81. Solutii de organizare a autovehiculelor (solutia clasicd, totul in fatd, totul in spate) —
avantaje, dezavantaje.
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a) motor fatd, punte motoare spate

7/
‘ b) motor fatd, punte motoare fata
‘ c) motor spate, punte motoare spate

a) Motor fata, punte motoare spate (solutie clasici)

Avantaje: - incdrcari statice ale puntilor apropiate;

- lungime destul de mare a partii frontale pentru deformare si deplasarea grupului motor in
partea inferioara a torpedoului la o coliziune frontala;

- solicitare redusd a suportilor motorului sub actiunea momentului la iesirea din S.V_;

- accesibilitate usoara la motor;

- punte fata simpla, cu posibilitatea aplicarii de diverse variante constructive;

- mecanism de comanda a S.V. simplu;

- se poate utiliza un S.V. cu priza directd (randament ridicat);

- utilizarea unui sistem de evacuare a gazelor de lungime mare, cu silentiozitate buna si
posibilitate de montare usoard a convertorului catalitic;

- incélzire eficace a habitaclului datorita traseului de lungime mica al aerului si al apei.

Dezavantaje: - la incarcare partiala a autoturismului, puntea motoare este relativ
descarcata, ceea ce reduce capacitatea de trecere pe drum de iarna sau umed si creste pericolul
patinarii rotilor, mai ales la viraje stranse;

- regim de migcare rectilinie mai putin stabil decat in cazul rotilor din fatd motoare
(automobilul este impins si nu tras);

- la aplicarea franei de motor sau a franei de serviciu moderate, la deplasarea in viraj,

autoturismul supravireaza,



- necesitatea utilizarii arborelui cardanic, ceea ce complica structura transmisiei si reduce
spatiul din habitaclu;

- restrictii pentru portbagaje;

- lungime mare a automobilului, masa proprie relativ mare si cost ridicat.

b) Motor fati, punte motoare fati (totul fata)

Motor transversal in fata axei puntii din fata in continuare cu ambreiajul si S.V., transmisia
principalad dispusa alaturat



1 — motor, 2 — radiator, 3 — schimbdtor de viteze

a) Motor longitudinal, in spatele axei puntii, S.V. in fata,

b) Motor longitudinal, in fata axei puntii, S.V. in spate;

C) Motor longitudinal, in fata axei puntii, inclinat, S.V. in spate;

d) Motor longitudinal, deasupra axei puntii, S.V. lateral,

e) Motor transversal, 1n fata axei puntii, S.V. sub motor;

f) Motor transversal, in fata axei puntii, S.V. paralel cu motorul, in lateral;

4)] Motor transversal, in spatele axei puntii, Inclinat catre inainte, S.V. sub carter.
Avantaje: - buna stabilitate a miscarii (automobilul este tras si nu Impins);

- 0 buna capacitate de trecere pa timp de iarnd si pe drum ud, chiar la incdrcare partiald a
automobilului (sarcina pe rotile motoare este relativ mare);

- stabilitate buna in viraj;

- sensibilitate redusa la vant lateral;

- constructie simpld a puntii din spate;

- eliminarea transmisiei cardanice (transmisie mai simpld, eliminarea unei surse importante
de vibratii i confort marit);

- lungime redusa a fluxului de putere;

- spatiu mare al portbagajului si zona mare de deformare la impact din spate;

- incalzire eficace a habitaclului datorita lungimii reduse a traseului apei;

- sistem de evacuare a gazelor cu traseu lung, cu spatiu suficient pentru amplasarea
convertizoarelor catalitice.

Dezavantaje: - la incarcare totald a automobilului, capacitatea de trecere este redusa pe
drum umed, cu gheata si la deplasarea in rampa;

- lungimea motorului este limitata,



- incarcare ridicata a sistemului de directie (datorita sarcinii mari pe puntea de directie),
necesitand servodirectie;

- dificultati la plasarea convenabild a casetei de directie;

- suspensia grupului motor-transmisie este supusd unui moment mare conditionat de
raportul total de transmitere al transmisiei;

- solicitdri relativ mari ale suspensiei puntii din fata;

- arhitectura puntii fata relativ complicata;

