibilad slabirea fixarilor, ruperea barei, deteriorarea rulmentului;
d) vibratii in caroserie ca urmare a slabirii fixarilor elementelor componente ale suspensiei.

De regula, la defectarea (ruperea) barei de torsiune (figura 48 b, c) garda la sol a
automobilului va scadea. La unele automobile, despre aparitia acestui defect conducatorul va fi
informat prin intermediul sistemului de control al inaltimii, informatia cu referire la inaltime va fi
redata pe panoul de bord (figura 48 a).
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Fig. 48. Defecte ale barei de torsiune

Defectul se remediaza in cadrul statiei de service auto prin inlocuirea barei rupte cu alta noua.

ANALIZEAZA S| DISCUTA!

intr-un tabel, comparati diferitele tipuri de elemente elastice din
perspectiva cauzelor de defectare si a simptomelor.
Analizati Tn grupuri si expuneti-va opinia cum poate fi prevenita

uzura prematura a elementelor elastice ale suspensiei.
3. Analizati si enumerati semnele care indica o problema la elementele elastice.

EVALUEAZA-TE!

1. Ce simptome apar la ruperea arcului in foi?
2. Care sunt defectele posibile ale arcului in foi?
SWSSR' 3. Care este cerinta tehnica la inlocuirea arcului elicoidal?
- 4. Ce factori provoaca pierderea rigiditatii arcului elicoidal?

5. Care sunt simptomele de rupere a barei de torsiune?
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18. Defectele amortizoarelor

INFORMEAZA-TE! ©"

&;\7 Din cauza conditiilor climatice severe si a drumului deteriorat,
m amortizoarele se uzeaza. Cea mai mare sarcind acestea o suporta in

g .w._é/_ timpul iernii. Conducerea cu amortizoare deteriorate este periculoasa si
=~ nu fiecare sofer poate identifica simptomele de defectiune.

Din cauza amortizoarelor defecte, conducatorul auto intdmpina probleme la controlul si
manevrarea automobilului. La deplasarea pe carosabilul acoperit cu polei, Tn timpul ploii sau pe un
drum deteriorat este posibila aparitia derapajelor, factor ce duce la pierderea stabilitatii si
manevrabilitatii, distanta spatiului de franare creste, iar capacitatea de a controla situatia rutiera
scade. Daca amortizoarele sunt defecte, alte parti ale suspensiei se vor uza rapid. Apar dificultati in
functionarea anvelopelor si a franelor.

in procesul de exploatare, amortizoarele pot avea urméatoarele defectiuni:

a) uzarea semeringului (semeringurilor), ce duce la aparitia scurgerilor de ulei pe suprafata
amortizorului;

b) Tmbatranirea semeringului, care de asemenea poate provoca scurgeri de ulei;
c) supape defecte;

d) ruperea sau deteriorarea mecanica a tijei;

e) prezenta coroziunii pe corpul amortizorului sau pe tij3;

f) uzarea grupului piston —cilindru;

g) defectarea burdufului de protectie (duce la uzarea mai rapida a amortizorului).

in figura 49 a este prezentatd scurgerea uleiului din amortizoare ca urmare a uzdrii sau a
imbatranirii semeringului. Recomandarea este inlocuirea ambelor amortizoare (la puntea din fata
sau din spate).

Uneori, amortizoarele pot iesi din functiune la putin timp dupa inlocuirea acestora, cauza fiind
comiterea greselilor la montare. Tn figura 49 b se observd suprafata tijei care este deterioratd ca
urmare a utilizarii unor metode de fixare incorecte, ceea ce determina pierderea etanseitatii in zona
de contact a semeringului si a suprafetei tijei. Acest amortizor trebuie sa fie inlocuit urgent.

i

a b c

Fig. 49. Defecte ale amortizoarelor

n figura 49 c este prezentat un amortizor instalat sub actiunea unei forte laterale neprevazute
de regulile de instalare. Acest lucru a provocat o deplasare unghiulara a tijei in corpul amortizorului,
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care a provocat o functionare gresita a pistonului. Rezultatul este o sarcina crescutd pe o parte a
pistonului, provocand uzura accelerat3 a acestuia. In final, aceasta va duce la pierderea uleiului si la
defectarea amortizorului.

Simptomele care determina inlocuirea amortizoarelor sunt prezentate in figura 50.
( e b o)

Automobilul se inclind de pe o parte pe alta. Se mareste spatiul de franare.

£ amt==

-y BT T

Caroseria se inclina in mod exagerat la
franarea brusca.

Automobilul derapeazd la intrarea in viraj.

o~ ¥

Prezenta batailor la trecerea prin deniveldri ale Caroseria se inclina exagerat spre partea din spate la
drumului sau peste cele artificiale. accelerarea automobilului.
Jf 3 , \\\ ] r’ 2
Py } f - L) >
" ‘.—/—7' - “1 s
)
Prezenta vibratiilor la caroserie sau la volan. Uzare exageratd si neuniforma a anvelopelor.

Fig. 50. Simptome care indicd necesitatea inlocuirii amortizoarelor

Daca amortizorul este deteriorat, a carui uzura este periculoasa pentru constructia
automobilului, sau e defectata una dintre partile suspensiei, acestea trebuie inlocuite urgent cu
altele noi. Lucrarile respective vor fi efectuate in cadrul atelierelor de service auto.
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ANALIZEAZA SI DISCUTA!

1. Analizati si discutati in grup despre semnele care indica posibile
defectiuni ale amortizoarelor.

2 D

2. Explicati cum influenteaza  defectele amortizoarelor

comportamentul general al vehiculului.
3. Cum se poate prin intretinerea periodica sa fie prevenita defectarea prematura a
amortizoarelor?

EVALUEAZA-TE!
1. Care sunt defectele posibile ale unui amortizor?

N 2. Ce simptome indica necesitatea nlocuirii amortizoarelor?
SR 3. Careeste cerinta tehnica la inlocuirea amortizorului?
m
-

4. Cum poate fi depistata defectarea semeringului amortizorului?
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19. Verificarea amortizoarelor pe automobil

INFORMEAZA-TE! ©"

Unul dintre principalele aspecte ale sigurantei auto este
functionalitatea  amortizoarelor. Tn  timpul  condusului  zilnic,
amortizoarele sunt expuse la mai multi factori externi: denivelari si

deteriorari pe drumuri, marfuri transportate, stil de conducere, parcurs
in kilometri, precum si poluare, caldura, frig, praf si apa sarata.

Exista multe metode de verificare a amortizoarelor pe un automobil. Prima si cea mai rapida
modalitate de a verifica amortizoarele este inspectia vizuald. Tn acest caz, este important si se
acorde atentie la:

a) scurgerea de ulei;

b) prezenta coroziunii pe corpul amortizorului;
c) prezenta coroziunii pe tija amortizorului;

d) deformari mecanice pe corp;

e) deteriorarea burdufului de protectie;

f) defectarea burdufului de comprimare.

La efectuarea lucrarilor de control vizual este necesar de observat ermeticitatea pe suprafata
tubului amortizorului (figura 51 a). Tn caz de neclaritate, se recomanda curatarea tubului, dup3 care
se efectueazd in mod repetat verificarea vizuald. Tn caz de depistare a scurgerilor de ulei, este
necesara inlocuirea amortizoarelor (in pereche, la partea din fata sau din spate).

Fig. 51. Lucrari de control: a— verificare vizuala; b — prezenta scurgerilor de ulei pe amortizor

Se va acorda o atentie sporita burdufului de protectie si burdufului de comprimare a
amortizorului. Daca exista fisuri pe aceste elemente, precum si urme de scurgere de ulei, durata de
exploatare a amortizorului se reduce semnificativ.

Test la apasarea caroseriei

Esenta metodei este simpld si consta in apasarea fiecareia dintre partile laterale ale
automobilului. Dupa aplicarea fortei verticale, daca caroseria inca oscileaza, atunci amortizorul este
defect si trebuie s§ fie inlocuit sau reparat. Tnsa, deceleratia rapida dup3 eliberarea masinii nu este
o confirmare al rezistentei si a starii impecabile a amortizorului. Uneori absenta oscilarii indica un
defect al tijei amortizorului. Cea mai buna optiune de verificare este executarea a 1-2 apasari pe
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automobil dupa oprirea actiunii mecanice (figura 52).

Fig. 52. Verificarea si testarea amortizorului prin
apasare si eliberare a automobilului

Testarea si verificarea amortizoarelor la stand

Acest test consta Tn masurarea greutatii suportate de fiecare roata de pe cele doua puncte in
timpul oscilarii platformelor pe care sunt dispuse rotile (figura 53). Testarea dureaza maximum 5
minute si determina exact starea amortizoarelor. Rezultatul testului pe fiecare roata si pe fiecare

punct, fiind afisat pe un display, indica greutatea minima determinata in timpul oscilatiilor raportate
la greutatea statica pe roata.

a b

Fig. 53. Diagnosticarea amortizoarelor: a — amplasarea automobilului la stand; b — rezultatele testarii
amortizoarelor

Cu cat este mai mare valoarea madsurata a aderentei pe stand, cu atat tinuta pe drum a
autovehiculului testat este mai buna. Valorile masurate pot fi apreciate astfel:
a) aderenta bund — valori peste 60%;

b) aderenta satisfdcatoare — valori intre 20% si 60%;
c) aderenta sub normd — valori sub 20%.

O diferenta intre aderentele celor doua roti de pe punte mai mica de 15% este considerata
acceptabild, iar o valoare a diferentei peste 15% se considerd inacceptabila, exagerata si indica
uzura semnificativa a amortizorului de pe una dintre roti.

n cazul aderentei cu valoarea mésuratd sub 20% (subnormald) sau a unei diferente intre cele
doua roti de pe fiecare punct mai mare de 15%, se impune inlocuirea amortizorului defect. Se
recomanda sa se inlocuiasca ambele amortizoare de pe aceeasi punte, deoarece in momentul
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aparitiei unei defectiuni ca urmare a uzurii, amortizorul pereche la fel prezinta, de regula, uzura in
proportie de peste 50%.

ANALIZEAZA Sl DISCUTA!

1. Analizeaza semnele care indica uzura amortizoarelor si cum pot fi
acestea identificate.

2. De ce este esentiala verificarea periodica a amortizoarelor, chiar

daca nu sunt vizibile semne clare de uzura?

3. Un sofer observa ca vehiculul sdu nu mai este stabil in viraje si ca se aud zgomote din
zona suspensiei. Ce pasi ar trebui sa urmeze pentru verificarea amortizoarelor?

EVALUEAZA-TE!

1. Care sunt lucrarile de control vizual al amortizorului?

\ 2. Ce defecte poate indica prezenta uleiului pe amortizor?

o 3. Care este scopul testarii amortizoarelor prin metoda apasarii pe
m caroserie?
[ ]

4. Tn ce const3 testarea si diagnosticarea amortizoarelor la stand?

63



20. Schimbarea amortizoarelor

INFORMEAZA-TE! - ©-

@ Daca la revizia tehnica se depisteazd ca amortizoarele, ca elemente
componente ale suspensiei, au defectiuni ce nu pot fi remediate si nu
E .w-é? exista posibilitatea restabilirii capacitatii lor de functionare, atunci
-~ acestea vor fi schimbate cu altele noi.
Procesul tehnologic de inlocuire a amortizoarelor la puntea din fata a automobilului contine
succesiunea de lucrari expuse in tabelul 5.

Tabelul 5. Procesul tehnologic de inlocuire a amortizoarelor la puntea din fata a automobilului

Instrumentul sau
Nr. | Denumirea lucrarii/operatiei utilajul tehnologic Imagini
utilizat

Instaleaza automobilul la post si

1 ridica-l la Tnaltimea de lucru. Pistol pneumatic si
" | Desurubeaza buloanele de cap tubular
fixare a rotii.
5 Demonteaza roata de pe

automobil.

Desurubeaza buloanele de
3. | fixare a etrierului fata de
scoaba.

Cheie cu clichet si
cheie hexagonala

Desurubeaza piulita de fixare a Pistol pneumatic si
butucului rotii. cap tubular

Desurubeaza piulita de fixare a
5. | capului de bara si demonteaz-o
din fuzeta.

Pistol pneumatic si
cap tubular

6. | Demonteaza senzorul ABS. Surubelnita

Desurubeaza piulita de fixare a
7. | articulatiei sferice si demonteaz- | Cheie fixa
o din fuzeta.
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Desurubeaza piulita si bulonul

Cheie inelara, pistol

8. | din parteadejosa pneumatic si cap
amortizorului. tubular
9 Distanteaza jocul fuzetei in locul | Surubelnita sau
" | imbinarii amortizorului. dispozitiv special
10 Demonteaza fuzeta din
" | amortizor.
Coboara automobilul, deschide
capota motor. Pistol pneumatic si
11. | Desurubeaza piulita de fixare P ’
. - cap tubular
din partea superioara a
amortizorului.
Demonteaza amortizorul de pe ) .
. Dispozitiv pentru
automobil.
12. . , N . | dezasamblare/
Monteaza amortizorul impreuna
i s . asamblare
cu arcul elicoidal in dispozitiv.
Dispozitiv pentru
13. | Comprima arcul elicoidal. dezasamblare/
asamblare
14 Desurubeaza piulita de fixare a | Cap tubular si pistol
" | suportului. pneumatic
Demonteaza suportul,
15. . .
rulmentul si bucsa de cauciuc.
16. | Demonteaza arcul elicoidal,

burduful de protectie si
burduful de comprimare de pe
amortizor.

Dupa realizarea procesului de dezasamblare, se vor efectua operatiile de asamblare conform
ordinii inverse a procesului descris, cu montarea amortizoarelor noi. inainte de a le monta se va

efectua de 10-15 ori comprimarea si decomprimarea.
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ANALIZEAZA SI DISCUTA!

1. Analizeaza pasii necesari pentru schimbarea amortizoarelor pe un
vehicul. Care sunt instrumentele si echipamentele necesare?
Cum se asigura siguranta in acest proces?

2. Analizeaza ce riscuri implica utilizarea amortizoarelor uzate, atat
pentru vehicul, cat si pentru siguranta soferului si a pasagerilor.
Cum afecteaza acestea manevrabilitatea si distanta de franare?

EVALUEAZA-TE!

1. Care sunt lucrarile de pregatire Thainte de a demonta amortizorul?

1, \
2. Ce instrument tehnologic este utilizat la demontarea grupului
| amortizor/arc?
m
[
- 3

Cu ce dispozitiv se realizeaza comprimarea arcului?

4. Lla ce posturi pot fi efectuate lucrarile de demontare si montare a amortizoarelor de pe
automobil ?
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21. Lucrarile de control si de verificare a componentelor elastice

INFORMEAZA-TE! -€-

@7 Efectuarea lucrdrilor de control si de verificare a suspensiei este
‘ m ® importanta nu doar din punctul de vedere al mentinerii starii tehnice, ci
@ W &‘ si din aspectul sigurantei circulatiei rutiere.

Lucrari de control si verificare a arcurilor in foi. Intretinerea arcurilor in foi la suspensia
automobilelor consta in verificarea periodica a stdrii acestora si eliminarea defectiunilor identificate.
Pe langa verificarea garzii la sol a automobilului si verificarea vizuala exterioara a arcurilor in foi,
este necesar:

a) de verificat strangerea piulitelor bridelor; in caz de necesitate, se efectueaza lucrari de
control-fixare (figura 54 a);

b) de verificat fixarea arcului in foi fata de grinda sau puntea motoare;

c) de verificat fixarea arcului in foi fata de cadrul (sau caroseria) automobilului (figura 54 b);
d) de verificat fixarea colierelor (clemelor) pachetului arcurilor in foi;

e) de verificat fixarea niturilor colierelor (clemelor);

f) de verificat daca pachetul de arcuri, bridele sau clemele nu sunt supuse coroziunii (figura

Fig. 54. Lucrari de control/verificare a arcurilor in foi: a — control al fixarii; b — verificare vizuala a jocului dintre
arc si cadru; c — prezenta coroziunii pe unele componente ale arcului in foi

Periodic este necesar de efectuat lucrdri de curdtare sau spélare a arcurilor in foi. Tn cadrul
reviziei, se va acorda atentie deplasarii longitudinale a foilor (figura 55 a), ceea ce poate indica o
taiere a bulonului central si aparitia fisurilor sau a uzarilor exagerate in foi. Foile rupte trebuie
inlocuite cu altele noi prin operatii de demontare si dezasamblare.

Fig. 55. Verificari ale arcurilor in foi
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Totodata, se verifica prezenta jocurilor in bucsele de cauciuc ale arcurilor in foi (figura 55 b);
jocuri nu se admit, deci acestea vor fi inlocuite cu altele noi (figura 55 c). Se verifica vizual si
tamponul de amortizare la cursa de comprimare, rupturi si deformari exagerate nu se admit.

Tn cazul arcurilor elicoidale, se verificd vizual starea exterioard; nu se admit crapaturi si se
observa daca arcurile sunt supuse procesului de coroziune. La depistarea crapaturilor, arcurile sunt
inlocuite, iar in cazul prezentei corodarii sau deformarilor, conducatorul trebuie stie ca durata de
functionare si de exploatare a arcurilor se va scurta (figura 56 a).

Fig. 56. Verificari ale arcurilor elicoidale: a — coroziune pe suprafata arcului; b — deformari si crapaturi pe arc; ¢ —
observarea locului de asezare a arcului pe suportul amortizorului

n cadrul lucrarilor de revizie tehnicd sau al reparatiilor curente se verifici starea tamponului
de limitare la cursa de comprimare, acesta nu trebuie sa fie deteriorat. La unele automobile se
acorda atentie marcajelor de pe arcuri, care trebuie sa fie indreptate spre exterior, aceasta
ifnseamna ca la montarea amortizorului nu au fost comise greseli, pur si simplu la unele automobile,
pana la efectuarea lucrdrilor de strangere, amortizorul din suspensie poate fi rotit atat in orificiul
fuzetei In partea de jos, cat si in suportul caroseriei din partea de sus.
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Fig. 57. Verificarea amplasarii arcului elicoidal: a — marcaje existente pe arcul de pe automobil; b — marcaje aplicate la
dezasamblare/asamblare; c — montarea corectd a arcului in suport

in cazul barelor de torsiune se verifics
coincidenta reperelor de pe bard si flansa
bratului oscilant inferior. Tn figura 58 sunt
prezente reperele de pe bara si de pe brat —
acestea nu coincid. De la producerea
automobilului, reperele coincid. Tn situatia
redata Tn imagine este necesara reglarea si

amplasarea marcajelor conform cerintelor
producitorului. Fig. 58. Verificarea reperelor
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ANALIZEAZA SI DISCUTA!

1. Analizeazd de ce este importanta efectuarea unui control
periodic al componentelor elastice ale suspensiei, chiar si in
absenta unor semne vizibile de uzura. Care sunt riscurile unui

control insuficient?

2. Un vehicul are un comportament instabil pe drumurile accidentate, iar componentele
elastice ale suspensiei nu au fost verificate de mult timp. Analizati in grup impactul uzurii
asupra sigurantei.

EVALUEAZA-TE!

1. Caror lucrari de control si verificare sunt supuse arcurile in foi?
2. Care sunt cerintele tehnice la verificarea arcurilor in foi?
~N 3
-

Ce lucrari de revizie tehnica se efectueaza pentru arcurile elicoidale ?

4. Care sunt cerintele tehnice la verificarea barelor de torsiune?

69



22. Lucrarile de reparare a elementelor elastice

INFORMEAZA-TE! ©"

Deplasarea automobilelor pe drumurile cu deteriorari sau
deformari contribuie considerabil la deteriorarea elementelor elastice
din suspensie, astfel ca acestea vor fi inlocuite cu altele noi in cadrul
atelierelor de service auto.

Se deosebesc urmatoarele lucrari de reparatie curenta a elementelor elastice:
a) finlocuirea arcului in foi rupt (arc principal sau secundar);

b) inlocuirea arcului elicoidal rupt;
c) Tnlocuirea barei de torsiune rupta;
d) Tnlocuirea bucselor de cauciuc.

Procesul tehnologic de reparatie curentd a arcului in foi, cu demontarea, dezasamblarea,
asamblarea si montarea pe automobil, se efectueaza in urmatoarea ordine:
1. De instalat automobilul la postul de lucru.

2. De desurubat 4 piulite ale bridelor centrale (figura 59 a).
3. De demontat bridele impreuna cu placa.

4. De ridicat automobilul astfel incat sa se usureze procesul de desurubare a piulitei de fixare

a arcului in foi din partea din fata (figura 59 b).

Fig. 59. Procesul de demontare a arcului in foi

5. De desurubat piulitele si buloanele de fixare a arcului in foi din partea placii cercelului.

6. De ridicat automobilul la o Tnaltime de lucru mai mare cu scopul eliberarii arcului n foi.
Aceasta va simplifica procesul de demontare.