- producerea unor solicitari de incovoiere a sistemului de evacuare a gazelor datorate de
miscdrile grupului motor-transmisie n timpul demararii si franarii;

- raza minima de virare este limitatd de unghiul maxim de bracare a rotilor conditionat de
unghiul articulatiilor homocinetice sau cvasi-homocinetice;

- uzare intensa a anvelopelor, rotile fiind in acelasi timp de directie si de tractiune;

- mecanism de comanda al S.V. complicat, a carui functionare care poate fi influentata de
migcarea grupului motor-transmisie;

- solicitarea puternica a mecanismelor de franare la rotile din fata.

c) Motor spate, punte motoare spate (totul spate)

Avantaje: - capacitate mare de trecere, mai ales la urcarea rampelor;
- posibilitatea realizdrii de acceleratii mari la demaraj;
- virare neutra la limita de stabilitate cand motorul este amplasat in fata axei puntii din
spate;
- lungime redusd a automobilului;
- constructie simpla a puntii din fatd;
- traseu scurt al fluxului de putere de la motor la roti;
- solicitari reduse ale sistemului de directie;
- lipsa transmisiei cardanice;
- consold mica la partea din fata;
- cost redus.
Dezavantaje: - stabilitate modesta a miscarii rectilinii;
- supravirare accentuata cand motorul este amplasat in spatele axei puntii din spate;
- sensibilitate la vant lateral;
- dificultate la virarea pe sol cu aderentd scazutd din cauza sarcinii reduse pe puntea de
directie;
- uzare intensa a pneurilor la puntea din spate;
- suspensia grupului motor-transmisie este supusa unui moment mare conditionat de
raportul total de transmitere al transmisiei;
- traseu lung pentru comenzile motorului si transmisiei;



- traseu redus al sistemului de evacuare a gazelor;

- izolare fonica a motorului dificila;

- traseu lung al sistemului de Incélzire a habitaclului;

- dificultéti in amplasarea rezervorului de combustibil intr-o zona siguré;
- portbagaj mic;

- dificultéti in realizarea modelului break.

82. Dimensiunile principale si capacitatea de trecere a autovehiculelor

Dimensiunile principale se definesc in conditia de repaus a automobilului, planul sau de
sprijin este orizontal, iar rotile au pozitia corespunzdtoare mersului rectiliniu §i presiunea
interioard a aerului din pneu indicata de fabricant.
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Dimensiunile principale ale automobilului

In figura sunt reprezentate principalele dimensiuni geometrice ale automobilului, conform
STAS 6689/2 - 80.

Lungimea A, reprezinta distanta dintre doud plane verticale, perpendiculare pe planul
logitudinal de simetrie al automobilului si tangente la punctele extreme din fata si din spate.
Toate elementele din fata sau din spatele automobilului (carlige de tractiune, bare de protectie,
etc.) sunt incluse intre aceste doua plane.

Latimea [, reprezinta distanta intre doua plane verticale si paralele cu planul longitudinal
de simetrie, tangente la automobil, de o parte si de alta a sa. Toate organele laterale ale
automobilului fixate rigid, cu exceptia oglinzilor retrovizoare, sunt cuprinse intre aceste plane.

Inaltimea vehiculului H, reprezintd distanta dintre planul de sprijin si planul orizontal
tangent la partea superioard a automobilului, fara incarcatura, cu pneurile umflate la presiunea
indicata de producitor.

Ampatamentul L, reprezinta distanta dintre axele geometrice ale puntilor automobilului, in
cazul automobilelor cu trei punti ampatamentul se defineste ca distanta dintre axa puntii fata si
jumatatea distantei dintre axele celor doua punti din spate. Ampatamentul automobilelor cu mai
mult de trei punti se defineste ca suma distantelor consecutive dintre axele puntilor, incepand cu
puntea fata. La automobilele care tracteaza semiremorci ampatamentul se calculeaza ca suma
dintre distanta de la axa puntii fata la axa pivotului de tractiune si distanta dintre acesta si planul
vertical ce trece prin axa primei 0sii a semiremorcii.

Ecartamentul B, reprezinta distanta dintre planele mediane ale rotilor aceleiasi punti, in cazul
puntilor spate echipate cu roti duble ecartamentul se defineste ca fiind distanta dintre planele,
perpendiculare pe calea de rulare si paralele cu planul de simetrie al automobilului, care trec la
jumatatea distantei dintre rotile de pe aceeasi parte a puntii respective.

Consola fata, 1; reprezinta distanta dintre doua plane verticale transversale, care trec,
respectiv, prin punctul extrem din fata al automobilului si axa puntii fata.




Consola spate |y, reprezinta distanta dintre doua plane verticale transversale, care trec,
respectiv, prin punctul extrem din spate al automobilului si axa puntii spate.

Caracteristicile geometrice ale capacitatii de trecere a automobilului

Capacitatea de trecere a unui automobil reprezinta calitatea acestuia de a se putea deplasa pe
drumuri neamenajate, in teren natural fara drum si de a putea trece peste obstacole de anumite marimi.

Capacitatea de trecere este diferita In functie de tipul, constructia si destinatia automobilelor.
Aceasta caracteristica nu este foarte importanta la automobilele destinate circulatiei pe drumuri bune,
cum sunt autoturismele de oras, autobuzele urbane si interurbane, dar ea se impune la autoturismele
utilitare si variantele lor, la autocamioane si chiar la autobuzele usoare, care trebuie sa circule si pe
drumuri neamenajate.
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Dimensiuni caracteristice pentru capacitatea de trecere

Cea mai mare capacitate de trecere 0 au automobilele de constructie speciala numite "tot-
teren", care pot circula atat pe drumuri neamenajate cat si in teren natural, fara drum, in conditii de
ploaie, zapada, polei, etc., ca si automobilele speciale (militare sau care lucreaza in exploatari
miniere, petroliere, in conditii de santier, etc.). Aceste automobile au o capacitate de trecere
imbunatatita si datoritd fractiunii integrale, care distribuie  momentul motor la toate rotile
automobilului. Capacitatea de trecere se imbunatateste prin folosirea transmisiilor la care, la
schimbarea treptelor de viteze, nu se intrerupe fluxul de putere dintre motor si rotile motoare.

Un automobil cu capacitatea de trecere maritd trebuie sd permitd depasirea obstacolelor fara
riscul "suspendarii” rotilor motoare i sa asigure corelarea dintre forta de tractiune maxima la roti si
aderenta acestora cu calea de rulare. Caracteristicile geometrice ale automobilului, care
caracterizeaza capacitate de trecere sunt reprezentate in figura de mai sus: lumina sau garda la
sol-c, raza longitudinala de trecere p) raza transversala de trecere- p;, unghiurile de trecere din fata- oq
si din spate- ay.

Garda la sol ¢, , reprezinta distanta, masurata pe verticala, dintre partea cea mai de jos a
sasiulul automobilului complet incarcat si calea de rulare. Acest parametru reprezintd inaltimea
maxima a obstacolelor care pot fi trecute de automobilul incarcat la sarcina nominala, fard sa le
atingd. Partea cea mai coboratd a sasiului se gaseste, de obicei, sub puntea din fatd sau sub carterul
puntii din spate, in dreptul transmisiei principale. La unele automobile, partea cea mai joasa poate fi
baia de ulei a motorului (la unele autobuze la care motorul este amplasat la mijlocul autobuzului,
sub podea).

Raza longitudinala de trecere (p1) reprezinta raza suprafetei cilindrice conventionale, tangenta
la rotile din fatd, rotile din spate si la punctul cel mai coborat al automobilului, situat intre punti. Raza
longitudinald determinad conturul proeminentei peste care poate sd treacd automobilul, fard sa o
atinga cu punctele cele mai joase. Cu cat aceasta raza este mai mica cu atat capacitatea de trecere a
automobilului este mai mare.




Raza transversala de trecere (py) reprezinta raza suprafetei cilindrice conventionale, tangenta
la punctul cel mai coborat, din fatd sau din spate si la pneuri. Aceasta raza aratdi marimea
obstacolelor, in plan transversal, peste care poate trece automobilul. Valori mici ale razei
transversale determina o capacitate marita de trecere a automobilului.

Unghiurile de trecere a1 in fatd, si ap in spate sunt determinate de tangentele la pneul din
fata, respectiv din spate si partea cea mai din fat, respectiv din spate a sasiului sau caroseriei.