7. De demontat arcul in foi de pe automobil.
8. De efectuat curatarea si spalarea exterioara a arcului n foi.

9. De montat arcul in foi in dispozitivul special pentru dezasamblare (figura 60).
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

Fig. 60. Montarea arcului in foi in dispozitivul special pentru dezasamblare

De desurubat piulitele colierelor (clemelor) de fixare a pachetului de arcuri.
De desurubat bulonul central al arcului in foi.
De demontat bucsele din cauciuc de pe arc.

De dezasamblat pachetul de arcuri si de executat curatarea, spalarea si uscarea
elementelor componente;

De efectuat verificarea pieselor si elementelor componente; daca prezinta deteriorari
mecanice, uzari, crapaturi, acestea vor fi inlocuite.

De verificat starea bucselor de cauciuc; daca este necesar, ele se inlocuiesc. La unele

automobile, bucsele de cauciuc pot fi cu insertie metalica.

Fig. 61. Arc in foi si elementele acestuia: a — bucsa deteriorata; b — bucsa in stare normala de functionare; c —

16.

17.

montarea arcului in foi pe automobil

De realizat asamblarea arcului in foi.

De montat arcul pe automobil si de realizat lucrarile de control/fixare.

Procesul tehnologic de inlocuire a arcului elicoidal (figurile 62—64) al suspensiei automobilului
se realizeaza tinand cont de urmatoarea ordine a operatiilor:

1.

2.

De instalat automobilul la postul de lucru.
De desurubat partial buloanele de fixare a rotii.
De ridicat automobilul la inaltimea de lucru necesara.

De desurubat complet buloanele rotii si de demontat roata.
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5. De fixat suportul telescopic in partea inferioara a grinzii si de ridicat grinda pentru a usura
demontarea partiala a amortizorului.

6. De curatat bulonul si piulita de fixare a amortizorului din partea inferioara.

desurubarea partiala a desurubarea totala a demontarea rotii fixarea suportului
buloanelor buloanelor telescopic

Fig. 62. Lucrari de pregdtire Tnainte de demontare

7. De pulverizat spray pe suprafata bulonului si a piulitei de fixare a amortizorului.
8. De desurubat bulonul si piulita de fixare a amortizorului.

9. De demontat bulonul si piulita si de eliberat suportul telescopic din partea inferioara a

grinzii.

curatarea bulonului si a pulverizarea desurubarea bulonului si a demontarea partii
piulitei piulitei inferioare a amortizorului

Fig. 63. Lucrari de pregatire si desurubare

10. Lucrarile nominalizate cu ordinea 6, 7, 8 si 9 se vor efectua si la cealalta parte a puntii, cu
scopul de a cobora partial grinda.

11. De demontat arcul elicoidal de pe automobil.
12. De demontat de pe arc suportul sau de cauciuc.

13. De demontat suportul arcului elicoidal de pe grinda.

14. De curatat locul de asezare a arcului atat pe grinda (partea de jos), cat si pe caroserie
(partea de sus).

demontarea arcului demontarea suportului de demontarea suportului de curatarea locului de
cauciuc superior cauciuc inferior montare a arcului

Fig. 64. Lucrari de demontare a arcului
Ordinea lucrarilor de montare a arcurilor noi se efectueaza conform ordinii inverse celor de la
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demontare.

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

1. Analizeaza principalele cauze de defectare a elementelor
elastice ale suspensiei.

2. Enumera etapele tipice ale procesului de reparatie. Identifica
importanta fiecarei etape pentru asigurarea functionarii corecte
a suspensiei.

3. Explica cum se determina daca un element elastic poate fi reparat sau trebuie inlocuit.

EVALUEAZA-TE!

1. Ce lucrari de reparatie curenta a elementelor elastice cunosti?
2. Care este ordinea de demontare a arcului in foi de pe automobil?
~ 3
-

Ce lucrari de verificare sunt efectuate dupa dezasamblarea arcului in foi?

4. Care este ordinea de demontare a arcului elicoidal?
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Executarea lucrarilor de mentenanta a cadrului si a caroseriei

23. Cadrul automobilului

INFORMEAZA-TE! - ©"
@ w Cadrul automobilului este destinat pentru fixarea motorului,
@ etc. La unele autoturisme si autobuze, cadrul lipseste, iar functiile acestuia
E W .
=~ sunt preluate de caroserie.

transmisei, elementelor componente ale suspensiei, puntilor, caroseriei

Fig. 65. Cadrul automobilului

Cadrul trebuie sa indeplineasca urmatoarele conditii:
1) greutate minima si compatibila cu o rigiditate suficienta;

2) constructie simpld care sa permita montarea si fixarea usoara a diferitelor elemente
componente si a caroseriei;

3) cost redus;

4) sa permitda amplasarea cat mai jos a partilor componente ale automobilului in scopul
coborarii centrului de greutate.

S

Fig. 66. Partile componente ale cadrului automobilului: 1, 2 — lonjeroane; 3, 4, 5, 6, 7 — traverse; 8 — suporturile
arcurilor elicoidale ale suspensiei din fata; 9, 10, 11 — suporturi pentru fixarea caroseriei; 12 — suporturile
arcurilor n foi ale suspensiei din spate
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Materialele de confectionare a cadrului sunt: otel 08 si otel 025. Pentru a intari carcasa
cadrului, se utilizeaza crom si mangan. Grosimea cadrului constituie 3-8 mm.

Metodele de imbinare a cadrului sunt: a) nituire, b) sudare, c) combinata (sudare si nituire).
n functie de constructie, se deosebesc urméitoarele tipuri de cadre:

1) cu lonjeroane (figura 67 a);

2) centrale ori de tip coloana (figura 66 b);

3) de tip carcasa, se instaleaza la masini sportive si la autobuze (figura 66 c).

Fig. 67. Tipuri de cadre

Cele mai raspandite cadre sunt cele cu lonjeroane.

Lonjeronul reprezinta o grinda metalica, de tip deschisa ori inchisa, si dispune de o rigiditate
fnalta la incovoiere. Lonjeroanele sunt executate din otel profil U sau | sau sunt ambutisate din tabla
de otel avand inaltimea profilului variabila in functie de solicitare (bare de egala rezistenta). Exista si
lonjeroane cu sectiune constanta pe toata lungimea lor. Tendinta actuala este de a folosi profiluri de
sectiune inchisa, deoarece prezinta o rigiditate cu mult mai mare la rasucire.

Autobuzele cu cadru distinct au lonjeroanele curbate deasupra celor doua punti, asigurand
asezarea cat mai joasa a platformei si prin aceasta usurand urcarea si coborarea pasagerilor. Curba
in plan vertical duce si la Tmbunatatirea stabilitatii automobilului prin coborarea centrului de masa.
Pentru a mari rigiditatea cadrului, fixarea lonjeroanelor se face cu traverse obisnuite, precum si cu
traversele in X (diagonale). Pe capatul din fatd a lonjeroanelor se gaseste suportul destinat pentru
fixarea barei de protectie. Pe capetele din fata ale lonjeroanelor sunt montate dispozitive de
remorcare. Traversa din spate a cadrului este intarita cu elemente pe diagonala si de asemenea
dispune de dispozitiv de remorcare.

La exploatarea unor autobasculante s-a constatat ca anume cadrele acestora nu rezista in
momentul autodescarcarii, are loc deformarea plastica a cadrului in zona unde acesta este
suprasolicitat (locul in care este amplasat cilindrul de ridicare telescopic). Sporirea rigiditatii
cadrelor pentru autobasculante consta in amplasarea anumitor parti si forme constructive din
interiorul lonjeroanelor (figura 68), astfel cadrele vor fi mai rigide la rasucirea partii din spate in
momentul descarcarii bunurilor.
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aSs— b o C &=
Fig. 68. Metode de intarire a cadrului:

a)a=10°b)a=13°%c)a=14°

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

1. Formati grupuri de 3-4 elevi/eleve.

- Un grup analizeaza materialele traditionale utilizate in industria
automobilelor (otel, fier).

} J ﬁl - Unalt grup analizeaza materialele moderne (aluminiu, fibre de

carbon).

2. Cautati informatii despre:
- Avantajele cadrului cu lonjeroane.
- Dezavantajele cadrului cu lonjeroane.

EVALUEAZA-TE!

Ce destinatie are cadrul automobilului?

Care sunt conditiile impuse cadrului?

Din ce material se confectioneaza cadrul?

Ce tipuri de cadre sunt instalate pe automobile?

—
m
[ |

s W e

Care sunt metodele de imbinare si de intarire a cadrului?

76



24. Caroseria automobilului

INFORMEAZA-TE! ©-

. Caroseria automobilului este destinata pentru amplasarea
- y . s . . T .
N conducatorului auto, calatorilor si a diferitelor Tncarcaturi utile, dar si
® o . L N -
m. pentru protectia de actiunile mediului Tnconjurator. De asemenea,
@ -\'/‘* caroseria autoportanta serveste pentru fixarea tuturor agregatelor si
mecanismelor automobilului.

Caroseria reprezinta partea superioara a automobilului si constituie jumatate din masa, cost si
complexitatea confectionarii.

Caroseria unui automobil trebuie sa indeplineasca urmatoarele conditii:
1) sa aiba o forma cat mai aerodinamica;

2) sa fie cat mai usoara si totodata rezistenta;

3) sa prezinte o vizibilitate maxima pentru conducator, in scopul maririi gradului de siguranta in
circulatia rutiera;

4) sa fie confortabila.

Destinatia caroseriei determina de fapt domeniul de utilizare a automobilului (sau invers).
Caroseriile pentru calatori sunt destinate pentru transportarea calatorilor si se utilizeaza in general
la autoturisme si autobuze. La autocamioane se instaleaza caroserii pentru transportarea
incarcaturilor si, suplimentar, cabina pentru amplasarea conducatorului auto si a unul sau doi
calatori. Caroseriile pentru transport de calatori si marfuri sunt destinate pentru amplasarea
concomitentda a calatorilor si a marfurilor. Caroseriile speciale, de exemplu la camionul de
transportare a deseurilor menajere, masina de pompieri, automacara s.a., de regula sunt instalate
pe cadrul (sasiul) vehiculului, ca sa poata indeplini sarcini specifice.

La automobile se utilizeaza diferite tipuri de caroserii ce se deosebesc dupad destinatie,
constructie si modul de preluare a eforturilor (schema 1).

® Dupd destinatie, caroseriile se clasifica in: caroserii de autoturisme, caroserii de autobuze,
caroserii de autocamioane si caroserii speciale.

® Dupd modul de preluare a eforturilor, caroseriile se clasifica astfel:

- caroserie neportantd, la care toate eforturile sunt preluate exclusiv de cadru; in acest caz,
cadrul este separat, iar caroseria este fixata elastic pe cadru;

- caroserie semiportanta, care preia partial eforturile datorate fortelor provenite din miscarea
automobilului; podeaua caroseriei este fixata rigid pe cadru prin buloane, nituri sau sudura;

- caroserie autoportanta, care preia fortele provenite din miscarea automobilului; in acest caz,
cadrul nu mai exista ca parte separata.

* Dupd constructie, caroseriile se clasifica astfel:
- cucadru;
- cusemicadru;

- fara cadru.
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Caroseria cu cadru dispune de o carcasa rigida spatioasda, la care se fixeaza captuseala
interioara si cea exterioard. Caroseria semicadru are numai unele parti ale carcasei (suporturi
separate, arcuri, elemente de intarire etc.) imbinate prin captuseala exterioara si cea interioara.
Pentru a-i atribui caroseriei fara cadru rigiditatea necesara, elementelor separate li se da o forma si

o sectiune speciala.

preluare a

eforturilor

' Camioane M Neportanta

Autoturisme Semiportanta

' Autobuze Autoportanta

Transport de
marfuri si
calatori

' Speciale

Schema 1. Tipuri de caroserii clasificate dupa diferite criterii

Dupa metoda de amplasare a marfurilor, calatorilor si agregatului de forta in caroseria
automobilului, deosebim:

a) monovolum: agregatul de forta, sectia pentru calatori si cea de marfuri amplasate intr-o
constructie spatioasa (autobuz, minivan, minibus etc.),

b) cu bicorp: agregatul de forta este sub capota, calatorii si marfurile — in alta sectie a
caroseriei (universal, hatchback etc.);

c) cu tricorp: agregatul de forta e sub capota, calatorii — in cabina (salon), iar marfurile — in
sectia bagajului (sedan).

Se poate spune cd in automobilul contemporan, indeosebi in autoturisme si autobuze,
caroseria este partea centrala si cea mai importanta a acestor mijloace de transport. De constructia
caroseriei depinde siguranta, confortabilitatea, durata de exploatare, aspectul exterior al
automobilului. Totodatd, aceasta determind in mare masura cheltuielile la producerea si
exploatarea automobilului.



ANALIZEAZA S| DISCUTA!

EVALUEAZA-TE!

1.
. \ 2.
— 3.

A
- . 4.

Formati perechi. Identificati si comparati doua tipuri de caroserii.
Analizati:
e Diferentele in design si in structura generala.

e Avantajele fiecarui tip in functie de utilizare.

Care tip de caroserie credeti ca este cel mai universal? De ce?

Care este destinatia caroseriei ?
Care sunt conditiile impuse caroseriei?
Ce tipuri de caroserii cunosti?

Care sunt deosebirile dintre caroseria autoportanta si
semiportanta?
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25. Materialele utilizate la confectionarea caroseriilor

I
,
i fJ)-
n 4
I

INFORMEAZA-TE!

- ﬁff Cerintele stricte de reducere a consumului de combustibil creeaza

_,«l.lllo . - . . . . . .

e - micsorarea greutatii. Masa automobilului poate fi redusa prin utilizarea
V/V . N o . o .. . . .

-~ otelurilor de Thalta rezistenta, a aluminiului, a magneziului etc.

Caroseriile automobilelor moderne sunt construite dintr-o mare varietate de materiale:
oteluri, aliaje usoare din metale neferoase si diverse tipuri de mase plastice (inclusiv materiale
compozite). Ultimele doud categorii sunt din ce in ce mai prezente in acest domeniu, desi, dupa
afirmatiile specialistilor, otelul isi pastreaza principalul avantaj — gradul ridicat de rigiditate
torsionala.

o problema majora pentru constructorii de automobile, si anume

- Otel de inalta rezistenta si otel de ultra inalta rezistenta (32%
§

[ ] Otel de inalta rezistenta (26%) [ T“\
r {
[ ofel standard (36%) / )

26% \

B Aluminiu (6%)

Fig. 69. Caroseria coupe a automobilului BMW seria 6

Tabla de otel

Majoritatea caroseriilor automobilelor moderne sunt confectionate din tabla de otel cu
grosimea de 0,6-3,0 mm. La fel ca otelul cu continut scazut de carbon, in ultimul timp este folosita
pe larg foia din otel slab aliat care, pe de o parte, se caracterizeaza prin rezistenta ridicata, iar pe de
alta parte, isi pastreaza ,maleabilitatea” necesara pentru stantarea profunda si complexa in prese
hidraulice mari, care sunt frecvent utilizate la confectionarea caroseriilor.

Au fost elaborate oteluri de nalta rezistenta (oc = 210-550 MPa) si de foarte inalta rezistenta
(oc > 550 MPa), care permit reducerea greutatii caroseriei cu aproximativ 24%, concomitent cu
cresterea rigiditatii acesteia. Aceste oteluri sunt aliate cu fosfor, niobiu, titan; de asemenea se
folosesc oteluri bifazice (ferita + martensita). Otelurile de mare rezistenta moderne se utilizeaza
pentru panourile caroseriilor, care suporta sarcini mari de la momentele de torsiune si incovoiere
sau la absorbtia energiei coliziunii. Utilizarea acestor oteluri permite confectionarea panourilor mai
subtiri de caroserii, ceea ce duce la micsorarea greutétii. In unele caroserii moderne, pana la 50%
din tabla de otel poseda o mare rezistenta.
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Aliaje de aluminiu

Tn afard de oteluri, pentru constructia caroseriilor se utilizeaz3 si diferite aliaje de aluminiu.
Principalele avantaje ale acestor aliaje sunt rezistenta ridicata la coroziune si greutatea specifica
mult mai mica decat a otelurilor.

Unul dintre cele mai cunoscute aliaje de aluminiu este duraluminiul, care contine 4% Cu si 0,5-
1% Mg, precum si 0,6% Mn, 0,6% Si. Principalul avantaj in utilizarea aliajelor de aluminiu este
densitatea redusa a acestora. Greutatea caroseriei din aliaj de aluminiu poate fi de aproximativ
doud ori mai mica decat caroseria din otel cu aceleasi caracteristici dupa rigiditate si siguranta
pasiva. Aluminiul se corodeaza mai putin, fiind protejat de o pelicula de oxizi la suprafata.

Principalul dezavantaj a aluminiului este costul semnificativ mai mare decat al unui otel de
inaltd calitate. Aluminiul este supus sudarii prin puncte mai putin decat tabla de otel (sudarea
aluminiului necesita un control extrem de precis al curentului de sudare si al timpului de contact).
Aluminiul era utilizat anterior numai ca material pentru piesele motoarelor, cutiile de viteze si
elementele suspensiei. In constructia caroseriilor, aluminiul incepe si fie folosit pentru piesele
demontabile ale caroseriei (portiere, capota motorului si portbagajului).

Fig. 70. Elemente ale caroseriei din aliaj de aluminiu

Materiale plastice

Materialele plastice sunt o alternativa a aluminiului, totodata ele asigura micsorarea greutatii
caroseriei. Cu toate acestea, aplicarea acestora se confrunta cu probleme legate de prelucrarea
repetata (reciclare). Astazi, producatorii incearca sa limiteze productia la cateva materiale plastice
curate, dintre care cel mai frecvent sunt utilizate poliamida (nailonul), policarbonatul, polietilena,
polipropilena si poliuretanul.

Piesele din material plastic trebuie sa satisfaca anumite cerinte:
a) tolerante dimensionale reduse;

b) aspect perfect al suprafetei exterioare;

c) rezistenta la vopsire si uscare;

d) rezistenta la expunerea la soare.

Dintre avantajele materialelor plastice se pot mentiona:

rezistenta la coroziune;

e rezistenta la socuri mici (nu apar deformari la accidentarile usoare);
e permit o mai mare libertate a stilului;

e au o greutate redusa;

e atenueaza zgomotele;

e piesele din material plastic sunt usor de reparat.
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ANALIZEAZA S| DISCUTA!

in grupuri de 4 elevi/eleve, investigati materiale considerate
prietenoase cu mediul (bioplastice, aluminiu reciclat). Documentati:
- Procesul de reciclare sau de productie sustenabila.
- Exemple de automobile care utilizeaza astfel de materiale.

Credeti ca toate masinile viitorului ar trebui sa foloseasca materiale ecologice? Argumentati
raspunsul.

EVALUEAZA-TE!

1. Ce materiale sunt utilizate la confectionarea caroseriilor?
2. Ce metode sunt aplicate pentru a mari rigiditatea caroseriei din otel?
~ 3.
-

Care sunt avantajele caroseriilor confectionate din aliaj de aluminiu?

4. Care sunt avantajele pieselor confectionate din materiale plastice?
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26. Caroserii de autoturisme

INFORMEAZA-TE! - ©-

Caroseria autoturismului este una dintre partile sale principale,

@ .% care combina habitaclul pentru caldtori cu sectia motorului si a
mt portbagajului. Caroseria autoturismului serveste pentru amplasarea
w.w é\;ﬁ‘ conducdtorului auto, calatorilor, marfurilor si pentru protectia de
= actiunile mediului inconjurator (ploaie, praf, vant, zapada, lovituri la

coliziuni etc.).

La autoturisme sunt utilizate diferite tipuri de caroserii in functie de capacitatea de incarcare,
numarul de volume si realizarea constructivda. Forma caroseriilor automobilelor moderne tinde sa
fie cat mai apropiata de forma aerodinamica, care opune o rezistenta redusa aerului in timpul
deplasarii vehiculului, permitand obtinerea unor viteze mari.

Dupa metoda de amplasare a marfurilor, calatorilor si agregatului de forta in caroseria
autoturismului se deosebesc: caroseria monovolum — agregatul de forta, sectia pentru pasageri si
marfuri amplasate intr-o constructie spatioasa; cu doua volume — agregatul de forta e sub capots,
calatorii si marfurile — n alta sectie a caroseriei (universal, hatchback etc.); cu 3 volume — agregatul
de forta e sub capotd, calatorii — in cabina (salon), iar marfurile —in sectia bagajului (sedan).