La circulatia pe un drum accidentat $i mai ales In situatia in care automobilul urcd sau
coboara unele denivelari intalnite pe calea de rulare, este posibil sa atingd drumul cu capatul din fata
sau cu cel din spate. Probabilitatea este cu atat mai mare cu cat unghiurile de trecere sunt mai mici si
cu cat consolele sunt mai mari.
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Razele minime de viraj ale automobilului caracterizeaza capacitatea de trecere a
automobilului si posibilitatea acestuia de a se inscrie in viraj, cu viteza,, minima stabila, volanul
fiind rotit corespunzator limitei maxime de bracare a rotilor de directie.

Raza exterioara de viraj Re, reprezinta raza cercului descris in planul caii de rulare de catre
roata fatd, bracatd la maxim, exterioara virajului efectuat in jurul punctului O, numit centru
instantaneu de virare.

Raza interioara de viraj Rj, reprezinta raza cercului descris in planul caii de rulare de cétre
roata spate interioara virajului, efectuat in jurul punctului O, atunci cind rotile directoare sunt
bracate la maxim.

Raza exterioara de gabarit Ry, reprezintd raza cercului descris in planul cdii de rulare de
catre punctul cel mai indepartat de centrul de virare O, atunci cand rotile directoare sunt bracate
la maxim.

Raza interioara de gabarit R, reprezintd raza cercului descris 1n planul caii de rulare de
catre punctul cel mai apropiat de centrul de virare O, atunci cand rotile directoare sunt bracate la
maxim.

Latimea Ay, a spatiului ocupat de automobil in viraj,sau fasia de gabarit, se defineste ca
fiind aria ocupata de automobil in viraj, cu rotile directoare bracate la maxim; ea este egala cu
diferenta dintre razele exterioare Re si inerioara R;.

Razele de viraj cele mai mici le au automobilele la care toate rotile sunt directoare.




Capacitatea de trecere a automobilului mai este influentatd de maniabilitatea si
stabilitatea automobilului, de calitatea suspensiei si de raportul dintre forta de tractiune si forta de
aderenta dintre rotile motoare si calea de rulare.

83. Razele rofii cu pneu

a) Raza rotii libere — raza rotii care nu este in contact cu solul: ro = 0,5 D,

b) Raza statica — raza rotii simplu sprijinite pe sol (fara a fi actionata de un moment): rs
=1, — f;, unde f; = Armax.

C) Raza de rulare — raza unei roti conventionale care ruleaza pe o cale nedeformabila,

fara alunecari sau patinari in zona de contact cu calea, cu aceeasi viteza unghiulara (wy) si liniara (v)
ca si roata reala.
Pentru calcule practice, se poate exprima In functie de raza libera:
r=AX\- 1o,
unde A — coeficient de deformare a pneului
A=10,930 ... 0,935 pentru pneuri de joasa presiune;
A=0,945 ... 0,950 pentru pneuri de inalta presiune.
d) Raza dinamicad — distanta dintre centrul rotii si suprafata de sprijin cand roata
ruleazd si este incarcatd cu forta verticala F,. Este influentatd de regimul de miscare al
autovehiculului, caracteristicile pneului si ale caii de rulare.

84. Caracteristica de turatie a motorului

Caracteristica unui motor cu ardere interna este o reprezentare graficad a variatiei unor
marimi sau indici de performantd ai motorului (ca de exemplu puterea, momentul motor,
consumul specific de combustibil etc.) in functie de un parametru de regim (turatia, sarcina etc.)
sau un parametru de reglaj (avansul la declansarea scanteii, avansul la injectie) considerat ca
variabila independenta.

Pentru studiul dinamicii tractiunii autovehiculelor o importanta deosebita o are
caracteristica de turatie care prezintd dependenta puterii efective, momentului motor efectiv,
consumului orar de combustibil si a consumului specific efectiv de combustibil in functie de
turatie atunci cand motorul functioneaza la diferite sarcini. Performantele dinamice maxime se
obtin atunci cAnd motorul functioneaza la sarcina totala.

La motoarele cu aprindere prin scanteie (MAS) sarcina se regleaza prin pozitia clapetei de
acceleratie, iar la motoarele cu aprindere prin comprimare (MAC), prin reglarea dozei de
combustibil injectate in cilindru.

Ca regimuri de functionare de referintd la motoarele cu ardere interna se definesc:

e Mersul incet 1n gol

e Regimul minim de turatie la functionare stabila

e Regimul de moment efectiv maxim

¢ Regimul economic (consum specific efectiv minim)

o Regimul de putere efectiva maxima

e Regimul de turatie maxima la sarcina totala

e Regimul de mers in gol fortat

La motoarele cu aprindere prin comprimare, de obicei, cresterea puterii este limitatd
inaintea atingerii valorii maxime de catre un dispozitiv special — regulatorul limitator de turatie.



Zona de functionare intre turatia de intrare in actiune a regulatorului si turatia maxima reprezinta
,ramura de regulator”; in aceastd zona, variatia puterii efective si momentului efectiv este foare
abrupta intr-un interval de turatii relativ ingust, ceea ce asigura o buna stabilitate in functionare
la variatii mari ale rezistentelor la inaintare.

P
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In lipsa datelor furnizate de constructor, se pot avea in vedere urmitoarele valori:
Nmin = 0,2 Np;
Nmax = (1,10 = 1,25) np la MAS;
Nmaxr = (1,05 +1,12) n; la MAC.
Adaptabilitatea motorului de autovehicul la tractiune reprezinta capacitatea acestuia de a
scaderea turatiei datoratd cresterii rezistentelor exterioare.

Se defineste coeficientul de adaptabilitate al motorului:
— ‘HE'."I".EI ::: 1. (5.18)
Mp
Elasticitatea motorului de autovehicul reprezintd capacitatea acestuia de a realiza, prin

domeniul sau de turatii In regim stabil de functionare, o gama cat mai largd de viteze de
deplasare fara a fi necesara modificarea raportului de transmitere al schimbatorului de viteze.

Se defineste coeficientul de elasticitate al motorului:
€, = 1—‘; < 1. (5.19)
Valori orientative pentru c; si Ce sunt date in tabelul urmator:

Ca

Tip Ca Ce
motor
MAS 1,10 = 0,45 =+
1,25 0,65
MAC 1,05 =+ 0,55 =+
1,15 0,75

Tot cu caracter informativ, se precizeazd domeniile pentru valorile reprezentative ale
turatiilor.



Tip motor si automobil

Paramet MAS MAC
rul Autotur Autotur Autoca Autotur Autoca

ism ism sport mion, autobuz ism mion, autobuz

Nimin 700 + - 300 =+ 700 =+ 350 =+
900 600 900 700

Np 5000 =+ 6000 =+ 3500 =+ 4000 =+ 1800 =+
6000 7000 5000 5000 4000

Nmax/ Np 1,05 = 1,10 =+ 1,05 =+ 1,10 1,10
1,15 1,20 1,10

Nmax  / 57 - - 5,0 2,6

Nmin

In cazul in care nu se dispune de caracteristica de turatie la sarcina totala a unui motor

determinatd experimental, se pot modela curbele sale utilizand polinoame de gradul III.

(] (] z (] 3
P=PFP, .- [cx——I— ,8(—) — r(—) } pentru N < Nped sl (5.20)
np np np
) (] z ) 3
By = Py [a =+ B1(2) = v (2) | pentrun > nneg(5.20)
np np np
unde a, B, y, respectiv a’, B’, v’ sunt coeficienti de forma adimensionali, iar
Mg = 272, (5.22)
Avand 1n vedere relatia dintre moment, putere si turatie:
M =9555- = [daNm],  P[kW], n[rot/min], (5.23)
rezulta
M,= M- [rx + ﬁ(;) — r(;) ] pentru N < Npeq  $i (5.24)
M,= M- [rx + B (;) -y (;) ] pentru N > Npeq (5.25)
Pentru zona turatiilor joase se pun conditiile:
P("p) = Pemax, M(Nm) = Memax si % _ = (5.26)
n— "Ny