1 Caroseria

utoturismului

eforturilor

Neportanta

emiportanta

utoportanta

Cabriolet

Schema 2. Tipuri de caroserii ale autoturismelor, clasificate dupa diferite criterii

Tn afard de clasificirile indicate In schema 2, caroseriile autoturismelor se deosebesc dupa
forma exterioara si constructia pavilionului (salonului). Constructiile tipice au primit denumiri
individuale.
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Sedan sau berlina este denumirea tipului de automobil cu caroseria de tip inchis (pavilion fix),
cu doua sau cu patru usi, cate doua geamuri laterale pe fiecare parte, amenajat pentru patru sau
mai multi pasageri. Acesta este stilul de caroserie comun pentru cele mai multe dintre
autoturismele moderne. Sedanul este unul dintre cele mai raspandite tipuri de caroserii. Exista
sedanuri cu motorul in spate, cum ar fi Chevrolet, Tatra T603 si Volkswagen Beetle.

Limuzina este un automobil inchis, care are o caroserie cu doua sau trei volume, de
dimensiuni mai mari, cu un confort interior deosebit. Locul soferului este separat de habitaclul
pentru pasageri printr-un perete despartitor, de regulda un paravan de sticla. Automobilul numit
,Sstretch limo" (limuzina intinsd) este foarte popular mai ales in Statele Unite ale Americii, se obtine
prin alungirea sedanurilor de serie prin utilizarea unei parti centrale expansibile.

Baza caroseriei autoturismului este carcasa nedemontabila, la care articulat sunt fixate capota
motorului, capota portbagajului, usile, aripile si piesele decorative (masca radiatorului, bara de
protectie fata si spate, placi decorative etc.). In interiorul caroseriei sunt montate scaunele pentru
pasageri si pentru conducatorul auto.

Fig. 71. Caroseria autoportanta a autoturismului

Carcasa caroseriei (figura 71) reprezinta o constructie rigida sudata, care consta din noduri
separate, asamblate preventiv: baza (podeaua) cu partile din fata si din spate a carcasei, partile
laterale din stanga si din dreapta cu aripile din spate, acoperisul si aripile din fata.

n partea din fatd a carcasei caroseriei se afld un cadru scurt (cadru de reazem al motorului) de
tip lonjeron, destinat pentru fixarea agregatului de forta si a suspensiei din fata. Baza caroseriei, de
reguld, se executa in forma de panou complet stantat, care din partea interioara a salonului pe
perimetru este intarita cu profil rigid cu goluri interioare. Baza este Imbinata cu partea din fata si
cea din spate a caroseriei. Partea din fata include masca din fata, panourile, aparatoarele de noroi,
iar partea din spate contine panouri si aparatoare de noroi. Partile laterale ale caroseriei sunt
confectionate din piese stantate in intregime sau sudate separat (suporturile, pragurile podelei
etc.). In partile laterale sunt prevazute treceri pentru usi. Acoperisul caroseriei este confectionat in
intregime prin stantare. Caroseria foarte des se confectioneaza cu treceri pentru parbrizul din spate
si de aerisire.

Capota acopera partea superioara a sectiei motorului si consta din doua panouri (exterior si
interior), imbinate intre ele. Balamaua capotei poate fi echipata cu arcuri, amortizoare (mecanice
sau cu gaz), care usureaza ridicarea capotei si o fixeaza in pozitie deschisa sau inchisa.

Tn cazul amplasdrii motorului pe fatd, portbagajul si compartimentul acestuia se afld in partea
din spate a automobilului. Portbagajul este destinat pentru amplasarea bagajului, a rotii de rezerva
si a instrumentelor conducatorului auto.
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Scaunele n caroserie, in functie de tipul si destinatia autoturismului, pot fi instalate intr-un
rand sau Tn doua. Scaunele cu doua randuri se folosesc de regula la autoturismele de clasa mica sau
medie. La autoturismele de capacitate mare, suplimentar exista al treilea rand de scaune care, la
dorinta, pot fi pliante.

Sarcina proiectantului este sa construiasca o caroserie cat mai usoara, ieftina, durabild si
totodata suficient de rigida (la torsiune si incovoiere). Rigiditatea este importanta pentru
stabilitatea si maniabilitatea automobilului, precum si pentru a inldtura sursele de zgomot nedorite,
legate de vibratia pieselor caroseriei in timpul deplasarii.

ANALIZEAZA Sl DISCUTA!

Formati perechi si analizati modul in care materialele utilizate

influenteaza rezistenta si greutatea caroseriei.

- Comparati caroserii fabricate din otel, din aluminiu si din
compozite.

- Analizati influenta acestora asupra sigurantei si a costului de
productie.

- Daca ar trebui sa proiectati o caroserie, ce material ati alege si de

ce?

EVALUEAZA-TE!

1. Cerolindeplineste caroseria de autoturism?
2. Care sunt tipurile de caroserii dupa constructie?

3. Ce elemente componente sunt fixate pe baza caroseriei?

m
|

4. Care este deosebirea dintre caroseria de tip sedan si limuzina?
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27. Caroserii de autobuze
INFORMEAZA-TE! - ©-
o . . L .
@y E tﬁ' Caroseria autobuzului este destinata pentru a asigura transportul

Wl e
@ W, & componenta si realizarea constructiva (schema 3).

de pasageri. Tipul caroseriei autobuzului se apreciaza dupa destinatie,

Caroseria autobuzului

v v v

|Dup5 componenta: | Dupa destinatie: I— Dupa modul de

[ | preluare a eforturilor:
| Cu capota | Urban |<—
Neportanta
| Detip vagon | Interurban e _’l |
| Turisti |<_ —>| Semiportanta |
uristic
| Special |<_ —>| Autoportanta |

Schema 3. Tipuri de caroserii ale autobuzelor, clasificate dupa diferite criterii

Din punctul de vedere al formei caroseriei, autobuzele se impart in: autobuz inchis (figura 72
a), autobuz deschis (figura 72 b), autobuz semietajat, autobuz etajat (figura 72 c), autobuz articulat
(figura 72 d).
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Fig. 72. Tipuri de caroserii ale autobuzelor, clasificate dupa forma caroseriei

Autobuzele moderne sunt in cea mai mare parte cu caroserie cu carcasa confectionata in
intregime din metal, de tip vagon, care permite utilizarea mai eficienta a suprafetei salonului.

Caroseria autobuzului (figura 73) constda din carcasd, captusirea exterioara, tapiteria
interioard, podea, geamuri, usi etc. In interiorul caroseriei sunt amplasate scaunele pentru célatori
si pentru conducatorul auto.

Carcasa reprezinta partea de baza a caroseriei autobuzului, in majoritatea cazurilor este
confectionata din tevi de otel sudate cu sectiune dreptunghiulara. Exista constructii de carcase
efectuate din profil de aluminiu. Tn calitate de ciptuseal3 exterioard se utilizeaza foi de otel, sudate
la carcasa, sau foi din aluminiu, unite cu carcasa prin nituire.

Fig. 73. Caroseria autoportantd a autobuzului

Una dintre cerintele importante la constructia autobuzelor urbane este asigurarea comoditatii
coborarii si urcdrii pasagerilor la statii. Pentru aceasta se reduce Tnaltimea podelei autobuzului, iar
sectiunile usilor in pozitie deschisa sa fie cat mai late, insesi usile in pozitie deschisa se tinde sa fie
cu inl&turarea lor din sectiune. Tn acelasi timp, usile nu trebuie s3 iasd in afard in pozitie deschisa,
astfel incat sa nu impiedice urcarea pasagerilor din strada in autobuz. De aceea, se pledeaza pentru
usi glisante pe suporturi sau care se strang in cavitatea din interiorul salonului, uneori pliante. Usile
autobuzelor urbane si ale celor interurbane se deschid si se inchid de regula cu ajutorul
mecanismelor pneumatice, dirijate de conducatorul auto.

Caroseria autobuzului interurban trebuie sa aiba un compartiment voluminos pentru bagaje.
Cel mai des, aceasta cerinta este asigurata prin utilizarea schemei de montare semietajatd, cand
compartimentul pentru pasageri este amplasat in partea superioara a caroseriei, iar pentru bagaje —
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sub acesta, in partea centrala.

Geamurile autobuzului (parbrizul, geamurile laterale, luneta din spate) sunt executate diferit
dupa forma si constructie, iar de multe ori sunt lipite in sectiile caroseriei pentru marirea rigiditatii
acesteia.

Scaunele pentru pasageri si cele pentru soferi in autobuze au o constructie diferita. Scaunele
pasagerilor pot fi atat reglabile, cat si nereglabile. Scaunele nereglabile se folosesc in autobuzele
urbane, iar scaunele reglabile — in cele interurbane. Ultimele sunt efectuate in forma de scaune
semidormitor, cu schimbarea unghiului de inclinare a banchetei, cu perne si banchete foarte moi.
Scaunul soferului de regula se regleaza in directie longitudinald, dupa Tnaltime si dupa unghiul de
inclinare a banchetei. Adesea el este echipat cu suspensie amortizoare, care amortizeaza vibratiile
aparute in timpul deplasarii pe drumuri denivelate.

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

Analizati cu colegul/colega de banca doua tipuri de caroserii utilizate

jT pentru autobuze:
' 4 ﬂ a) urbane (transport in comun);

’! b) turistice (de lunga distanta).

Explicati:

e diferentele in design si structura;
e adaptarea fiecarei caroserii la scopul utilizarii.

EVALUEAZA-TE!

1. Ce destinatie are caroseria autobuzului?

2. Ce tipuri de autobuze cunosti?

3. Ce elemente sunt fixate in interiorul caroseriei de autobuz?
Ce elemente sunt fixate pe caroseria autobuzului?

5. Care sunt deosebirile constructive dintre caroseria autobuzului urban si
caroseria autobuzului interurban ?
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28. Caroserii de autocamioane

INFORMEAZA-TE! ©"
. .er Autocamioanele constituie mijlocul principal de transport pentru
':' bunuri si materii prime, asigurdnd legdtura dintre producatori,

'y i 3 distribuitori si consumatori. Autocamioanele sunt compuse din cabina si
v

partea destinata pentru incarcatura transportata.
Cabina reprezintad o constructie rigida de metal, sudata in intregime, care consta din carcasa
acoperisului, panoul superior din spate si cel lateral. Cabinele autocamioanelor sunt cu capotd si
fdrd capota (figura 74).

Ridicarea, coborarea si fixarea geamurilor in orice pozitie dorita se efectueaza cu ajutorul
mecanismelor de ridicare a geamurilor, amplasate in interiorul usilor. Usa se mentine in pozitie
inchisa prin intermediul lacatului special. Parbrizele sunt de tip triplex si sigure la accidente.

Fig. 74. Tipuri de cabine: a — cu capotad; b — fara capota

Scaunul in cabina poate fi cu doua sau cu trei locuri. El poate fi executat comun pentru sofer si
pasager sau separat. La constructia separatd, scaunul soferului se realizeaza reglabil in directie
orizontala si verticala. Cabina autotractoarelor este echipata cu unul sau cu doua locuri de dormit,
care sunt amplasate dupa bancheta scaunului sau Tn partea de sus. Locul de dormit amplasat in
partea de sus face cabina mai compacta in directie longitudinala, dar afecteaza conditiile de odihna.
Pentru micsorarea cheltuielilor de producere, unele firme folosesc pentru seria de modele de
autocamioane una si aceeasi cabina, dar in diferite versiuni: cu sau fara loc de dormit.

Cabinele amplasate deasupra motorului de multe ori se construiesc rabatabile pe suporturile
din fata articulate. Aceasta simplifica accesul la motor si la alte agregate. La cabina rabatata, masa ei
este echilibrata cu arcuri amplasate sub partea din fata a cabinei si se sprijind in traversa cadrului
automobilului. Tn partea din spate a cabinei este instalat mecanismul care evitd rabatarea spontana
a acesteia in timpul deplasarii. Adesea pentru ridicarea cabinei se utilizeaza cilindrul hidraulic,
presiunea fiind creata de o pompa cu actionare manuala.

Cabinele autocamioanelor moderne dispun de un sistem propriu de amortizare, care se
fixeaza de cadru nu Tn mod rigid, ci prin intermediul elementelor elastice si de amortizare: perne de
cauciuc, arcuri, amortizoare. O astfel de constructie permite imbunatatirea conditiilor de lucru al
soferului.

Partea caroseriei destinata incarcaturii utile, in functie de destinatia autocamionului, poate fi
in forma de platforma cu obloane (automobile cu destinatie generala), basculante, in forma de
furgon, cisterne etc. (automobile speciale). Uneori, in locul partii destinate pentru incarcatura utila
se instaleaza echipament tehnologic: macara, scara de incendiu, compresor s.a.
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Caroseria cu platforma consta din baza, podea si obloane. Baza include grinda longitudinala si
cea transversald, la care este fixata podeaua, oblonul nerabatabil din fata, precum si obloanele
rabatabile laterale si din spate. Obloanele rabatabile sunt imbinate cu platforma de baza cu ajutorul
balamalelor, iar oblonul din fatd — cu suporturi imobile. In pozitie ridicat3, obloanele rabatabile sunt
mentinute de dispozitive speciale de fixare, amplasate in colturile de imbinare a obloanelor.
Platforma in ansamblu este fixata de cadrul automobilului.

Platformele sunt echipate cu instalatii suplimentare, care asigura posibilitatea cresterii
inaltimii obloanelor.

Productia caroseriilor specializate este o subramura separata in industria automobilelor si
adesea este legata de tehnologii inalte. Un exemplu este caroseria refrigeratorului, destinata pentru
transportarea produselor usor alterabile. Tn constructiile moderne ale acestor caroserii peretii,
podeaua si acoperisul se confectioneaza din panouri numite sandvis, care reprezinta panouri usoare
si durabile in trei straturi, inclusiv captuseala exterioara si cea interioara, intre care se afla un strat

de spuma cu izolare termica.

La partea din fata a refrigeratorului, in exterior, este montata o instalatie frigorifica speciala,
care asigura mentinerea regimului de temperatura indicat in spatiul inchis al furgonului.

Caroseriile de autocamioane sunt compuse din cabina si din partea destinata pentru
fncarcatura utila. Cabinele obisnuite se compun dintr-un schelet metalic din tabla ambutisata, din
postament si Tmbracamintea exterioara, care se asambleaza intre ele prin sudare electrica. Cabina
se fixeaza de cadru pe tampoane de cauciuc sau elemente electroamortizoare, pentru amortizarea
socurilor primite de la acesta.

Tn vederea accesului la motor, la autocamioanele cu cabina avansatd se pot distinge trei
solutii: cu capota interioara, cu capote laterale si cu cabina rabatabila.

in functie de destinatia autocamionului, partea caroseriei destinatd incdrciturii utile poate
avea diferite forme (figura 75): deschisa (platforma), inchisa (autoduba), basculanta si pentru
transportul lichidelor (autocisterna).

Caroseriile cu platforma pot fi executate din elemente metalice sau din lemn fara obloane
(figura 75 a) sau cu obloane (figura 75 b, c). Obloanele sunt rabatabile pentru usurarea incarcarii si
descarcarii marfurilor. De regula, obloanele sunt fabricate dintr-o bucatd, insa pentru a usura
manevrarea lor la unele autocamioane acestea se fractioneaza. Uneori, Tn scopul protejarii
marfurilor, se monteaza schelete metalice pentru sustinerea prelatei (figura 75 d).

n functie de indltimea obloanelor, platformele pot fi cu obloane joase (figura 75 b) sau cu
obloane inalte (figura 75 c).

Caroseriile inchise (autodube) de tip autofurgonete (figura 75 e) si autofurgoane (figura 75 f,
g) sunt amenajate special pentru transportul anumitor marfuri (produse alimentare, posta etc.).
Aceste caroserii sunt din elemente metalice imbinate prin sudare sau dintr-un schelet de lemn,
acoperit cu tabla subtire de otel.
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Fig. 75. Tipuri de caroserii de autocamioane

Caroseriile autocisterne (figura 75 i) reprezinta recipiente pentru transportul lichidelor.
Acestea sunt executate din foi de tabla din otel imbinate prin sudura si mai rar din tabla de aluminiu
sau din alte materiale.

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

Cu colegul/colega de banca, analizati materialele utilizate la

fabricarea caroseriei unui autocamion. Descrieti:

a) avantajele si dezavantajele fiecarui material in functie de
greutate, durabilitate si costuri;

b) cum influenteaza materialele performanta vehiculului (consumul

de combustibil, rezistenta in timp etc.).

EVALUEAZA-TE!

1. Ce destinatie are caroseria camionului?
N 2. Din ce parti componente consta caroseria camionului?
W 3. Caresunt partile componente ale cabinei?
m
-

4. Din ce material se confectioneaza platforma camionului?
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29. Defectele posibile ale cadrelor

INFORMEAZA-TE! ©"

&3‘7 Defectele de fabricatie ale cadrelor sunt destul de rare datorita

e:v 3 apar, pot duce la slabirea structurii vehiculului, ceea ce poate creste
=~ riscul de deformare in caz de impact.

proceselor riguroase de control al calitatii. Totusi, atunci cdnd acestea

Tnainte de verificarea pentru depistarea defectelor, cadrul trebuie s3 fie dezasamblat, piesele
sa fie bine curatate de murdarie si corozie, spalate.

Fig. 76. Cadrul automobilului

Cele mai frecvente defecte ale cadrului sunt urmatoarele:
1) fincovoierea lonjeroanelor si a traverselor in plan vertical si orizontal;
2) prezenta crapaturilor lonjeroanelor (figura 77);

Fig. 77. Prezenta crapaturilor pe lonjeron

3) rasucirea lonjeroanelor si a traverselor in plan vertical si orizontal;

4) fisuri transversale partiale sau totale ale lonjeroanelor;

5) fisuri longitudinale sau fascicul de fisuri pe lonjeroane in punctele de asamblare cu
traversele si suporturile;

6) fisuritransversale sau longitudinale ale traverselor sau ale barei de protectie;

7) uzuri ale gaurilor pentru nituri si ale gaurii pentru fixarea dispozitivului de remorcare;

8) ruperea, fisurarea sau uzarea suporturilor pentru arcuri sau a altor suporturi;

9) deteriorarea cordoanelor de sudura ale unor piese sudate;

10) coroziuni ale diferitelor piese;

11) slabirea imbinarilor cu nituri si suruburi etc.
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Fig. 78. Prezenta deformadrii si a crapaturii

Ca urmare a accidentelor rutiere sau in caz de incalcare a conditiilor tehnice de exploatare, se
produce deformarea cadrului autovehiculului sau a remorcii (semiremorcii). in acest caz, cea mai
importantd sarcina este executarea corectd si calitativa a lucrdrilor de indreptare din punct de
vedere tehnic. Daca in procesul de reparatie a cadrului nu se respectd tehnologia, exista o
probabilitate foarte mare de schimbare a structurii metalului, ceea ce va duce la imposibilitatea
exploatarii automobilului in ansamblu. De aceea, daca este necesar de indreptat cadrul, in primul
rand trebuie de evaluat corectitudinea operatiilor tehnologice.

De natura si gradul de deformare depinde complexitatea lucrarilor de indreptare a cadrului,
adica reparatia, reconditionarea acestuia. Se atesta cateva tipuri de deformare a cadrelor, care sunt
ilustrate in figura79.

Deformare diagonala Rasucirea lonjeroanelor

Fig. 79 Tipuri de deformare a cadrelor
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ANALIZEAZA SI DISCUTA!

n grupuri mici, analizati diferentele dintre defectele de fabricatie ale

w/ -'® cadrelor si cele cauzate de uzura normala.

ﬂ | - Analizati cauzele si dati exemple de defecte din fabricatie.
.

- Identificati care ar putea fi cauzele uzurii.

- Care dintre aceste tipuri de defecte reprezinta un risc mai mare
pentru siguranta vehiculului? De ce?

EVALUEAZA-TE!

1. Enumera posibilele defecte ale cadrelor.
N 2. Care este cauza deformarii verticale a cadrului?
SR 3. Ccefactori pot duce la rasucirea lonjeroanelor cadrului?
m
-

4. Care este cauza deformarii diagonale a cadrului?
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30. Defectele posibile ale caroseriilor
INFORMEAZA-TE! - ©-

BA

‘ ' . S . . .

W a 8 reparate la timp. Apa si umiditatea pot patrunde in metal, iar procesul de
W . . . . o . L
=~ corodare incepe rapid, mai ales in zonele cu clima umeda sau salina.

Zgarieturile mici si aparent neimportante pe suprafata caroseriei pot
deveni puncte de plecare pentru coroziune, mai ales daca nu sunt

Factorii ce influenteaza negativ asupra starii tehnice a caroseriei si reduc perioada de
exploatare a acesteia sunt: sarcinile produse de agregatele si mecanismele fixate pe caroserie,
sarcinile cauzate de neregularitatile drumurilor, actiunea agresiva a mediului Tnconjurator,
producerea accidentelor rutiere, intretinerea incorecta a caroseriei.