Folosind coeficientii de adaptabilitate si de elasticitate, definiti de relatiile (5.18) si (5.19),

rezulta sistemul:

a+ f+ry=1
a+ cf— cly=c, (5.27)
ft2c,-y=0
Cu solutia:
_ cé— ca-':E-cE.— 1) _ 2 cE.-':cu— 1} _ cg—1
“=Tar o P Tar e YT as (5.28)
Pentru domeniul turatiilor mari, se pun conditiile:
P(nP) = Pe maxs M(nM) = Me max sl g _ = (529)
n=np
Din care rezulta sistemul:
rxi_i_ i_ .}'ri o 1
a'+ cg- ' — c:-y'=¢c, (5.30)
a+ 2{f'—3-y' =0

cu solutia



R A = (5.31)

In domeniul de functionare a regulatorului limitator de turatie, se considera ci atit puterea
efectiva cat si momentul efectiv scad liniar de la valorile corespunzatoare momentului de intrare
in functiune a regulatorului pana la 0, la turatia maxima de mers 1n gol.

Curba consumului specific de combustibil se poate modela cu ajutorul relatiei:

n n -

= [1,2 - (;) +08- (E) ] , (5.32)

In care valorile consumuljui specific efectiv de combustibil la regimul de putere maxima se
alege in functie de tipul motorului si de tipul autovehiculului:

Tipul Tipul Cep,
motorului automobilului [o/kwh]
Autoturisme 280 +
350
Autoturisme 310 =
MAS sport 340
Autocamioane, 300 =
autobuze 470
Autoturisme 220 +
MAC 340

Autocamioane, -
autobuze

85. Caracteristica de tractiune

In ecuatia generald a miscarii rectilinii a autovehiculelor cu roti forta de tractiune atunci
cand este cuplata treapta k a schimbatorului de viteze, Fy, este generata de momentul motor Me,
a carui marime depinde de sarcina si turatia motorului:

F = M_r = ‘HEI‘H’X}'EE?{'ED'?H (533)

£ T Ty !

Unde iy este valoarea raportului de transmitere al schimbatorului de viteze in treapta k
(k=1,2, ..., Nrepte);
ip — raportul de transmitere al transmisiei principale;
1t — randamentul transmisieli.
Pe de alta parte, viteza autovehiculului se poate exprima in functie de turatia motorului si
rapoartele de transmisie ig si io:

V= w, T mi T, = % : 114_ -1, = 0,10472 - E_n::j' [m/s], (5.34)
unde 7,.[m] si n[rot/min].
Tinand seama ca V [km/h] = 3,6 - v[m/s],
Rezulta:

V= 0377 - —= [km/h] (5.35)

iziip

Pentru studiul performantelor maxime de tractiune, trebuie analizatd variatia fortei de
tractiune in functie de viteza, atunci cand motorul functioneaza la sarcina totala, iar schimbatorul
de viteze este cuplat succesiv in toate treptele — caracteristica de tractiune. Deoarece, conform




(5.33), pentru o anumita treaptd a schimbatorului de viteze (isk), Ft este direct proportionald cu
Me, alura curbei sale de variatie este similara cu aceea a momentului motor.

Relatia i
M. 4. (5.33) — Fu A
[Nm] [N]
Sarcind maxima
[Sarcina maxim3|
0 "n 0 "V
[rot/min] « ——— [km/h]
Relatia
(5.35)

Pentru toate treptele schimbatorului de viteze, se obtine o familie de curbe:

[Sarcind maxima|

Ft‘ FtA
[N] [N] : |
1
IV
Rq
'R
1 Rrul
: \ ‘:VRD \4=
o) V. 0 ;
[km/h] [km/h]
a) M.A.S. b) M.A.C.

Ecuatiile (5.24) s1 (5.25) se pot scrie concentrat sub forma:

w= - [(2)+ (5)(2)- ()@ 530

Tinand seama de relatia de definire a coeficientului de adaptabilitate al motorului (5.18) si
de cea de definire a coeficientului de elasticitate al motorului (5.19), rezuta:
M, = % , respectiv np = ? . (5.37)
a 2
Operand inlocuirile corespunzatoare, rezulta:
Mz max 24 }9 n ¥ n i