Factorul principal de iesire din functiune a caroseriei in exploatare este coroziunea,
deteriorarea metalului la interactiunea cu mediul inconjurator. Coroziunea cea mai mare apare in
locurile greu accesibile pentru revizie si curdtare. in aceste cavitdti inchise ale caroseriei
autoportante, locasurile constructive, spatiile libere, obloanele, cusuturile sudate s.a., unde periodic
patrunde umiditatea, praful si se pastreaza acolo o perioada indelungata, treptat se formeaza
coroziuni in metal.

Poluarea atmosferei cu emisii ale intreprinderilor industriale, cu gaze de esapament ale
automobilelor de pe drumuri accelereaza semnificativ procesul de coroziune. Factorii principali de
actionare a mediului ambiant asupra acoperirilor de protectie a caroseriei si urmarile posibile sunt
reprezentate in figura 80. Lipsa completa a protectiei automobilului in timp de un an la pastrarea in
aer liber provoaca subtierea foii de otel cu 0,2-0,3 mm.

Anual pana la 6% din automobilele Republicii Moldova, sunt implicate in accidente rutiere de
diferita complexitate. O parte a coliziunilor sunt minore si nu atrag dupa sine deteriordri esentiale
ale elementelor caroseriei. Cea mai mare parte a deteriordrilor caroseriei necesita insa implicarea
specialistilor calificati, care poseda cunostintele necesare si experienta de reparatie a caroseriilor,
folosind instrumente si utilaj special pentru indeplinirea lucrarilor de restabilire.

1 — pietris, nisip, sare; 2 — raze ultraviolete; 3 —
zapadad; 4 — ploaie; 5 — precipitatii acide; 6 —
suprafata caroseriei; 7 — metal; 8 — corodarea
acoperirilor cu lac si a metalului de catre acid; 9 —
bombarea suprafetelor acoperite cu lac

Fig. 80. Factorii care actioneaza asupra suprafetelor de protectie a caroseriei si urmarile lor

Deteriorarile cele mai distrugatoare ale caroseriei se produc la impactul cu partea din fata a
automobilului. Astfel de accidente se produc de regula intre doua mijloace de transport care se
deplaseaza unul in intdmpinarea celuilalt. Aceasta energie se absoarbe la deformarea automobilului
in cateva zeci de secunde.
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in cazul acestor accidente se deterioreazd esential partea din fatd a caroseriei. Actionarea
sarcinilor mari asupra acesteia se transmite la toate piesele aldturate ale carcasei caroseriei, iar prin
ele — si pieselor frontale ale caroseriei in intregime. Energia emanata la ciocnire se absoarbe la
deformarea lonjeroanelor, aparatoarelor de noroi, pragurilor si podelei. Usile din fata, prin balamale
si lacdte, apasa asupra suporturilor centrale pana la absorbtia completa a energiei de impact. Pe
praguri, podea, panourile acoperisului se formeaza ondulatii. Se produce deformarea totala a bazei
si a carcasei caroseriei. Punctele de fixare a nodurilor transmisiei si a motorului isi schimba locul de
amplasare. Absorbtia energiei ciocnirii nu poate duce la comprimarea si ingrosarea metalului
subtire, de aceea se formeaza strangeri mari in zona loviturii sau metalul tinde la formarea
adanciturilor.

Gradul de deteriorare a caroseriei si volumul reparatiei se deosebeste esential la conditii egale
de ciocnire. Tn functie de schimbarea vitezei sau a unghiului de ciocnire, de masa automobilului sau
locul depunerii efortului, de constructia automobilului sau conditiile rutiere, varsta automobilului
s.a. se cer diferite volume ale lucrdrilor de reparatie.

Defectele care apar la caroserii sunt foarte variate si depind de constructia lor, de materialele
din care acestea sunt executate, de conditiile de exploatare, precum si de diferite cauze care le
produc. Respectiv, si lucrarile de reparatie sunt diferite si necesita un volum mare de munca. Se
apreciaza ca, in cazul reparatiilor capitale la autoturisme, repararea caroseriilor reprezinta 60-70%
din volumul total de lucrari.

La caroseriile autoturismelor pot sa apara urmatoarele defecte caracteristice: turtiri locale si
deformari, fisurari si rupturi ale tablei si elementelor de rezistenta, deteriorarea usilor, corodarea
anumitor portiuni ale caroseriei si a usilor, spargerea aripilor etc.

Caroseriile sunt supuse la eforturi, accidente, precum si la actiunea agentilor externi: apa, aer,
praf, noroi, raze solare.

Defectele automobilelor se pot datora: a) uzurii pieselor; b) deteriorarilor mecanice.
Uzarea garniturilor si a elementelor de asamblare produce uzuri si defectiuni cum ar fi:
e ruperea elementelor caroseriei asamblate prin sudura;

e slabirea elementelor caroseriei asamblate prin sudura;

e uzura si slabirea balamalelor la usi;

e fisurarea Tmbinarilor sudate;

e slabirea panourilor laterale si a celor de la suspensie;

e corodarea prin ruginire a diferitelor elemente ale caroseriei.

n vederea mentinerii automobilului in stare bund de exploatare, trebuie s i se asigure o serie
de lucrari de intretinere si de reparatii curente in ateliere dupa un anumit numar de kilometri,
stabilit prin normative.

ANALIZEAZA Sl DISCUTA!

Formati perechi si analizati cum schimbarile de temperatura

afecteaza caroseria unui vehicul.

- Cum dilatarea si contractia materialelor pot influenta integritatea
caroseriei?

- Ce defecte pot aparea in conditii de temperaturi extreme?
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- Care sunt materialele cele mai rezistente la schimbarile de temperatura?

EVALUEAZA-TE!

1. Ce factori influenteaza negativ starea tehnica a caroseriei?
N 2. Enumera posibilele defecte ale caroseriei.
_(_l\' 3. Ce elemente ale caroseriei sunt mai susceptibile la deformari?
-

4. Ce factori accelereaza procesul de coroziune a caroseriei auto?
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31. Lucrarile de reparare a cadrului si a caroseriei

INFORMEAZA-TE! ©"

- = TRl - . .
g 3 necesar de efectuat verificarea cu laser a geometriei acestuia.

Tnainte de executarea lucrdrilor de indreptare a cadrului, este

Lucrari de reparatie a cadrului

Daca, dupa verificarea cu laser a geometriei cadrului, este depistata o deformare a acestuia,
trebuie de efectuat lucrdri de indreptare. In 90% din cazuri, pentru executarea operatiilor de
indreptare a cadrului nu este necesara demontarea cabinei si a motorului cu cutia de viteze. De
reguld, se demonteaza echipamentul suspendat Tn ansamblu cu sasiul, acestea fiind aripile
automobilului, toate piesele din material plastic, rezervoarele de combustibil, roata de rezerva cu
suporturile ei etc.

La executarea lucrarilor de reparare a cadrului este obligatoriu de verificat alinierea puntii din
spate si, la necesitate, de efectuat reglarea. Daca aceste cerinte nu vor fi indeplinite, la exploatare
pot aparea uzuri mari ale anvelopelor si deplasarea automobilului intr-o parte.

Fig. 81. Cadrul pana la reparare si dupa indreptare

Conducerea unui automobil cu masa mare, ale carui roti si axe nu sunt aliniate corespunzator,
duce la o uzura rapida a pneurilor. Rezistenta centrifuga creste, ca urmare creste si consumul de
combustibil. Tn plus, dacd rezistenta centrifugd este inaltd, articulatiile de imbinare, bucsele de
izolare si arcurile in foi vor iesi din functiune mult mai repede.

indreptarea pieselor cadrului se face cu ajutorul unor prese la rece dacd incovoierile sunt mici
si locale si la cald in cazul deformarilor mari. Unele piese pot fi indreptate fara a fi demontate de pe
cadru daca starea generala a acestuia este buna, utilizand instalatii adecvate la care elementul ce
dezvolta forta necesara pentru indreptare poate fi deplasat la locul defectului. Daca indreptarea se
face la rece, este necesar un control pentru depistarea eventualelor fisuri ce se pot produce in
timpul indreptarii. Daca corectarea se face la cald, temperatura de incalzire nu trebuie sa fie prea
mare; incalzirea se face pana la rosu inchis cu becul de sudura pentru a se evita arderea
materialului.

Standul pentru indreptarea lonjeroanelor se compune dintr-o presa asezata pe calea de rulare
a fundamentului, prin intermediul unui carucior, pe care se poate deplasa dupa necesitate. Pe
carucior este montat cilindrul hidraulic cu cap de actionare, distribuitorul, masa cu suporturi
articulate si suporturi cu pana. in interiorul caruciorului se afld o pompé hidraulicd ce dezvoltd o
presiune de 20 MPa, actionata de un motor electric de 2,8 kW, si doua rezervoare de ulei.
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Pentru indreptarea lonjeroanelor rasucite sunt prevazute dispozitive ajutatoare. Doua
suporturi echipate cu cilindri pneumatici, cu suruburi-melc si cleme, sunt montate pe carucioare si
se pot deplasa transversal si longitudinal pe calea de rulare. Cilindrii sunt legati intre ei printr-un
furtun. Aerul comprimat este furnizat de reteaua de aer a atelierului.

Lonjeroanele, traversele, bara de protectie sau suporturile fisurate, crapate sau rupte, precum
si imbindrile sudate deteriorate se reconditioneaza prin sudare electrica, cu sau fara piese de
ranforsare, in functie de locul fisurii, de marimea ei si de solicitarile la oboseala ale cadrului in zona
respectivd, procedand dupd cum urmeazi. Inainte de sudare, zonele respective se supun unor
operatii atente de curatare cu perii de sarma si spalare cu petrol lampant, urmate de stergere pana
la uscarea completa. Apoi, marginile fisurii ce urmeaza a fi sudate se tesesc cu ajutorul daltii sau al
polizorului portativ la 60°, in forma de V, pe tot traseul fisurii si pe intreaga grosime a materialului
sau pe ambele parti in forma de X, in functie de grosimea tablei din care este executata piesa. La
piesele importante ale cadrului (de ex., la lonjeroane), inainte de pregatirea in vederea sudarii, la
capetele fisurii se executa gauri cu diametrul de 8-10 mm pentru a opri inaintarea fisurii.

Fisurile pieselor de mica importanta se reconditioneaza prin sudare electrica, fara a se pune
piese de ranforsare. Tn cazul fisurilor mari sau al rupturilor, reconditionarea se face prin
consolidarea portiunii deteriorate cu ajutorul unor piese in forma de U, coltare sau eclise executate
din material cu aceleasi caracteristici ca si materialul de baza. Cand se utilizeaza piese de intarire cu
lungime mai mare de 400 mm, ele trebuie, in prealabil, sa fie asamblate cu lonjeroanele, stranse in
menghine de mana si prinse in cateva puncte de sudurd. Apadsarea pieselor de ranforsare pe
lonjeron se poate realiza si cu ajutorul suruburilor sau al niturilor, acestea fiind plasate pe linia
neutra a peretelui vertical al lonjeronului.

Dupa remediere, cadrul va fi verificat la abaterea de la paralelism a partilor laterale ale
lonjeronului in sectiune transversala, care nu trebuie sa fie mai mare de 0,50 mm.

Reparatia elementelor caroseriilor si cabinelor

Restabilirea formei caroseriei necesita deprinderi practice. Mai intai este necesar de instalat
directia corecta a fortei care a dus la deformarea caroseriei in timpul accidentului. Directia fortei,
necesara pentru restabilirea formei caroseriei, trebuie sa fie strict opusa fortei ce a dus la
deformarea elementelor componente ale cabinei sau ale caroseriei. Respectand aceasta conditie se
va asigura ca forma initiald a caroseriei va fi restabilita fara operatii suplimentare de intindere a
materialului. Tn afard de aceasta, la asa o directie de indreptare forta corespunzitoare va fi utilizat3
maximal efectiv.

Reparatia aripilor deformate cu intindere

Operatia se realizeaza la cald, consta in strangerea marginii de aripa intinsa si se poate
executa fie prin ondularea tablei urmata de indreptare si refulare la rece, fie prin decuparea
surplusului de metal (in cazul unor deformatii cu intindere mare).

Procedeul de reparare prin decuparea sau adaugarea de material cuprinde operatiile descrise
in continuare.

1) Se desurubeaza butoanele de fixare a aripii de caroserie.

2) Se sprijina partea din spate pe un reazem solid, se preseaza simultan cu mana sau cu un
dispozitiv de presare pe partea din fata a aripii.

3) Aripa isi va recdpata forma initiala la formarea in dreptul portiunii intinse a unei bucle in
forma de V.

4) Se traseaza cu un ac trasator linia care determina surplusul de material si apoi se taie cu

fierastraul de mana.
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5) Se indreapta si se netezesc marginile taieturii prin batere cu ciocanul, apoi se sudeaza cap la
cap.

Reparatia usilor (portierelor) deformate

Defectarea usilor poate aparea fie in cazul deformarii prin burdusirea tablei usii, fie prin
deformarea cadrului cu tabld cu tot. In situatia in care usa este burdusitd, indreptarea fara
demontare se efectueaza astfel:

a) Se demonteaza manerele, geamurile si tapiteria.
b) Se constata daca usile sunt in stare buna.

c) Seindreapta tabla usii prin ciocanirea acesteia.

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

Analizati in grup cum defectele caroseriei si ale cadrului pot afecta

siguranta pasagerilor in cazul unui accident.

- Ce defecte structurale pot duce la scaderea eficientei sistemelor
de siguranta?

- Cum pot influenta defectele de structura ale cadrului si ale

caroseriei asupra modului in care un vehicul reactioneaza in cazul
unui accident?
- Care este importanta repararii corecte a defectelor?

EVALUEAZA-TE!

1. Care este procesul tehnologic de indreptare a cadrului la rece?
2. Tnce caz are loc indreptarea cadrului la cald?

3. Care este procesul tehnologic de reparare a usii (portierei)?

q
M
[

4. Enumera pasii de reglare a usii (portierei).
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32. intretinerea tehnica a cadrelor si a caroseriilor
INFORMEAZA-TE! - ©-

(9] . N . - .. o Lo
@y tﬁ' Operatiile de intretinere tehnica a caroseriei constau in verificarea
m aspectului exterior, spalarea interioara si exterioara si intretinerea

Rl Ve
@3&.& stratului de vopsea.

La intretinerea tehnica, la caroserie se verifica:

a) Starea de curdtenie exterioarda si interioara. Asigurarea curateniei exterioare a
automobilului poate fi realizata prin metoda spalarii manuale, mecanizate sau automatizate (figura
82).

Fig. 82. Lucrari de spalare: a — spalare mecanizatd; b —instalarea automobilelor la posturi cu autoservire

b) Starea tehnica a parbrizului, a geamurilor laterale si a lunetei din spate (figura 83). Nu se
admit deteriorari.

c) Starea tehnica a stergatoarelor de parbriz (figura 83).

a b

Fig. 83. Verificarea starii elementelor caroseriei: a — parbriz deteriorat; b — verificarea stergatoarelor de parbriz

d) Starea tehnica de functionare a sistemului de iluminare si semnalizare exterioara (lumina in
faruri, semnalizatoarele de directie, semnalizatoarele de avariere, farurile anticeata, lanternele de
gabarit, semnalizatoarele STOP, iluminarea numarului de inmatriculare, farul anticeata din spate).

e) Starea tehnica a balamalelor si a limitatoarelor portierelor (figura 84).
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a b

Fig. 84. Verificarea starii tehnice a balamalelor si limitatoarelor portierelor

f) Starea oglinzilor retrovizoare.
g) Starea sistemului de dezaburire a parbrizului si a lunetei.

Periodic sau la necesitate se verifica starea sistemului de fncalzire sau climatizare a
habitaclului. Pe timp rece, sistemul trebuie sa asigure dezaburirea sau dezghetul parbrizului
automobilului.

in functie de tipul automobilului, la o periodicitate indicatd conform cerintelor uzinei
producatoare este necesar de inlocuit filtrul de aer pentru habitaclu (figura 85). Daca acest filtru
este Imbacsit, aceasta poate fi unul din motivele incalzirii sau climatizarii problematice. nlocuirea
filtrului poate fi efectuata in cadrul statiilor de service auto.

Stratul de vopsea este supus in permanenta actiunii razelor solare, umiditatii si frecarii cu
particule de praf din atmosfera, care provoaca pierderea luciului si inrautatirea calitatilor mecanice
ale vopselei. Pastrarea indelungata a luciului suprafetelor vopsite impune o intretinere periodica a
acestora.

A

a b

Fig. 85. Efectuarea lucrarilor de intretinere tehnica: a —inlocuirea filtrului pentru habitaclu; b — observarea
stratului de lac exfoliat

Pentru a prelungi durata vopselei, se recomanda ca aceasta sa fie unsa periodic cu un strat
subtire de solutie conservantd pe baza de cear3, apoi si fie lustruitd cu o carpa din flanel3. in cazul
in care s-a pierdut luciul vopselei, aceasta poate fi lustruita cu lichide sau paste speciale, compuse
din suspensii de particule abrazive foarte fine.

Ce tine de intretinerea tehnica a cadrului, se verifica starea exterioara, pe suprafata acestuia
nu trebuie sa fie prezente crapaturi sau deformari esentiale, care pot afecta siguranta rutiera.
Lucrarile de reglare a geometriei rotilor trebuie sa se efectueze conform procesului tehnologic, fara
abateri, iar aparitia dificultatilor poate indica o posibila deformare a cadrului.
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ANALIZEAZA SI DISCUTA!

Formati perechi si analizati defectele care pot aparea la cadrul si la

caroseria unui vehicul, daca intretinerea este neglijata.

- Care sunt semnele vizibile ale lipsei de intretinere?

- Ce impact au aceste defecte asupra sigurantei si valorii
vehiculului?

- Cum pot fi prevenite astfel de probleme?

EVALUEAZA-TE!

1. Care elemente ale caroseriei sunt supuse procesului de verificare

tehnica?
\

2. Ce metode de curatare si de spalare a automobilului cunosti?
mn 3.
-

Ce dispozitive de iluminare si de semnalizare trebuie verificate?

4. Ce factori pot inrautati starea tehnica a suprafetei de lac a vopselei?
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Executarea lucrarilor de mentenanta a rotilor

33. Roata automobilului

INFORMEAZA-TE! - ©"

o

EA

g e 3 a dus la aparitia rotilor metalice si ulterior a celor moderne fabricate din
9

Primele roti de automobile erau similare cu cele folosite la carute,
fiind fabricate din lemn si acoperite cu o banda de fier. Evolutia acestora

aliaj.

Destinatia si clasificarea rotilor

Tn functie de destinatie, rotile de automobile se clasifica in:
1) roti motoare, care indeplinesc functia de element de sustinere si de element motor;

2) roti de directie, care servesc ca element de sustinere, precum si ca element de ghidare;
3) roti combinate, care indeplinesc functia rotilor motoare si a rotilor de ghidare;

4) roti de sustinere, care indeplinesc numai functia de element de sustinere.

Roata ca element motor si ca element de sustinere trebuie sa consume o cantitate de energie

cat mai mica pentru rostogolire.

Fig. 86. Roata automobilului: 1 —janta, 2 —tub de aer, 3 — pneu, 4 —valva

Roata de automobil se compune dintr-o parte rigida (discul) si o parte elastica (pneul).

SN
2

[y
NN

Fig. 87. Tipuri de jante: a — janta adanca (1 — jantd, 2 — proeminenta de fixare a capacului decorativ, 3 — parte
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profilata a discului); b —janta plata (1 —janta, 2 — inel de fixare, 3 —inel de lateral, 4 — disc)

Discul se fixeaza de janta prin sudare sau nituite, iar de butuc — cu suruburi sau prizoane.
Pentru a-i reduce greutatea si a asigura ventilatia, discul este prevazut cu gauri.

Janta este partea rotii pe care se monteaza pneul. Cu acest scop i se da o forma speciala.
Roata in ansamblu trebuie sa fie echilibrata, greutatile de balansare se fixeaza de janta prin
strangere sau prin lipire. Jantele rotilor de automobil sunt de doua feluri: addnci (hedemontabile) si
plate (demontabile). Jantele adanci se utilizeaza la toate autoturismele moderne, iar canalul din
mijloc serveste la montarea si demontarea anvelopelor. Jantele plate se folosesc la autocamioane si
autobuze, deoarece constructia lor usureaza montarea anvelopelor grele, care au marginile mai
rigide.

Jantele adanci, nedemontabile, se utilizeaza la majoritatea autoturismelor si autocamioanelor
de capacitate medie. In partea de mijloc a jantei existd o adanciturd necesard pentru usurarea
montarii si demontarii pneului de pe janta. Aceasta adancitura poate fi amplasata simetric fata de
planul rotii sau deviata. Dimensiunile si profilul jantei sunt reglementate de anumite standarde. Pe
fiecare janta se aplica marcarea corespunzatoare, din care se poate de determinat dimensiunile si
profilul acesteia. Dimensiunile de baza ale jantei, latimea profilului si diametrul, de regula, toti
producatorii le indica in inch (1 inch = 25,4 mm), cu exceptia Companiei Michelin, care indica
dimensiunile Tn milimetri.

Discurile (figura 88) se confectioneaza prin stantare din otel, cu imbinarea prin sudare a jantei
si discului, sau din aliaje usoare (aluminiu si magneziu). Cele mai durabile roti din aliaje usoare sunt
cele forjate. Structura lor este de granulozitate mica si o rezistenta mare la greutate mica. Discurile
din aliajele usoare sunt mai scumpe decat cele din otel, dar aspectul este mai estetic.

Fig. 88. Tipuri de discuri cu jante adanci: a — disc din otel; b — din aliaj de aluminiu; c — din otel forjat

Janta plata are o bordura fixa si una demontabild (figura 89). Bordura demontabild se
reazema lateral de inelul de inchidere sectionat radial si inelul care se monteaza in canalul jantei. La
montare, pneul se aseaza pe janta si apoi se fixeaza bordura demontabild, impingdndu-se pana se
elibereaza canalul din janta, Tn care se monteaza inelul elastic de impingere. Bordura demontabila
este mentinuta in pozitia normala de marginea pneului sub presiune.
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1 Fig. 89. Constructia jantei demontabile: 1 —
bordura fixa; 2 — janta; 3 — bordura demontabil3;
M — latimea jantei; D — diametrul jantei

Cel mai des sunt utilizate jantele demontabile cu locasuri de montare conice. Pneurile
autocamioanelor au dimensiuni mari si rigiditate inalta, de aceea montarea lor pe jante
nedemontabile este dificila. Jantele demontabile simplifica aceasta sarcina. Pentru unele pneuri ale
autocamioanelor de capacitate mare se utilizeaza inele elastice de impingere. Aceste jante sunt
construite din doua parti imbinate intre ele prin buloane. Astfel de constructie asigura mentinerea
pneului pe roata indiferent de presiunea aerului.

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

Cu colegul/colega de banca, analizati componentele principale ale

rotii si destinatia fiecarei componente.

- Ce materiale sunt utilizate pentru fiecare componenta si de ce?

- Cum influenteaza structura rotii asupra performantei
automobilului?

- Care componenta a rotii este, in opinia voastrd, cea mai
importantd pentru siguranta? De ce?

EVALUEAZA-TE!

. ) 1. Ce destinatie au rotile automobilului?
2. Care sunt partile componente ale rotii?
1 3. Ce tipuri de jante cunosti?
- 4. Din ce materiale se confectioneaza discurile?
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34. Pneurile automobilelor

INFORMEAZA-TE! -

[} "
e

@ ®n Robert William Thomson a inventat primul pneu pneumatic in

Pﬁ 1845, dar inventia sa nu a fost folosita pe scara larga. Ulterior, in 1888,

'@ A 3 John Boyd Dunlop a reinventat pneul pneumatic pentru tricicleta fiului
~ sau, ceea ce a dus la popularizarea acestuia.

Destinatia pneurilor

Pneurile reduc si amortizeaza socurile produse in timpul deplasarii automobilului si asigura
contactul cu calea de rulare.

h

Fig. 90. Elementele constructive ale pneului: 1 —banda de rulare, 2 — protector, 3 — fasie de cauciuc, 4 —cord, 5,
6 — taloane Tmpreuna cu banda de protectie, 7 — flanc, 8 — breker

Anvelopa reprezinta un Tnvelis elastic care se compune din: banda de rulare (stratul
protector), strat amortizor (breker), carcasa, flancuri (partile laterale) si taloane.

e Banda de rulare protejeaza carcasa si camera contra deteriorarilor si a uzurii, transmite efortul
de tractiune si de franare, mareste aderenta cu suprafata carosabilului etc.

e Stratul amortizor (brekerul) face legatura intre banda de rulare si carcasa, preluand o parte din
socurile care se transmit.

e Carcasa este partea anvelopei care preia eforturile cele mai mari in timpul deplasarii
automobilului. Ea constituie scheletul anvelopei si se confectioneaza dintr-un numar de straturi
de tesatura speciala (straturi de cord).

e Flancurile protejeaza peretii laterali ai carcasei. In general, flancurile formeaz& un intreg cu banda
de rulare.

e Taloanele reprezinta partile Tngrosate si rigide, ele asigurda o fixare rezistenta a anvelopei pe
jantd. Tn interiorul talonului se gaseste o insertie metalicd (inel de talon), izolatd cu amestec de
cauciuc, care-i asigura rigiditatea necesara. Numarul inelelor talonului depinde de numarul
straturilor de cord ale carcasei.

Camera de aer este un tub inelar din cauciuc, in interiorul caruia se gaseste aer, care
contribuie la amortizarea socurilor in timpul mersului. De regula, grosimea peretilor camerelor de
aer este de 1,5-3 mm.
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Valva are rolul de a mentine aerul sub presiune in pneu si nu permite refularea acestuia in
exterior.

Banda de protectie (banda de janta) are forma inelara si e destinata sa protejeze camera de
aer de frecare cu janta metalica. In general, ea se utilizeazd numai la pneurile montate pe jante
plate.

Pneurile cu carcasd diagonald au firele de cord orientate, inclinate fata de talon.

Pneurile cu carcasd radiald au firele de cord dispuse radial, adica perpendicular pe talon.
Pneul cu carcasa radiala, sub aspect exterior, nu difera prea mult de unul obisnuit, ci doar printr-o
latime ceva mai mare si o forma ovala aplatizata.

in comparatie cu un pneu obisnuit, pneul cu carcasa radiald prezintd urméatoarele avantaje:

a) cresterea duratei de exploatare cu 30-80%,
b)  micsorarea rezistentei la rulare cu 10-15% datorita deformatiei mult mai mici;

c) manifesta calitati bune si la circulatia pe timp de iarna.

1

Fig. 91. Constructia pneului cu carcasa diagonala (a) si radiala (b): 1 —talon; 2 —inel de talon; 3 — carcas3; 4 —
strat amortizor (breker); 5 — flanc; 6 — banda de rulare (strat protector)

La pneurile fard camerd de aer, etansarea cu janta este asigurata de un strat de cauciuc
foarte moale, ce se giseste pe suprafata interioard. in acest caz, janta trebuie s3 fie foarte neteds,
dintr-o bucata, si sa aiba o inclinare mica la margini. La aceste pneuri, valva cu ventilul se monteaza
direct pe janta, iar etansarea este asigurata de saibele de cauciuc. La pneurile fara tub de aer se
mareste gradul de siguranta rutierd, deoarece la patrunderea unui corp strain, datorita stratului
subtire din cauciuc foarte elastic, se produce o autoetansare (nu se perforeaza, ci se extinde) si, in
cazul unei perforari, aerul iese din pneu in mod treptat, nu sub forma de explozie.

Dupa forma profilului, pneurile pot fi cu profil normal, cu profil extralat, profil jos, profil
extrajos, arcuit si rulare pneumatica. Profilul normal al pneurilor este aproape de circumferinta.
Raportul nominal de aspect la pneurile normale formeazid mai mult de 90%. in general, se
urmareste tendinta micsorarii raportului nominal de aspect.

Daca pneurile primelor automobile aveau profil normal, atunci pneurile automobilelor
moderne, in special ale autoturismelor, au profil jos si extrajos, la care raportul nominal de aspect
constituie de la 70% pana la 60%.
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ANALIZEAZA SI DISCUTA!

Creati trei grupuri si analizati diferentele dintre: 1) pneurile de vara,
2) cele de iarna si 3) pneurile all-season, raspunzand la intrebari.

- Care sunt avantajele si limitarile fiecarui tip?

- 1n ce conditii ar trebui utilizate fiecare?

- Credeti ca pneurile all-season sunt o alegere potrivita pentru
toate anotimpurile? Argumentati raspunsul.

EVALUEAZA-TE!

1. Care este destinatia pneurilor?

o } 2. Care sunt partile componente ale pneului?

WX}’ 3. Ce deosebire constructivd exista intre pneul cu carcasa diagonald si cel
2 Ccu carcasa radiala?
%

4. Care sunt avantajele pneului fara tub de aer?

109



35. Combinatia janta — anvelopa

! /
[} I"
e
I

INFORMEAZA-TE!

&Q”{ Primele jante pentru vehicule erau fabricate din lemn, inspirate de

‘ Eﬁ ® rotile carutelor. Acestea au fost ulterior inlocuite de jante din otel si, mai
Q- tarziu. din aliai
arziu, din aliaj.
L |

Dimensiunile de baza ale jantei, latimea profilului si diametrul, sunt indicate de toti
producatorii in inch, cu exceptia Companiei Michelin, care indica dimensiunile Tn milimetri.

B
pump 411

“\
\‘ |
' Fig. 92. Marcarea discului rotilor: D — diametrul
jantei; B — latimea jantei; ET — distanta dintre
‘ &1 X . planul de acostare a discului rotii si mijlocul Iatimii
o
— 8 jantei; DIA — diametrul orificiului de centrare;

hump — proeminente mici pe suprafata discului,
confectionate pentru pneuri fara tub de aer

Exemplu: marcarea 5J x 13H2 ET 30, unde: 5 — latimea jantei in inch; 13 — diametrul jantei in
inch; J si H2 — particularitatile constructive ale profilului jantei; ET 30 (de la cuvantul german
Einpresstiefe- ET) — distanta dintre planul de acostare a discului rotii si mijlocul latimii jantei de 30
mm.

Distanta dintre planul de acostare a discului rotii si mijlocul latimii jantei rotii este un
parametru foarte important (figura 93). Orice roata trebuie sa cuprinda butucul la care se fixeaza,
de aceea centrul suprafetei de contact al pneului cu drumul este deviat fata de axa verticala ce trece
prin centrul butucului rotii la o valoare nu prea mare, care se calculeaza la confectionarea
suspensiei si a sistemului de directie al automobilului. Valoarea distantei este foarte importanta
pentru rotile de directie, deoarece pozitia suprafetei de contact fata de axa de rotatie a rotii joaca
un rol foarte mare in aprecierea caracteristicilor de viraj ale automobilului.

Mijlocul jantei

v

Fatd Fata Fatd

Fig. 93. Planuri de acostare: a) plan de acostare pozitiv, b) plan de acostare 0, c) plan de acostare negativ
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Marcarea pneurilor

Pe partea laterala a pneurilor moderne, informatia necesara despre pneu este inscriptionata
prin litere, cifre si alte marcaje. Orice pneu contine pe partea lateralda numele producatorului si
marca comerciala a modelului dat de pneu.

Este foarte important inscriptia aplicata cu simboluri mari, indicand dimensiunile pneului, de
exemplu: 185/70 R14 83 S. Prima cifra in dimensiunile pneului indica latimea profilului acestuia
(exceptie sunt pneurile extralate, la care prima cifra indicd diametrul exterior). in exemplul dat, 185
este latimea profilului, exprimata in mm. Acest parametru se verifica pe pneu, umflat pana la
presiunea nominala.

Daca pneul este cu profil jos sau extrajos, atunci prin bara este indicata cifra care indica
raportul nominal de aspect, exprimat in % (in exemplul adus — 70). Aceasta cifra se numeste seria
pneului. Daca n inscriptionarea pneului lipseste seria, atunci acesta are profil normal si raportul
nominal de aspect constituie 80-82%.

Litera R aratd ca pneul are o constructie radiald, iar daca litera R lipseste, pneul este de
constructie diagonala.

Urmatoarea cifra (in cazul dat — 14) indica diametrul interior de montare a pneului, adica
corespunde cu diametrul jantei rotii. Diametrul de montare se exprima in inch. Un inch este egal cu
25,4 mm, deci in exemplul dat, diametrul de montare este egal cu: 14 x 25,4 = 355,6 mm.

Urmatoarea cifra si litera este corespunzator indicele capacitatii de sarcina si viteza. Indicele
capacitatii de sarcind este conventional si pentru determinarea capacitatii de sarcina maxima
pentru un anumit pneu este necesar de folosit tabelul din indrumar si de gasit echivalentul greutatii
care se refera la un anumit indice (tabelul 6). De exemplu: capacitatea de sarcind maxima pentru
pneul cu indicele 83 este de 487 kg. Uneori, capacitatea de sarcind pe anvelopd se descifreazi. In
acest caz avem inscriptia MAX LOAD (capacitatea de sarcina maxima) si indica mai intai greutatea in
kilograme. Tn tabelul 6 se indicd raportul dintre indicele de sarcina in kN (prima cifrd) si valoarea
sarcinii utile in kg (cifra a doua).

Tabelul 6. Capacitatea de sarcind maxima

Capacitatea de sarcina pe anvelopa (indice/kilograme)
50/ 190 60/ 250 70/335 80/ 450 90/ 600 100 /800 | 110/1060 | 120 /1400
51/195 61/257 71/345 81/462 91 /615 101/825 | 111 /1090 | 121 /1450
52 /200 62 /265 72 /355 82 /475 92 /630 102 /850 | 112 /1120|122 /1500
53 /206 63 /272 73 /365 83 /487 93 /650 103 /875 | 113 /1150 | 123 / 1550
54 /212 64 /280 74 /375 84 / 500 94 /670 104 /900 | 114 /1180|124 /1600
55/218 65 /290 75/ 387 85/515 95 /690 105/925 | 115/1215 | 125 /1650
56/224 66 /300 76 /400 86 /530 96 /710 106 /950 |116 /1250 |126 /1700
57 /230 67 /307 77 /412 87 /545 97 /730 107 /975 |117 /1285 |127 /1750
58 /236 68 /315 78 / 425 88 /560 98 /750 |108/1000 |118/1320 |128 /1800
59 /243 69 /325 79 /437 89 /580 99 /775 |109/1030|119/1360 | 129 /1850
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Ultima litera din inscriptie reprezinta categoria vitezei maximal admisibile de deplasare a
automobilului, pentru care este destinata anvelopa data (tabelul 7).

Tabelul 7. Viteza automobilului, corespunzatoare cu litera indicata pe anvelopa

Indicele| J K| L M N | P|Q|R|S|T| U|H|V| VR | W|Y]|ZR

Viteza,

km/or3 100|110|120|130|140|150|160|170{180(190|200|210|240|>210|270|300 [>240

Viteza de deplasare a automobilului, corespunzatoare cu categoria datd, este maximal
admisibila pentru anvelopa data. De exemplu, pentru anvelopa cu categoria S, viteza maxima este
de 180 km/ora si depasirea acesteia nu se admite.

Unii producatori de anvelope indica prin inscriptii dimensiunile anvelopei si destinatia ei. De
exemplu, litera P (Passenger) Tnaintea indicelui latimii profilului anvelopei arata ca anvelopa este
destinata pentru autoturisme. Literele LT (Light Truck) arata ca anvelopa este destinata pentru
autocamioane de capacitate mica.

Inscriptionarea DOT indica corespunderea anvelopei dupa standardul SUA, iar indicele E22
amplasat pe circumferinta — corespunderea cu normele europene. Cifra indica codul tarii
producatoare (de ex., 22 — Rusia).

Conform documentelor normative ale SUA, pe anvelopa trebuie sa fie indicate: indicele
rezistentei la uzura (TREAD WEAR INDEX — TWI), indicele ce indica proprietatile de aderenta
(TRACTION INDEX), indicele de temperatura (TEMPERATURE INDEX). Inscriptii corespunzadtoare sunt
si pentru indicarea materialului si a numarului de straturi de cord in constructia anvelopei.

Presiunea maximal admisibila in anvelopa se indica in kilopascali (kPa) dupa inscriptia MAX
PRESSURE. Aceasta presiune se masoara la anvelopa in stare rece.

Unele litere aplicate pe anvelopa indica asupra corespunderii conditiilor de exploatare.
Literele ,M+S” (Mud+Snow — noroi+zapada) aratd ca anvelopa este destinata drumurilor acoperite
cu zdpada sau/si cu noroi (pentru anvelope cu utilizari multiple se inscriptioneaza cu literele MST);
WINTER (iarna) — anvelope pentru iarna.

n functie de conditiile de exploatare, anvelopele sunt fabricate dupd urmatoarele desene ale
protectorului:

e AQUATRED sau AQUA CONTACT - anvelope destinate in general pentru deplasarea pe drumuri
umede.

e Cuvantul TUBELESS indica faptul ca anvelopa poate functiona fara tub de aer.

e Ovalul cu trei cifre pe o parte a anvelopei indica data fabricatiei. Primele doua cifre
semnifica saptamana anului, iar a treia si a patra — anul de fabricare.

Pe anvelopele cu desenul benzii de rulare asimetric poate fi intalnita una dintre inscriptii:
* ROTATION — directia de rotire (se indica cu sageata);
* LEFT —anvelopa se monteaza in partea stanga a automobilului;
® RIGHT —anvelopa se monteaza in partea dreapta a automobilului;

e OUTSIDE sau Side Facing Out — partea exterioara de montare;
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* INSIDE sau Side Facing Inwards — partea interioara de montare.

Producatorii de anvelope modernizeaza incontinuu constructia acestora si folosesc materiale
noi. Prin elaborarile tehnice noi se urmaresc scopurile: marirea durabilitatii anvelopelor; micsorarea
rezistentei la rostogolire; Tmbunatatirea proprietatilor de aderentda, mai ales pe suprafetele
carosabile cu acoperiri alunecoase; micsorarea zgomotului si fabricarea anvelopelor cu grad inalt de
siguranta rutiera.

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

1. Analizati Tn grupuri cum schimbarea dimensiunii jantei
influenteaza comportamentul anvelopei (aderenta, consum,
confort). Credeti ca jantele mai mari ofera avantaje pentru orice tip
de masina? Argumentati raspunsul.

2. Analizati cum afecteaza presiunea incorectda a aerului din

anvelope integritatea jantei.

EVALUEAZA-TE!

1. Ce semnificatie are inscriptia ET de pe disc?

\ 2. Care va fi inaltimea in mm a anvelopei ce are marcarea 185/65 R15
88 H?

3. Ce semnifica inscriptia M+S de pe anvelopa?

m
[

4. Gaseste in tabelul 6 care este sarcina recomandata in kilograme
pentru anvelopa cu marcarea 205/55 R16 91 T.
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36. Pneurile automobilelor

INFORMEAZA-TE! ©"
La inceput, toate pneurile erau albe, deoarece cauciucul natural

are aceasta culoare. Culoarea neagra a fost adoptata ulterior pentru a
imbunatati durabilitatea prin adaugarea de negru de fum, care creste

rezistenta la uzura.
CIasificarea pneurilor de autovehicul se face dupa mai multe criterii.

e Dupa destinatie, pneurile se clasifica Tn: pneuri pentru motociclete, autoturisme, pneuri
pentru autocamioane si autobuze, pneuri pentru autovehicule speciale (figura 94).

a b c d

Fig. 94. Tipuri de anvelope dupa tipul de autovehicul: a — anvelopa pentru motocicletd, b — pentru autoturisme,
¢ — pentru autocamioane, d — pentru autobuze

e Dupd presiunea interioard, pneurile se clasifica in:

- pneuri de presiune nalta, utilizate la autocamioane si autobuze, la care presiunea interioara
este cuprinsa intre 3 bar si 7,5 bar;

- pneuri de joasa presiune, utilizate la autoturisme, la care presiunea interioara este cuprinsa
intre 1,4 bar si 3 bar.

* Dupd elementele componente, pneurile se clasifica in: pneuri cu tub de aer si pneuri fara tub
(figura 95).

Fig. 95. Pneuri: a — cu tub de aer; b —fara tub de aer

* Dupd tipul carcasei, pneurile se clasifica in: pneuri obisnuite (cu carcasa diagonala) si pneuri
cu carcasa radiala (figura 96).
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Fig. 96. Tipuri de carcase: a — pneuri cu carcasa radiala, b — pneuri cu carcasa diagonala

* Dupd sezonul de utilizare: de vara, de iarna si pneuri pentru toate sezoanele si conditiile
climaterice (figura 97).

a b c

Fig. 97. Anvelope clasificate dupa sezonul de utilizare: a — de vara; b — de iarna; c — pentru toate sezoanele

Anvelopele de vara se clasifica dupa forma constructiva a benzii de rulare: simetrice sau
asimetrice. Pe anvelopele de vara nu este obligatoriu sa existe marcari care sa indice despre faptul
utilizarii pe perioada de vara cu exceptia unor situatii.

Fig. 98. Anvelope de vara: a — banda de rulare asimetrica fara directie de rotatie; b — banda de rulare
asimetrica cu directie de rotatie; c — banda de rulare simetrica fara directie de rotatie; d — banda de rulare
simetricd cu directie de rotatie

De asemenea, si anvelopele de iarna se clasifica in: 1) anvelope europene (figura 99 a); 2)
anvelope nordice (pentru gheata si polei, figura 99 b); 3) anvelope cu crampoane (figura 99 c).

Anvelopele de iarna europene sunt concepute pentru ierni blande, pe drumuri fara zapada si
gheata. Se comporta bine pe zapada umeda si pe ploaie. Compozitia cauciucului din aceste pneuri
este mai moale decat la cele de vara, inadltimea benzii de rulare ajunge la 8 mm, iar in banda de
rulare exista taieturi diagonale concepute pentru un drenaj mai bun al apei.

Anvelopele de iarnd scandinave sunt concepute pentru ierni severe. naltimea benzii de rulare
ajunge la 10 mm. Sunt fabricate din cauciuc moale, care nu isi schimba proprietatile la temperaturi
foarte joase. Modelul benzii de rulare se caracterizeaza prin tdiere densa si prezenta blocurilor de
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umeri cu margini ascutite. Aceste anvelope se prezinta bine atat pe zdpada, cat si pe drumuri
acoperite cu gheata.

Fig. 99. Tipuri de anvelope de iarna

ANALIZEAZA Sl DISCUTA!

Comparati in grupuri aderenta oferita de pneurile de vara, de iarna si
de cele all-season in diferite conditii de drum (ploaie, gheata, uscat).
in ce regiuni geografice sunt cele mai utile pneurile all-season?
Credeti ca acestea pot inlocui complet pneurile de iarna?

1. Ce tipuri de anvelope pentru automobile cunosti?

2. Care este deosebirea dintre anvelopa cu cord diagonal si anvelopa cu
cord radial?

r\. 3. Care tip de anvelopa prezinta o siguranta rutierda mai inalta: cu tub sau
- fara tub de aer ?

4. Ce tipuri de anvelope de iarna cunosti ?
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37. intretinerea rotilor

INFORMEAZA-TE! ©"

Rotile bine intretinute ofera aderenta optima pe drum, prevenind
accidentele cauzate de alunecari sau de pierderea controlului.

La intretinerea tehnica a rotilor se efectueaza urmatoarele lucrari:

1. Se verifica vizual starea tehnica a discului si a anvelopei.
2. Se verificd presiunea in pneuri. in caz de necesitate, se efectueazad umflarea acestora.

Daca anvelopele nu sunt umflate cu presiunea indicata de uzina producatoare, are loc uzarea
neuniforma a anvelopelor. Aceasta are ca rezultat micsorarea duratei de exploatare a anvelopelor.
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Fig. 100. Anvelope cu presiune diferita: a — anvelopa umflata cu presiunea indicata de uzina producatoare
(uzarea benzii de rulare este uniforma), b — anvelopa la care presiunea este mai mare fata de cea indicata de
producator (gradul de uzare este mai mare pe partea din mijloc al benzii de rulare), c —anvelopa la care
presiunea este mai mica fatd de cea indicata de uzina producatoare (uzare exagerata se va atesta pe partile
laterale al benzii de rulare)

3. Se verifica vizual starea tehnica a benzii de rulare.

ua v

4. Se verifica inaltimea benzii de rulare.

Fig. 101. Comportarea anvelopei la deplasarea pe un carosabil acoperit cu un strat de apa: a —anvelopa noua, b —
anvelopa uzata (inaltimea benzii de rulare este mai mica de 1,6 mm)
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Daca conducatorul auto utilizeaza anvelope la care banda de rulare depaseste limitele minime
de 1,6 mm pentru autoturisme, 1 mm pentru autocamioane, 2 mm pentru autobuze, probabilitatea
de acvaplanare creste (figura 102). Acvaplanarea reprezinta o separare intre suprafata anvelopei si
carosabil, provocata de un stat de apa.

-

1,6 mm _" l
%

——

l\_ I
Anvelopd noud \fpj

Fig. 102. indltimea benzii de rulare

Echilibrarea rotilor se efectueaza cu scopul de a micsora dezechilibrul care influenteaza asupra
gradului de oscilare a automobilului, ducand la marirea uzarii pneurilor si a rulmentilor butucilor
rotilor, la o sarcina suplimentara asupra suspensiei si directiei automobilului si la inrautatirea tinutei
de drum si a securitatii circulatiei rutiere.

Dezechilibrarea rotilor se poate datora atat procesului de fabricatie, cat si exploatarii
acestora. Rotile pot iesi din fabricatie cu imperfectiuni de echilibrare datorate neomogenitatii
materialelor, abaterilor dimensionale, existentei valvei etc. Simptome de dezechilibrare apar si in
cazul utilizarii normale a automobilului, cand rotile se uzeaza neuniform in urma interventiilor
efectuate asupra tubului de aer sau anvelopei prin aplicarea de plasture, prin modificarea pozitiei
unghiulare a anvelopei la inlocuirea tubului de aer, la reconditionarea jantei etc. Pentru echilibrare
se folosesc n prezent standuri speciale, care determind dezechilibrul produs de masele
dezechilibrate (figura 103).

a b

a b

Fig. 104. Montarea contrageutatilor pe janta discului

118



ANALIZEAZA SI DISCUTA!

EVALUEAZA-TE!

e—
™
[ |

1. Discutati despre importanta protejarii jantelor si cum influenteaza
aceasta durabilitatea rotilor.

2. Investigati cum o aliniere incorecta a rotilor influenteaza uzura
anvelopelor, directia vehiculului si confortul la condus.

Ce presiune trebuie sa existe in rotile automobilelor?
Ce prezinta acvaplanarea?

Care este limita minima a benzii de rulare pentru motociclete,
autoturisme, autocamioane si autobuze?

Care este metoda de inlaturare a dezechilibrului rotii?
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38. Sistemul de monitorizare a presiunii din pneuri (TPMS)

INFORMEAZA-TE! -©-
Presiunea aerului din anvelope are o importanta deosebita pentru
07 siguranta automobilului, precum si pentru consumul de combustibil.
m ® Sistemul de monitorizare a presiunii pneurilor TPMS (din engleza Tyre
@ ~\'/”‘ Pressure Monitoring System) avertizeaza soferul atunci cand presiunea
din pneu este mult mai joasa decéat cea optima.

Destinatia sistemului de monitorizare a presiunii in pneuri

Daca presiunea din anvelopele unui automobil este sub limita specificata de normele tehnice,
acestea se vor deforma excesiv. Aceasta deformare duce la cresterea temperaturii anvelopei,
precum si la reducerea aderentei transversale. in cazuri extreme, mai ales dacd anvelopa este la
limita duratei de viata, aceasta se poate dezintegra.

Anvelopele cu presiunea aerului scazuta cauzeaza instabilitatea automobilului Tn viraje
datorita pierderii aderentei. in plus, pe suprafete umede, distanta de franare pana la oprire creste
considerabil. De asemenea, deformarea excesivda a anvelopei provoaca cresterea rezistentei la
rulare.

Avantajele TPMS

Monitorizarea si mentinerea presiunii aerului din anvelope la valorile nominale are impact
asupra sigurantei, performantei automobilului si a consumului de combustibil. Spre deosebire de
anvelopele slab presurizate, cele cu presiunea nominala:

a) Tmbunatatesc maniabilitatea si stabilitatea automobilului;

b) reduc spatiul de franare;

¢) reduc riscul acvaplanarii

d) se uzeaza mai greu si au durata de viata mai mare;

e) micsoreaza consumul de combustibil;

f)  reduc riscul aparitiei accidentelor.

Exista doua tipuri de sisteme de monitorizare a presiunii aerului din anvelope:
1) sisteme indirecte (iTPMS);

2) sisteme directe (dTPMS).

Sistemele iTPMS (figura 105) utilizeaza semnalele de viteza ale rotilor furnizate de sistemul de
franare antiblocare (ABS). Algoritmul de control compara aceste semnale si detecteaza care din cele
patru roti are presiunea aerului sub limita impusa de constructor.
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Fig. 105. Sistemul iTPMS: 1 — senzorul de vitezd a
rotii; 2 — calculatorul automobilului

Principiul de functionare a acestui sistem se bazeaza pe raza de rulare a rotii. La presiunea
nominala, anvelopa are o anumita raza de rulare. Daca presiunea din anvelopa scade, atunci scade
si raza de rulare. Tn acelasi timp, pentru ca roata s3 aiba aceeasi vitezd tangentiald, turatia acesteia
va fi mai mare. Astfel, comparand turatiile celor patru roti, se poate determina care are raza de
rulare mai mica, deci presiunea aerului mai scazuta.

Pe de o parte, sistemele iTPMS au avantajul ca utilizeaza echipamentele deja existente pe
automobile (sistemul ABS). Modificarile sunt doar la nivel de software (de ex., in calculatorul ABS)
si nu necesita echipamente aditionale. Pe de alta parte, iTPMS nu masoara direct presiunea aerului
din anvelope, ci 0 aproximeaza. Din acest motiv apar o serie de dezavantaje:

a) presiunea estimata nu este precisa;

b) daca presiunea este scazutd in toate cele patru anvelope, sistemul nu va avertiza

conducatorul auto;

c) inlocuirea unei anvelope uzate cu una noua (celelalte trei fiind uzate) poate declansa o

alarma falsa;

d) datorita conditiilor meteo, dacd una sau mai multe roti patineaza, se poate declansa o

alarma falsa.

Sistemele dTPMS (figura 106) utilizeaza senzori in fiecare anvelopa, care transmit in timp real
informatii legate de presiunea si temperatura aerului din anvelope. Acestia transmit informatia
wireless (fara fir), pe frecvente de 315 MHz sau 434 MHz, la calculatoarele automobilului.

Sistemul dTPMS indeplineste urmatoarele functii:

e monitorizeaza continuu presiunea aerului din anvelope atat in repaus, cat si in timpul

miscarii;

e avertizeaza instantaneu conducatorul auto cu privire la scaderea presiunii din anvelope;

e previne avertizarile false din timpul umflarii anvelopelor;

e identifica si localizeaza automat anvelopele de pe automobil.

Senzorii 1 (figura 106 a), alimentati de baterii interne, mdsoara si trimit in timp real
informatiile privind presiunea si temperatura. Pe langa aceste informatii, senzorii mai trimit si cate
un identificator unic pentru fiecare roata, precum si starea de incarcare a bateriei.
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Fig. 106. Sistemul dTPMS (a): 1 — senzori de presiune si temperaturad, 2 — receptoare semnal wireless
(antene), 3 — modul electronic de control TPMS, 4 — informatie afisata pe tabloul de bord; b — exemplu de
informatii privind presiunea

Tn apropierea fiecrei roti este montat un receptor/antend 2, care primeste informatiile de la
senzori. Mai departe, informatia este transmisa, prin intermediul unei conexiuni electrice directe,
catre un modul electronic de control TPMS 3. Utilizand magistrala CAN, modulul electronic de
control TPMS comunica si transmite informatiile tabloului de bord 4 care afiseaza, pentru fiecare
roatd, informatiile de presiune si temperatura (figura 107).

Fig. 107. Exemplu de informatii privind presiunea si temperatura pentru fiecare anvelopa a automobilului

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

Lucrand in perechi, identificati avantajele si dezavantajele utilizarii

/ ﬁa unui sistem TPMS.

- Credeti ca TPMS poate preveni accidentele?
‘ - Care sunt limitarile sistemului?

EVALUEAZA-TE!
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1. Ce destinatie are sistemul de monitorizare a presiunii din pneuri?
2. Ce avantaje prezinta sistemele de monitorizare a presiunii din pneuri?

2 3. Care sunt elementele componente ale sistemului direct de monitorizare
- a presiunii dTPMS?

4. Ce informatie primeste conducatorul auto de la dTPMS?
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39. Materialele utilizate la reparatia pneurilor si a camerelor de aer

INFORMEAZA-TE! - ©-
@~ 9\7 Datorita materialelor de reparatie, este posibil de restabilit pana la
* - 70% din pneurile care deteriorate pe drum. Cheltuielile la reparatie
depind de proportiile deteriorarii si constituie, de reguld, 5-10% din
costul pneului nou.

& o
\ - 8
W
=
Tehnologia contemporana permite efectuarea unei reparatii rapide si sigure a tuturor
deteriorarilor de baza ale pneurilor cu carcasa radiala sau diagonala. Partile din anvelopa care pot fi

reparate sunt: zona benzii de rulare; zona umarului, formata din terminatia flancului si % din banda
de rulare; zona flancului si zona talonului.

La repararea anvelopelor este utilizata metoda de vulcanizare la rece si la cald. Metoda de
vulcanizare la rece asigura reparatia calitativa a pneului sau a camerei de aer intr-un timp scurt.

Plasturii pentru repararea camerelor sunt de 14 marimi diferite. Cu ajutorul acestora,
defectele camerelor de aer pot fi reparate in cateva minute fara incalzire si fara utilizarea utilajului
tehnologic. Plasturii pentru camerele de aer au forma rotunda sau ovala, au diferite dimensiuni, in
functie de marimea defectului care trebuie remediat. Pelicula adeziva trebuie sa fie cu 3-5 mm mai
mare decat suprafata plasturelui pentru o fixare mai buna pe zona de reparat. O suprafata mare de
lipire se obtine daca marginea peliculei adezive este decupata in zigzag. Plasturele propriu-zis este
confectionat din amestec de cauciuc special sau din amestec de cauciuc pentru camere de aer din
productia curenta, dar mai accelerat. Plasturele se imbina cu suprafata camerelor fara treceri
vizibile (cusaturi), ceea ce mareste siguranta reparatiei. Se utilizeaza si plasture de tip ventil pentru
toate tipurile de pneuri.

Lichidul de vulcanizare se utilizeaza pentru reparatia camerelor de aer si actioneaza reciproc
cu stratul activ al plasturelui, ca rezultat are loc procesul de vulcanizare la rece. Aceasta vulcanizare
este trainica, rezistenta la temperaturi si la benzina.

Cementul BL este un lipici care se utilizeaza pentru prelucrarea speciala a suprafetelor
deteriorate si a materialelor folosite la reparatia pneurilor prin metoda de vulcanizare la rece.

Solutia de curatare chimica Liquid Buffer este elaborata pentru pregatirea rapida si calitativa
a defectelor camerelor si pneurilor pentru reparare si se utilizeaza, in principal, in atelierele de
reparatie a pneurilor.

Cordonul flexibil este foarte eficient, rapid si sigur la repararea pneurilor fara camera de aer,
fara demontarea lor de pe disc, la deteriorari de pana la 3 mm.

Dopurile de tip ciupercd sunt destinate pentru reparatia profesionala a pneurilor cu si fara
camera de aer la deteriorari nu prea mari pe banda de rulare, economisind totodata timpul la
reparatie.

Plasturii diagonali se utilizeaza pentru repararea deteriorarilor cu incalcarea integritatii
cordului anvelopelor diagonale. Ei se confectioneaza de diferite marimi si sunt destinati pentru
repararea prin metoda de vulcanizare la cald si la rece. Pentru toate tipurile de anvelope sunt
fabricate patru grupe de plasturi pentru: 1) autoturisme; 2) autocamioane; 3) tractoare; 4) masini
rutiere si transport din interiorul uzinei.

Plasturele de marimi mari se confectioneaza in forma bombata, adica profilul lui corespunde
profilului anvelopei. Datorita constructiei speciale, plasturii diagonali contin minimum sase straturi
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de pliuri, insa cele mai late si lungi straturi se alipesc de carcasa anvelopei, avand o insemnatate
mare pentru repararea sigura a acesteia.

Plasturii diagonali se folosesc pentru repararea carcaselor anvelopelor din viscoza si a celor
din nailon. Tn constructia plasturilor diagonali pentru masinile rutiere, directia fibrelor cordului este
exact conformd cu unghiul de intersectie cu fibrele carcasei anvelopei. Acest unghi este de 80° pe
banda de rulare si de 70° pe partea laterald a anvelopei.

Tabelul 7. Reparatii ale deteriorarilor de baza ale pneurilor

Remedierea defectelor locale(intepaturi, spargeri, ruperi, taieturi)

Vulcanizarea la rece (chimica) Vulcanizarea la cald

Cordon flexibil Dop de tip ciuperca Plasturi Plasturi

Deteriordri pana |universale @ 1,5; 3; 6; 9; 13| pentru anvelope radiale

la @3mm mm @9

6 e m Emmmcmj .
TS
186R 169R

fara demontarea |diagonale @ 15; 20; 25 mm = (L.
g lhi k’i = E- 1R 1e4R
= o D

anvelopei de pe
janta

pentru anvelope diagonale Cauciuc brut

e
ccOO®D

250-2 251-2 g, 5 Py

262 263 264

-

e @

672

Adeziv termic

Adeziv chimic Adeziv chimic Adeziv chimic (amestec de cauciuc brut cu

benzina in proportie 1:8; 1:5)

Plasturii pentru repararea defectelor din zona flancului la anvelopele diagonale au o forma
speciald, cu o latura tdiata conform configuratiei talonului anvelopei. Numarul de pliuri si
dimensiunea acestor plasturi se stabilesc ca si la plasturii diagonali obisnuiti.

Plasturii radiali se utilizeaza pentru repararea deteriorarilor anvelopelor radiale cu incalcarea
cordului. Plasturii pentru anvelopele radiale, atat in constructie textil-metal, cat si in constructie
metal-metal, se confectioneaza din cord gumat si viscoza cu pliuri suprapuse, avand cablurile
dispuse paralel. Numarul de pliuri poate fi par sau impar.

La stabilirea dimensiunii plasturelui se va tine cont de urmatorii factori:
a) zonain care se afla defectul;
b) dimensiunile defectului;

c) dimensiunea anvelopei.
La selectarea dimensiunilor plasturilor se tine cont de zona n care se afla defectul, si anume:
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e pentru defecte in zona benzii de rulare se folosesc plasturi de lungime corespunzatoare
|atimii benzii de rulare, iar latimea —in functie de marimea defectului;

e pentru defecte in zona flancului si a umarului se folosesc plasturi de lungime egala cu
distanta de la talon pana la mijlocul benzii de rulare, iar latimea — in functie de marimea
defectului.

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

Formati grupuri si analizati materialele utilizate la reparatia

pneurilor.

- Care sunt caracteristicile acestor materiale si cum influenteaza
ele performanta reparatiilor?

- De ce este important sa fie alese materialele corecte pentru
diferite tipuri de anvelope?

EVALUEAZA-TE!

1. Ce metode de vulcanizare cunosti?
2. Explica in ce caz la repararea pneului poate fi utilizat cordonul flexibil.
r\. 3. Ce tipuri de plasturi pentru repararea pneului cunosti?
-

4. Argumenteaza care metoda de vulcanizare este mai eficienta.
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40. Defectele discurilor

INFORMEAZA-TE! -€-

.Q”f in procesul exploatarii automobilului sunt situatii rutiere de tip

Rl ¢ accidente in traficul rutier, deplasarea pe drumuri deteriorate si alte
@ W &‘ conditii rutiere ce pot cauza aparitia defectelor la discurile automobilului.

Discurile automobilelor pot avea un sir de defecte descrise mai jos.

Corodarea discului din otel. Prin coroziune (figura 108) se intelege transformarea materiala a
suprafetelor de metal, cauzata de influenta mediului de contact. Ca rezultat se compune oxidul
metalului respectiv. In cazul fierului, acest oxid este rugina.

Fig. 108. Prezenta coroziunii pe disc

Fisuri ale discului. Unele impacte pot distruge discul, dar de cele mai multe ori acestea pot
cauza crapaturi mici, care sunt greu de vizualizat imediat (figura 109). O fisura mica poate creste
cateva luni sau ani pana cand problema devine evidenta (sau pana cand roata va avea un abandon
pe drumurile publice).

Fig. 109. Prezenta crapaturilor in diverse locuri pe janta si pe disc

O fisura mai mare fi poate permite aerului sa fie refulat in exteriorul rotii aproape imediat, in
timp ce fisurile mai mici pot cauza o pierdere lentd a presiunii. In caz de lovire a rotii cu disc din aliaj,
va fi necesar de monitorizat presiunea in anvelope.

Defectele enumerate pot fi remediate in atelierul de reparatii sau sectorul de roti.

Disc deformat (figura 110). Acest defect poate aparea ca rezultat al implicarii automobilului in
accidente din traficul rutier, al deplasarii pe drumuri deteriorare, pe drumuri deteriorate cu un strat
de apa format din cauza ploilor torentiale sau scurgerii problematice, motiv pentru care
deteriorarile formate pe partea carosabila nu pot fi observate.
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Exista situatii in care conducatorii auto pot deforma discurile automobilelor cand efectueaza
parcarea sau stationarea la marginea drumului, trecand cu rotile peste bordurd. intr-o astfel de
situatie are importanta inaltimea bordurii si viteza automobilului.

Fig. 110. Discuri deformate

Ruperea discului. in timpul accidentului rutier, impactul poate fi atat de puternic, incat o
parte din elementele constructive ale automobilului sunt supuse nu doar deformarii, ci si rupturilor.
Printre elementele componente deteriorate si supuse rupturilor pot fi si discurile automobilelor
(figura 111).

a b
Fig. 111. Defecte ale discului: a — ruptura pe suprafata jantei; b — zgarieturi pe partea laterala a discului
Zgarieturile pe disc pot fi cauzate de deplasarea cu automobilul pe drumurile acoperite cu
pietris sau la parcarea/stationarea automobilului paralel cu bordura drumului. Problema apare in

cazul in care conducatorul auto nu asigura un interval suficient fata de bordura si prin aceasta
creeaza un impact intre disc si bordura.

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

Analizati efectele pe care le are deformarea discurilor asupra
functionarii sistemului de franare. Cum poate fi prevenita
deformarea discurilor si ce solutii exista pentru remedierea acesteia?
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EVALUEAZA-TE!

1. Enumera posibilele defecte ale discurilor.
2. Care sunt cauzele corodarii discului?
n 3
-

Care este cauza deformarii discului sau a jantei?

4. Ce poate duce la aparitia crapaturilor pe suprafata jantei sau a discului?
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INFORMEAZA-TE! - ©-

@m&

41. Defectele pneurilor

Defectiunile care apar la pneuri pot conditiona accidente grave,

g a 3 mai ales cand acestea se produc la partea din fata a automobilului.
X

Tn continuare sunt descrise posibilele defecte ale anvelopelor.

Uzarea uniforma a benzii de rulare a anvelopei. Acest defect este considerat o normalitate si
este rezultatul exploatarii corecte a anvelopelor si efectuarii lucrarilor de intretinere corecte pentru
suspensie si sistemul de directie. In acest caz este necesar de tinut cont doar de faptul cd anvelopele
vor fi exploatate pana cand limita minima a benzii de rulare nu va fi mai mica decat limitele stabilite
in Regulamentul circulatiei rutiere.

Alte defecte posibile ale pneurilor sunt prezentate in tabelul 8.

Tabelul 8. Defecte ale pneurilor in exploatare

Uzarea acceleratd a benzii de rulare
Descrierea defectului: uzarea accelerata a
benzii de rulare pe toata suprafata.
Cauzele posibile. Conditii specifice de
exploatare:

- exploatarea in conditii urbane cu opriri
si virari frecvente;

- stil de conducere agresiv.

Uzarea neuniformd a benzii de rulare
Descrierea defectului: uzarea neuniforma
prematura, de regula pe puntea din fata.
Cauzele posibile:

- prezenta jocului in rulmentii rotii;

- amortizorul este defect.

Uzarea unilaterald a benzii de rulare
Descrierea defectului: uzarea uniforma,
unilaterala, prematura a benzii de rulare,
de reguld pe puntea din fata.

Cauzele posibile:

- prezenta jocului in rulmentii rotii;

- geometria rotilor de directie nu
corespunde cerintelor.

Uzarea benzii de rulare in mijloc
Descrierea defectului: uzarea uniforma,
prematura a benzii de rulare in partea
centrala.

Cauzele posibile:

- presiune prea mare in anvelope;

- exploatare indelungatda in regim de
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viteze mari.

Deteriordari mecanice ale benzii de rulare
Descrierea defectului: deteriorari, ruperi
ale elementelor benzii de rulare pe toata
circumferinta anvelopei.

Cauzele posibile:

- deteriorarea de partile automobilului;

- exploatarea indelungata pe drumuri
acoperite cu prundis, piatra;

- deteriorarea de elementele
carosabilului.

Uzura locald a anvelopei

Descrierea defectului: uzari locale pe
suprafata benzii de rulare.

Cauzele posibile:

- blocarea franelor;

- ovalitatea tamburului de frana;

- reglarea incorecta a mecanismelor de
franare;

- franarea brusca (violenta), intensiva a
automobilului.

Ruperea benzii de rulare

Descrierea defectului: ruperea benzii de
rulare in plan transversal.

Cauzele posibile:

- deformarea brusca a brekerului si
deteriorarea acestuia la trecerea unui
obstacol (piatra, bordura, muchiile
deteriordrilor in carosabil) in conditii de
viteza mare;

- presiunea mare in anvelope,
suprasolicitarea cu sarcina si viteze mari.

Deteriorarea prin intepare/tdiere a
benzii de rulare

Descrierea defectului: deteriorarea
mecanica a anvelopei prin intepare (cuie,
suruburi, sdrma) sau taiere (cioburi din
sticla, obiecte ascutite).

Cauzele posibile:

- trecerea peste un obstacol/obiect
ascutit.
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Exfolierea straturilor carcasei anvelopei
Descrierea defectului: prezenta galmelor
pe flancuri sau pe suprafata benzii de
rulare.

Cauzele posibile:

- supraancalzirea anvelopei ca urmare a
depasirii vitezei admisibile.

Deteriorarea carcasei anvelopei
Descrierea defectului: deformarea si
exfolierea inelara a flancurilor carcasei
anvelopei.

Cauzele posibile:

- anvelopa suprasolicitata;

- presiunea prea mare in anvelopad sau
lipsa completa a acesteia.

Ruperi/tdieturi pe flancurile anvelopei
Descrierea defectului: deteriorarea
flancurilor anvelopei ca urmare a aparitiei
ruperilor sau a tdieturilor.

Cauzele posibile:

- socul sau trecerea rotii peste un
obstacol amplasat lateral rotii cu muchiile
ascutite.

Deteriorarea talonului anvelopei
Descrierea defectului: deformarea si
exfolierea talonului anvelopei.

Cauzele posibile:

- supraancalzirea talonului de la tamburul
de frana, ca urmare a franarii intensive si

P o T g, indelungate, a blocarii franelor;
M " < - utilizarea jantelor deteriorate;

- demontarea/montarea incorecta a

ik

"Ju -':!n! il i’_"']‘-‘

anvelopei pe janta.

1. Investigati principalele defecte ale pneurilor, cum ar fi uzura
inegala, taieturile, fisurile, deformarile sau perforatiile.
2. Explicati cum influenteaza fiecare tip de defect siguranta si

performanta unui vehicul.
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EVALUEAZA-TE!

1. Enumera defectele pneului.
N 2. Care este cauza uzarii neuniforme a anvelopei?
—{_!' 3. Ce poate cauza rupturi pe suprafata flancului?
-

4. Care este cauza deteriorarii taloanelor pneului?
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42. Repararea discurilor

I
,
i fJ)-
n 4

INFORMEAZA-TE!

Uneori, din cauza drumurilor deteriorate sau altor situatii in care
automobilul si conducatorul sunt implicati intr-un accident din traficul

et

@
w Wa!f‘ rezerva, iar roata cu discul deformat va fi supusa restabilirii. Aceasta
lucrare poate fi efectuata in atelierele de reparatie sau in sectoarele

G4 rutier, discurile rotilor sunt supuse deteriorarilor mecanice. Daca in astfel
de situatie aerul este evacuat din roatad, soferul o va inlocui cu roata de

specializate in reparatia rotilor.
Procesul tehnologic de reparatie a discului din otel este urmatorul:
1. Curata si, In caz de necesitate, asigura spalarea rotii.
2. Monteaza roata pe standul de dejantat.

3. Dejanteaza anvelopa de pe disc (figura 112).

Fig. 112. Roata automobilului: a — disc deformat; b — dejantarea rotii

4. Demonteaza discul de pe standul de dejantat.
5. Monteaza discul pe dispozitivul de indreptare.
6. Efectueaza indreptarea discului (figura 113).

Fig. 113. Discul rotii: a — montarea discului pe dispozitiv, b — indreptarea discului

7. Demonteaza discul de pe dispozitiv.

8. Monteaza discul pe standul de dejantat/jantat.

9. Monteaza anvelopa pe disc.

10. Umfla roata cu presiunea indicata de uzina producatoare.

11. Monteaza roata pe standul de balansare.

12. Efectueaza balansarea rotii.

13. Demonteaza roata de pe standul de balansare si elibereaza de la sector.
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Procesul tehnologic de reparatie a discului din aliaj de aluminiu este urmatorul:
1. Monteaza discul pe standul de indreptare.
2. Observa geometria lui si marcheaza locul sau locurile deformate.
3. Verifica gradul de deformare prin comparare cu periferia jantei (figura 114).

d
Fig. 114. Discul rotii: a — disc montat pe stand, b — verificarea geometriei discului: se observa deformarea, c — se
observa locul nedeformat, d — marcarea locului ce trebuie indreptat

4. Efectueaza indreptarea discului din partea superioara spre partea inferioara.
5. Executa indreptarea discului din partea inferioara spre cea superioara.

a b

Fig. 115. Discul rotii supus procesului de indreptare

6. Daca este necesar, efectueaza verificari si marcari suplimentare.
7. Daca este necesar, efectueaza lucrari de indreptare suplimentare.
8. Verifica din nou geometria jantei discului rotii (figura 116).

74
Fig. 116. Verificarea repetata a geometriei discului

9. Demonteaza discul de pe standul de indreptare.

10. Monteaza discul pe standul de dejantare/jantare.

11. Monteaza anvelopa pe disc.

12. Umfla roata cu presiunea indicata de uzina producatoare.

13. Monteaza roata pe standul de balansare.

14. Efectueaza balansarea rotii.

15. Demonteaza roata de pe standul de balansare si elibereaza de la sector.
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ANALIZEAZA SI DISCUTA!
1. Analizati posibilitatea si siguranta reparatiei fisurilor minore
din discuri.

2. Ce metode de reparatie sunt sigure si in ce conditii fisurile fac
discurile inutilizabile?

1. Care este procesul de indreptare a discului din otel?

U \ 2. Ce metoda de indreptare a discului din otel este aplicata: la rece sau la
cald?
/™ 3. Care este procesul de indreptare a discului din aliaj de aluminiu?
- -

4. De ce este necesara marcarea discului sau a jantei?
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43. Repararea anvelopelor

INFORMEAZA-TE! -@-

@ @ Reparatiile anvelopei trebuie efectuate doar de catre specialisti,
_ &7 folosi hi . " < def |

‘ o olosind echipamente si materiale adecvate. Daca defectul este sever sau
‘ O JPY

- repararea nu respecta normele de siguranta, este necesara inlocuirea
W e . o
-~ anvelopei. Siguranta pe drum este Intotdeauna prioritara.

Operatiile care se succed la repararea anvelopelor sunt:

a) taierea (decuparea) zonei defecte;

b)  curatarea zonelor defecte;

c) masurarea si stabilirea dimensiunilor defectului;

d) alegerea plasturelui (pentru strapungeri totale sau partiale) si curatarea interiorului

anvelopei conform marimii plasturelui ales;

e) vopsirea cu solutie adeziva si aplicarea plasturelui;

f) umplerea zonei pregatite cu peliculd de cauciuc.

Tdierea. Taierea (decuparea) portiunii deteriorate este necesara pentru a crea o baza
rezistentd pentru fixarea materialului de reparat. Tnainte de decupare, se examineazd bine
anvelopa, se stabileste caracterul defectului existent si se alege procedeul de reparare. Se
indeparteaza din anvelopa corpurile straine (cuie, cioburi de sticla).

Dupa stabilirea procedeului de reparare a defectului, se delimiteaza cu creta marginile
decuparii. Se indeparteaza cu un cutit tot cauciucul si cordul din carcasa deterioratd. Zona
deteriorata se decupeaza cu o inclinare a marginilor (sub un junghi nu prea ascutit).

Slefuirea zonelor tdiate. Scopul acestei operatii este imbunatatirea aderentei peliculei de
cauciuc si a plasturelui la zonele pregatite in vederea reparatiei. Curatarea interioara a anvelopei se
efectueaza cu o perie de sarma sau cu o freza conica. Partile din carcasa decupate trebuie slefuite
cu o piatra de granulatie mare sau cu o freza cu dintii mari. Peria de sarma si piatra de polizor se
fixeaza pe un polizor pneumatic sau pe un polizor electric cu ax flexibil.

Dupa slefuire se curdta praful rezultat de la polizare cu o pensula curata sau cu un aspirator
industrial.

Madsurarea si stabilirea mdrimii defectului. Masurarea si stabilirea marimii defectului se face
dupa decupare. Dimensiunea defectului se stabileste prin mdsurarea lungimii celei mai mari, la
nivelul pliului superior, pentru defectele in con exterior si la nivelul pliului inferior la cele cu con
interior. Rezultatul masurarii se noteaza pe flancul anvelopei;

Alegerea plasturelui. Selectarea plasturelui se face cunoscand dimensiunea deteriorarii,
constructia anvelopei si numarul de pliuri echivalente (pentru anvelopele diagonale).

Tnaintea aplicarii plasturelui in interiorul anvelopei se traseazi doud axe de coordonate care
trec prin centrul defectului, una fiind in directia sensului de rotatie al anvelopei. Plasturele protejat
cu polietilena se asaza cu mijlocul in centrul defectului pe cele doua axe astfel incat sageata de pe
eticheta sa fie in sensul de miscare a anvelopei (paralel cu janta). Se contureaza cu creta marginile
plasturelui pe interiorul anvelopei, apoi suprafata conturata astfel se asperizeaza pentru
indepartarea substantelor antiadezive de pe suprafata de cauciuc.

Aplicarea solutiei adezive pe zonele de reparat ale anvelopei si aplicarea plasturelui ales.
Deteriorarile locale astfel pregatite se vopsesc cu solutie adeziva de concentratie 1:8, manual, cu o
pensula, in douad reprize cu uscarea fiecarui strat dupa fiecare aplicare. Solutia adeziva se aplica in
strat subtire, uniform, fara scurgeri pe suprafata asperizata. Trebuie de urmarit ca solutia adeziva sa
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imbibe bine pliul din cord al carcasei din zona deteriorata si sa se usuce complet (pana la
evaporarea totald a solventului). Pentru uscarea solutiei adezive sunt necesare 30—40 de minute in
functie de umiditatea mediului ambiant. Camera in care se efectueaza aceasta operatie trebuie sa
aiba o ventilatie buna.

Dupa uscarea solutiei adezive se trece la operatia de reparare propriu-zisa: aplicarea
plasturelui si umplerea craterului (conului) cu pelicula de cauciuc. Plasturele se aplica pe suprafata
interioara a anvelopei pregatita pentru aceasta operatie cu sageata de pe eticheta in directia de
rotatie a anvelopei si cu mijlocul in centrul defectului.

Repararea anvelopelor prin vulcanizare la rece. in ultimii ani, ca urmare a dezvoltarii
productiei de anvelope radiale cu cord metalic, fara camera de aer, s-a acordat o atentie deosebita
crearii materialelor speciale de reparare (pelicule de cauciuc, solutii, plasturi, dopuri) si elaborarii
procedeelor de reparatie a acestor anvelope.

in majoritatea cazurilor, repararea anvelopelor cu cord metalic se realizeazd numai dup3
demontarea anvelopei de pe janta. Pentru a obtine o reparare reusita, nu trebuie de incercat sa se
repare defecte cu dimensiuni exagerat de mari.

Unele firme straine recomanda repararea prin aceasta metoda numai a anvelopelor radiale,
mai ales a celor cu cord metalic care au defecte in zona benzii de rulare de maxim 6 mm pentru
anvelope turism si de cel mult 10 mm pentru anvelope de camion. Defectele care depasesc aceste
dimensiuni se recomanda a fi reparate prin metoda vulcanizarii la cald.

Alte firme straine recomanda repararea defectelor din zona benzii de rulare si din zona
flancului prin aceasta metoda, dar nu recomanda repararea la rece a defectelor din zona umarului
si a talonului, considerand reparatiile efectuate in aceste zone ca fiind nesigure, avand in vedere
solicitarile la care sunt supuse zonele date.

Totusi, repararea unor defecte mai mari decat cele enumerate mai sus (intepaturi de cui) se
recomandd sa fie efectuda in conditii de drum (cazuri accidentale) numai pentru a permite
deplasarea autovehiculului la un atelier specializat in vederea remedierii defectului prin vulcanizare
la cald.

Repararea anvelopelor prin vulcanizare la rece are marele avantaj ca un defect se poate
remedia Tn conditii de drum, nu necesita dispozitive speciale, operatia poate fi executata de catre
conducatorul auto pe baza instructiunilor de lucru. Principiul acestui procedeu consta in folosirea a
doua solutii sau compozitii de cauciuc care difuzeaza una in cealalta atunci cand vin in contact. Una
din compozitii contine agentul de vulcanizare (sulful), iar cealalta — acceleratorul de vulcanizare.

Repararea prin vulcanizare la rece nu este numai o lipire a plasturelui pe anvelopa, ci consta in
reactia de wvulcanizare (formarea puntilor de reticulare) dintre elastomerul vulcanizat de pe
suprafata pregatita pentru reparat (asperizatd) si stratul de peliculda adeziva (semivulcanizata,
compactizata pe plasture) prin intermediul solutiei de vulcanizare.

Pentru repararea defectelor mai mari de 10 mm se foloseste o metoda combinata: umplutura
de cauciuc din craterul anvelopei (obtinut prin pregatirea din exterior a zonei defecte) se
vulcanizeaza la cald intr-un dispozitiv de vulcanizare, iar plasturele special se aplica pe interiorul
anvelopei si vulcanizeaza , la rece” prin intermediul solutiei adezive.

Repararea prin vulcanizare la cald a camerei de aer. Acest mod de reparatie se practica
atunci cand defectul este situat in zona valvei, a imbinarii sau are dimensiuni mari. Repararea prin
vulcanizare la cald se efectueaza numai in ateliere specializate, dotate cu dispozitive de vulcanizare
locala si numai de personalul specializat in acest sens.
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Materialele necesare acestui gen de reparare sant: pelicula de cauciuc in stare cruda,

calandratad la o grosime de 1-1,2 mm din amestec de camere de aer sau un amestec special si
solutie adeziva.

a)
b)

c)

d)

e)

Repararea prin acest procedeu se efectueaza in felul urmator:

Se rotunjeste la capete ruperea de pe camera de aer.

Se slefuieste cu o piatra abraziva defectul, zona care se polizeaza trebuind sa fie mai mare

decat defectul cu 25-30 mm de o parte si de alta a acestuia.

Se vopseste cu solutie adeziva zona polizata si se lasa sa se evapore solventul timp de 20-30

de minute.

Se aplica un plasture din amestec crud de camera de aer sau un amestec special cu aderenta

ridicata si rezistenta buna la rupere. Plasturele aplicat pe defect nu trebuie sa depaseasca

zona polizata, chiar trebuie sa ramana o fasie polizata si neacoperita cu amestec de 4-5 mm

n jurul plasturelui.

Camera astfel reparata se vulcanizeaza local intr-un dispozitiv special de vulcanizare locala.
Repararea valvei deteriorate sau smulse se efectueaza prin aplicarea altei valve noi pe locul

celei vechi dupa ce defectul a fost pregatit dupa cum s-a descris mai sus. Valva noua aplicata pe
camerad se vulcanizeaza intr-o presa de vulcanizare sau intr-un dispozitiv special de vulcanizare

locala

ANALIZEAZA S| DISCUTA!

1. Explicati motivele pentru care este esentiala verificarea
anvelopei dupa reparatie.

2. Ce teste pot fi efectuate pentru a se asigura ca reparatia a fost
realizata corect?

EVALUEAZA-TE!

1. Care este ordinea de reparare a anvelopei?
2. Cum se selecteaza plasturele la reparatia anvelopei?
3. Descrie procesul de vulcanizare a anvelopei la rece.

4. Descrie procesul de vulcanizare a camerei de aer.
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Executarea lucrarilor de control-reglare a geometriei rotilor

44. Geometria rotilor

INFORMEAZA-TE! -

. Verificarea si reglarea geometriei rotilor reprezinta un proces
tehnologic ce poate fi efectuat la posturi specializate care dispun de

@
_ v
‘ m ® echipamentele si utilaj tehnologic necesar. Procesul tehnologic consta in
o,

o
A,/

NS verificarea geometriei rotilor in functie de caracteristica tehnica indicata

de producatorul automobilului.

Corectarea geometrei rotilor se efectueaza prin reglarea a trei unghiuri, care pot fi afectate de
diversi factori. Este vorba despre unghiul de cddere, unghiul de convergentd si unghiul de fugd a
rotilor.

Unghiul de cadere

Este unghiul pe care il face roata cu asfaltul, atunci cand este privitd din fatd. In mod ideal,
anvelopa trebuie s cad3 perfect perpendicular pe calea de rulare. n caz contrar, anvelopa se va
uza rapid in partile laterale, iar directia automobilului va avea de suferit. Acest lucru este mult mai
vizibil Tn timpul virajelor, acolo unde e necesar ca anvelopele sa pastreze contactul cu asfaltul cat
mai mult posibil si pe o suprafata cat mai mare.

Unghiurile de cadere pot fi:

a) pozitive, atunci cand jumatatea superioara a anvelopei este inclinatda spre exteriorul
autoturismului (figura 117); cand se intampla acest lucru, anvelopa se uzeaza mai rapid pe partea
aflata la exteriorul autoturismului;

o o

Axa verticald Axa verticald

Fig. 117. Unghiul de cadere pozitiv

b) negative, atunci cand jumatatea superioara a anvelopei este inclinata spre interiorul
autoturismului (figura 118); in aceste conditii, anvelopa se uzeaza excesiv pe partea dinspre
interiorul autoturismului.
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Axa verticald | Axa verticald

Fig. 118. Unghiul de cadere negativ

Unghiul de convergenta

Este unghiul pe care il fac anvelopele cu autoturismul atunci cand sunt privite de sus (figura
119). Tn mod normal, rotile trebuie s§ fie perfect aliniate cu caroseria, altfel autoturismul va fi mai
greu de controlat in viraje, iar anvelopele se vor uza mult mai rapid.

-~

Partea din Partea din
fata

fata

a b

Fig. 119. Unghiuri de convergenta: a — unghi de convergenta negativ; b — unghi de convergenta pozitiv

Ca si unghiul de cadere, unghiul de convergenta poate fi:

a) pozitiv, atunci cand rotile sunt mai apropiate in partea din fatd. In acest caz poate s3 aparé
o0 uzura sporitd a anvelopelor la exteriorul lor. Tn plus, poate s3 apard fenomenul de subvirare, care
suprasolicita anvelopele si poate duce la pierderea aderentei si la derapaj;

b) negativ, atunci cand rotile sunt mai apropiate in partea din spate. in aceastd situatie,
anvelopele se uzeaza dinspre interior spre exterior si frecvent poate sa apara fenomenul de
supravirare in curbe.

Unghiul de fuga

Acest unghi este la fel de important pentru directia autoturismului, insa, de regula, nu se
corecteaza prin geometria rotilor, ci prin schimbarea unor piese. Unghiul de fuga poate fi observat
atunci cand automobilul este privit din lateral si apare intre axa pivotului si o linie imaginara
perpendiculara pe sol.
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Importanta geometriei rotilor

Pe langa faptul ca elimina riscul producerii unui accident rutier, testarea geometriei rotilor si
remedierea eventualelor defectiuni la trenul de rulare si la sistemul de directie au urmatoarele
avantaje, toate esentiale:

a) protejeaza componentele trenului de rulare, care ar fi afectate de uzura in cazul unor

probleme la geometria rotilor;

b) evita uzura excesiva si neuniforma a anvelopelor; intr-un singur sezon parcurs cu o
geometrie incorecta, pneurile pot fi distruse si ajung sa afecteze siguranta autoturismului
si a pasagerilor;

c¢) reduc consumul de combustibil;

d) Tmbunatatesc stabilitatea autoturismului, mai ales in curbe, dar si atunci cand ruleaza pe
un drum drept.

Asadar, reglarea geometriei rotilor este o operatie foarte simpla, care se face intr-un service
specializat. Tn majoritatea cazurilor, geometria rotilor din fatd si din spate este reglatd in
aproximativ 30 de minute.

ANALIZEAZA $I DISCUTA!

1. Analizati legatura dintre geometria incorecta a rotilor si uzura

: " neuniforma a anvelopelor.

2. Discutati ce semne vizibile pe anvelope indica prezenta unor

probleme de geometrie.

EVALUEAZA-TE!

) Enumera unghiurile geometriei rotilor.

Ce unghiuri de cadere cunosti?
Ce unghiuri de convergenta cunosti?

P wnNe

q
m
L

Care este importanta verificarii si reglarii geometriei rotilor?
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45. Dereglarea geometriei rotilor

INFORMEAZA-TE! -€-
= .%{ ] o V- o o .
s ! & Primul semnal de alarma care poate sa aiba legatura cu geometria

__JaI o rotilor apare atunci cand autoturismul nu se mai deplaseaza rectiliniu
@ W &‘ (Tnainte) in momentul in care volanul este lasat liber.

Daca directia trage spre dreapta sau spre stdnga, este foarte probabil sa fie afectata
geometria rotilor. Tn acest caz se recomand3 de transportat automobilul la statia de service auto
pentru a remedia problema cat mai rapid posibil. Uzura componentelor trenului de rulare, dar mai
ales a anvelopelor, este foarte mare, riscul de accident fiind de asemenea crescut.

lata alte cateva simptome care indica o potentiala defectiune a suspensiei sau a sistemului de

directie:

a) daca rotile scartaie chiar si atunci cand autoturismul ruleaza cu viteza mica;

b) daca automobilul se deplaseaza in lateral in timpul mersului, atunci cand volanul e tinut
drept;

¢) daca volanul raméane intors atunci cand se conduce in linie dreapta;

d) daca deplasarea automobilului a avut loc intr-o denivelare adanca;

e) atunci cand se circula frecvent pe carosabil cu denivelari pronuntate;

f) daca a avut loc un impact cu bordura (la efectuarea parcarii sau stationarii) cu viteza

mare;

g) daca automobilul a fost implicat intr-un accident in traficul rutier, chiar si in unul cu
urmari nesemnificative, dar care ar fi putut afecta geometria rotilor.

\
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Fig. 120. Uzarea neuniforma a anvelopei
De asemenea, daca inlocuiesti un element al suspensiei sau al directiei, trebuie neaparat sa

vizitezi un service specializat in reglarea geometriei rotilor.

Tn cazul in care nu ai fost implicat in vreun eveniment rutier si nici nu ai depistat vreunul dintre
simptomele mentionate mai sus, geometria rotilor trebuie verificata la fiecare 10.000 de kilometri.

Dereglarea geometriei rotilor atrage dupa sine uzarea neuniforma a anvelopei (tabelul 10).
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Tabelul 10. Uzarea anvelopelor

Defectiune

Cauza

Remediere

Uzare in forma de dinti de
fierastrau

Marginea interioara sau

exterioara a pneului este uzata.

Pe fiecare suprafata a benzii de
rulare dintr-o parte marginea
este rotunjita, iar de cealalta —
ascutita.

Abatere de la paralelitate a planurilor

de rotire a rotilor

Corecteaza paralelitatea de
rotire a rotilor si efectueaza
reglarea geometriei rotilor.

Verifica si, la necesitate,
inlocuieste bucsele la
suspensia din fata pentru a
evita aparitia defectiunii
corespunzatoare.

Uzare intr-o parte

Banda de rulare pe partea
interioara sau exterioara se
uzeaza mai rapid decat in alte
zone.

Unghiul de cadere a rotilor prea mare

Efectueaza reglarea
geometriei rotilor.

Pentru a evita aparitia
repetata a defectiunii,
verifica daca nu sunt uzate
amortizoarele, articulatiile
sferice sau bucsele barelor
de directie.

Schimba piesele uzate.

Uzare pe centru

f agmana

Banda de rulare este uzata pe
centrul pneului.

Verifica presiunea in pneuri.

Daca presiunea este prea
mare, corecteaz-o.

Uzare pe margini

Banda de rulare este uzata pe
ambele margini ale pneului.

Verifica presiunea in pneuri.
Daca presiunea este prea
mica, corecteaz-o.

Efectueaza reglarea
geometriei rotilor.

Uzare in forma de cupa

Uzarea sau deformarea elementelor

suspensiei

Verifica si inlocuieste
piesele sistemului de
directie si ale suspensiei.
Efectueaza reglarea
geometriei rotilor.
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Adanciturile Tn forma de cupa
apar pe marginea benzii de
rulare pe o parte sau pe alta.

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

1. Identificati posibilele cauze ale dereglarii geometriei rotilor. Care
dintre aceste cauze este intalnita cel mai frecvent si de ce?

2. Analizati impactul dereglarii geometriei rotilor asupra sigurantei

si performantei vehiculului. De ce ignorarea acestei probleme
este periculoasa?

EVALUEAZA-TE!

1. Tn care sisteme se intervine cu regldri pentru a corecta geometria
rotilor?

N 2. 1n care situatii este necesara verificarea geometriei rotilor?

(‘\. 3. Care este cauza uzarii benzii de rulare intr-o parte (pe interior sau pe
exterior)?

4. Care este cauza uzarii benzii de rulare pe centru?
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46. Importanta lucrarilor de control-reglare a geometriei rotilor

INFORMEAZA-TE! - ©-
Pentru orice sofer, siguranta si stabilitatea in timpul condusului

@ @ . . . . . o
, &7 sunt prioritare. Pentru a asigura aceste aspecte, geometria rotilor joaca
@)

‘ Al o un rol important in functionarea optima a unui autovehicul. nsa, in ciuda
_!(/;\'/ﬁ importantei sale, geometria rotilor nu atrage mereu atentia cuvenita din

partea soferilor.

Controlul geometriei rotilor presupune un sir de masuratori si ajustari care asigura alinierea
corecta a rotilor automobilului. Aceasta aliniere este esentialda pentru un comportament sigur si
eficient pe drum. Tn mod normal, rotile trebuie sa fie paralele intre ele si perpendiculare pe
suprafata drumului. Daca aceastd aliniere este perturbata, pot aparea probleme precum uzura
neuniformd a anvelopelor, instabilitate in timpul condusului, consum crescut de combustibil si
dificultati in controlul masinii.

Un alt aspect important al geometriei rotilor este unghiul de fuga. Acesta se refera la
inclinarea rotilor fata de verticala si joaca, de asemenea, un rol important in stabilitatea directiei
automobilului. Un unghi de fuga corect reglat asigura o manevrabilitate mai buna si un
comportament mai previzibil al automobilului pe drum.

Verificarea geometriei rotilor este recomandata in urmatoarele situatii:

1. La achizitionarea unor anvelope noi. Montarea unor anvelope noi poate afecta geometria
rotilor, deoarece procesul de schimbare poate perturba alinierea existents. Tn acest caz, este
importanta verificarea si ajustarea geometriei rotilor pentru a asigura o aliniere corecta a noilor
anvelope.

2. Dupd coliziuni sau socuri puternice. Accidentele sau impacturile puternice pot provoca
dereglari ale geometriei rotilor. In aceste situatii, este esentiald verificarea si corectarea geometriei
pentru a evita uzura neuniforma a anvelopelor si problemele de stabilitate.

3. Atunci cdnd se observd uzura neuniformd a anvelopelor. Daca se observa ca anvelopele se
uzeaza in mod neuniform, acesta poate fi un semn ca geometria rotilor nu este corectd. Uzura
excesiva pe o anumita parte a anvelopei poate indica o problema la nivelul alinierii sau al unghiului
de fuga.

4. Dacd automobilul ,trage” intr-o parte. Daca se simte ca automobilul tinde sa se abata intr-
o parte la conducere, acesta poate fi un semn ca geometria rotilor este dezechilibrata. De regul3,
acest simptom indica o problema la nivelul unghiului de fuga sau a convergentei rotilor.

5. La fiecare 12 luni sau 20.000 km parcursi. Este recomandata verificarea geometriei rotilor la
fiecare 12 luni sau la fiecare 20.000 km parcursi, indiferent de aparitia sau lipsa unor probleme
evidente. Aceasta ajuta la mentinerea stabilitatii si sigurantei in timpul condusului.

Verificarea si ajustarea geometriei rotilor este o operatiune complexa, de obicei realizata intr-
un service auto specializat. Procesul implica utilizarea unor echipamente si instrumente specifice,
precum instrumente de mdsurare a unghiurilor si dispozitive de reglare.

Pasii principali ai procesului de verificare si ajustare a geometriei rotilor sunt descrisi in
continuare.

1. Inspectarea vizual3 a rotilor si a sistemului de suspensie. inainte de a incepe masuratorile,
se efectueaza o inspectie vizuala a rotilor si a sistemului de suspensie pentru a identifica eventualele
probleme sau deteriorari.
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2. Masurarea unghiurilor de convergenta, fuga si cadere. Utilizand dispozitive speciale, se
masoara unghiurile de convergenta, de fugd si de cadere ale rotilor. Aceste masuratori ajuta la
identificarea eventualelor dereglari ale geometriei rotilor.

3. Ajustarea unghiurilor. Daca se constata ca unghiurile nu sunt in limitele optime, se
procedeaza la ajustarea acestora. Ajustarea se face prin modificarea pozitiei componentelor
sistemului de directie sau ale sistemelor de suspensie.

4. Verificarea si echilibrarea anvelopelor. in procesul de verificare a geometriei rotilor se
verifica si se echilibreaza anvelopele pentru a asigura o rulare lina si uniforma.

5. Testarea si verificarea finala. Dupa ajustarea geometriei rotilor, automobilul este testat
pentru a verifica daca comportamentul de rulare si de directionare s-a imbunatatit. Se fac ajustari
suplimentare daca este necesar.

Fig. 121. Verificarea geometriei rotilor.

Corectarea geometriei rotilor poate aduce numeroase beneficii pentru automobil. lata cateva
dintre acestea:

1. Sigurantd sporitd. Geometria corecta a rotilor asigura o directie stabild si o manevrabilitate
mai buna, reducand riscul de accidente.

2. Uzurd uniformd a anvelopelor. Unghiurile corect ajustate previn uzura neuniforma a
anvelopelor, prelungind astfel durata de viata a acestora.

3. Economie de combustibil. O geometrie corecta a rotilor reduce rezistenta la rulare, ceea ce,
pe termen lung, duce la o economie de combustibil.

4. Confort sporit. Unghiurile corecte ale rotilor asigura un comportament lin si previzibil al
automobilului, ceea ce se traduce printr-un confort sporit in timpul condusului.

Pentru a preveni dereglarea geometriei rotilor, sunt necesare:

1) evitarea denivelarilor si obstacolelor: aceste impacturi puternice pot perturba alinierea
rotilor;

2) conducerea in mod defensiv: adoptarea unei conduite defensive si evitarea manevrelor
bruste sau a virajelor la viteze excesive;

3) efectuarea lucrarilor de mentenanta: lucrarile de intretinere a automobilului, inclusiv
verificarea si ajustarea geometriei rotilor la intervalele recomandate;

4) verificarea In mod regulat a presiunii din anvelope: o presiune inadecvatd poate afecta
geometria rotilor.

Geometria rotilor reprezintda un aspect esential in intretinerea automobilului. Verificarea si
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ajustarea geometriei rotilor asigura stabilitatea, manevrabilitatea si siguranta in timpul condusului.
Aceste operatii ar trebui sa faca parte din rutina de intretinere a oricarui sofer responsabil.

ANALIZEAZA Sl DISCUTA!

1. Discuta cu colegul/colega de banca ce riscuri pot aparea pentru
sofer si pasageri daca geometria rotilor nu este corecta.

2. ldentificati diferentele de comportament dintre un vehicul cu
geometria reglata si unul cu geometria dereglata. Ce efecte resimte
soferul si cum afecteaza aceste diferente experienta de condus?

EVALUEAZA-TE!

1. Enumera avantajele geometriei/alinierii corecte a rotilor.

2. Descrie care este importanta geometriei corecte a rotilor in siguranta
— rutiera.
m
= ™8 3. Ce unghiuri se ajusteaza in cazul in care se intervine cu lucrdri de
corectare in suspensia automobilului?

4. Ce unghiuri se ajusteaza n cazul in care se intervine cu lucrari de corectare in sistemul
de directie al automobilului?
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47. Lucrarile de control-reglare a geometriei rotilor

INFORMEAZA-TE! ©"

Lucrarile de control-reglare a geometriei rotilor se efectueaza conform urmatorului proces
tehnologic:

1. Instaleaza automobilul la post.

2. Verificd presiunea in anvelope. In caz de necesitate, egaleaza presiunea cu cea indicata de
uzina producatoare.

Fig. 122. Post de reglare a geometriei rotilor: a — instalarea automobilului la post; b — verificarea presiunii din anvelope

3. Instaleaza dispozitivele impreuna cu senzorii de preluare a informatiei privind geometria pe
discuri sau roti.

4. Preia informatia cu referire la geometria rotilor.

5. Analizeaza informatia preluata privind geometria rotilor si compara cu datele caracteristice
automobilului indicate de uzina producatoare.
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Fig. 123. Date cu referire la geometria rotilor

6. Efectueaza reglari si corectari la convergenta rotilor prin modificarea lungimii dintre bielete
de directie (la unele automobile — bare de directie) si capul de bara. Modificarea pozitiei bieletei de
directie se efectueaza doar dupa desurubarea contrapiulitei. Aceasta lucrare se executa pana cand
are loc corectarea definitiva a convergentei.

7. Fixeaza contrapiulita prin Tnsurubare.

a b

Fig. 124. Lucrari de reglare a convergentei rotilor: a — modificarea pozitiei bieletei de directie; b — unghiuri de
convergenta pozitive si negative

8. Efectueaza reglari in suspensie, de exemplu prin modificarea pozitiei amortizorului si a
rotii. Executa lucrarile pana cand va avea loc reglarea completa a unghiurilor de cadere, conform
indicatiilor date de uzina producatoare.
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a b

Fig. 125. Lucrari de reglare a unghiurilor de cddere: a — desurubarea si insurubarea buloanelor/piulitelor din
partea inferioara a amortizorului (1 — piulita articulatiei sferice, 2 — bulonul articulatiei sferice, 3 — articulatie
sferica, 4 — bulonul amortizorului, 5 — brat oscilant, 6 — bucsa, 7 — bulon/piulitd); b — unghiuri de cadere

9. Demonteaza dispozitivele cu senzorii de pe roti.

10. Coboara automobilul si elibereaza-l de la post.

ANALIZEAZA SI DISCUTA!

Descrieti pasii principali pentru realizarea lucrarilor de control si
reglare a geometriei rotilor.

- De ce este esential de urmat acesti pasi in ordinea corecta?

EVALUEAZA-TE!

1. Enumera operatiile ce trebuie de efectuat inaintea inceperii lucrarilor de
1, \ corectare a geometriei rotilor.

— 2. Ce presiune trebuie sa fie in anvelope?
m

. 3. Ce elemente componente ale suspensiei se modifica pentru a corecta
unghiurile de cadere?

4. Ce elemente componente ale sistemului de directie se modifica pentru a corecta
unghiurile de convergenta?
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Exersare pentru evaluarea sumativa

Citeste cu atentie fiecare item si efectueaza operatiile solicitate.

lucreaza independent.

Ne ITEM g
@
Incercuieste litera corespunzitoare raspunsului corect.
(Pentru fiecare raspuns corect se acorda 1 punct.)
1. Suspensia automobilului permite:
a) marirea vitezei de deplasare;
b) sporirea gradului de confort;
c) sporirea gradului de ridicare si de coborare a pantelor/rampelor.
2. Una din partile componente ale suspensiei independente este:
a) bieleta antiruliu;
b) capul de bars;
c) etrierul. L
3. Tn partea superioard a amortizorului se monteaz: 0
a) flansa (suportul); 1
b) bieleta antiruliu; 2
c) bara stabilizatoare. 3
4. Bratul oscilant poate fi confectionat din: 4
a) material compozit; 5
b) font3 aliats; 6
c) aliaj de aluminiu. 7
8

coloane de tip:

a) electrice;
b) hidraulice;
c) electrohidraulice.

6. Presiunea din roti poate fi verificata cu ajutorul:
a) aerometrului,
b) manometrului,
c) compresometrului.

7. Momentul de strangere a piulitelor si a buloanelor poate fi executat si determinat cu ajutorul:

5. Lucrdrile de ridicare si de coborare a automobilului pot fi executate la elevatoare cu doua
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Ne ITEM GEJ
S
©
[=2]

a) cheii tubulare,
b) cheii fixe,
c) cheii dinamometrice.
8. Indltimea minima a benzii de rulare pentru anvelopele de autobuze nu trebuie si fie mai mica
de:
a) 0,8 mm;
b) 2,0 mm;
c) 1,6 mm.
2. | Recunoaste echipamentul, sculele, dispozitivele, verificatoarele si scrie denumirile lor.
(Pentru fiecare recunoastere corecta se acorda 1 punct.)
- 0
B 2
_ 1
2
® 3
1 2. 3
3. | Identifica si scrie in spatiul rezervat denumirea operatiilor reprezentate in imagini.
(Pentru fiecare identificare corecta se acorda 1 punct.)
4. | Identifica si scrie elementele in spatiul rezervat.

(pentru fiecare rdspuns corect se acordd 1 punct)
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ITEM

Barem

-

Suspensia din fatd independenta

o Uk wWwN R

7.

8.

9.

10.

11.

12.

Identifica piesa si defectul acesteia in baza ilustratiilor.

(Pentru fiecare raspuns corect se acorda 1 punct.)

Nr llustratii

Piesa

Defectul
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ITEM

Barem

Baremul de notare

Nota

6

10

Punctajul

1-2

3-6

10-14

15-18

19-23

24-26

27-28

29-30
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