Ca




_ . Cn Cn ] (L) _ Ca . (l)
Mg Ma max e + cg B’ npg ey’ AL - sau

_ [ @1 Biy (n\_ (h n\?
M= Moo (@) + (57) (2) - () &) (539)
Unde:
“or (@), (B)==(B), (1)-L(
()= 2 (52)=2(s) ()= 26 (.39
Turatia motorului se poate exprima in functie de viteza autovehiculului din relatia (5.35):
n= ——.0M%k .y =7g525. k. (5.40)

0,377 T T
Valoarea maxima a fortei de tractiune care se poate dezvolta intr-o anumitd treaptd a

schimbatorului de viteze se obtine introducand in realatia (5.33) valoarea maxima a momentului

efectiv: o
F — Mz maxisy i . (541)

tk max ~ "
Exprimand pe Mg in functie de Fy din (5.33) si pe Me max in functie de Fy max din (5.41) si
inlocuind turatia cu expresia (5.40), relatia (5.38) devine:

= Foomoo - [(i)+ (26525 o). (5}1)- V- (2,6525-%)2 : (}T}l)-vf],

F T Hl
(5.42)

In care coeficientii de forma sunt folositi dupa cum urmeaza:

&1, B1, v1 pentru V< Vieq k (5.43)

0(’1, B’la Y’l pentru V> Vmed k (544)
Unde V4= 0,377- M (5.45)

F[tKI]R‘ [Fu la sarcind maxim3
Rp + R + Ra = 2R

Fu la sarcind partiala

Ro+ R =R

R IEIV

Y, 8 Vimax  [km/h]

Indiferent de treapta SV, rezistentele la inaintare cresc cu viteza, asa dupd cum s-a aratat
anterior (vezi figura). La o anumita valoare a vitezei, curba rezistentelor intersecteaza curba fortei de
tractiune. Viteze mai mari nu pot fi dezvoltate deoarece nu se mai dispune de forta necesara de
tractiune, deci aceasta este viteza maxima pe care autovehiculul o poate atinge in treapta respectiva -
Vi max- Pentru trepte inferioare ale SV, la MAS-uri, fortele de tractiune la roata sunt mari datorita




amplificarii momentului motor prin valorile ridicate ale raportului de transmitere, astfel incat punctul
de intersectie corespunzator sarcinii maxime s-ar afla la viteze atat de ridicate incat atingerea lui ar
insemna o crestere periculoasa a turatiei motorului, astfel incat in practicad nu se ajunge la acest
regim.

Pentru o anumita treaptd a schimbatorului de viteze, la o viteza de deplasare Vy, mai mica
decat viteza maxima in treapta respectiva, se constatd existenta unei diferente intre valoarea XR
(ordonata punctului d din figurd) si valoarea fortei de tractiune disponibile (ordonata punctului e
din figurd). Aceasta diferentd produce accelerarea autovehiculului, reprezentand valoarea
rezistentei la accelerare posibil a fi dezvoltata in respectivele conditii de deplasare. Deplasarea
uniforma cu viteza respectiva — Vy se realizeaza daca motorul functioneaza la o sarcina partiala,
in acest caz intersectia curbei fortei de tractiune cu curba XR avand loc chiar la acea viteza,
nemaiexistand rezerva pentru accelerare. Daca se doreste accelerarea autovehiculului, se apasa
pedala de acceleratie, adica se mareste sarcina motorului si se trece pe o curba superioard a fortei
de tractiune.

Daca, din diferite motive, rezistentele la Tnaintare cresc substantial, este posibil, mai ales in

Fu, I
[N]

|Rp + Rru| + Ra = ER|

|Ftk la sarcina maxim\|

}
) 5.‘51‘53\1\\‘\1 |

Zona de
functionare Zona de functionarg
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>\
Vint Ver Visup [km/h]

treptele superioare al SV, sa se realizeze o dubla intersectie a curbelor fortei de tractiune §i sumet
rezistentelor la inaintare.

Punctul A

Daca rezistenta la inaintare creste accidental, pand in A’, ea va depasi forta de tractiune,

~ .. o .- . . dw < . .
ceea ce va produce o incetinire a deplasarii autovehiculului cu — Pl La scaderea vitezei, forta

de tractiune va scadea si ea, astfel incat autovehiculul 1si va reduce in continuare vireza pana la
calarea motorului (daca nu se decupleaza ambreiajul si nu se trece intr-o treapta mai mica a SV).
Daca rezistenta la inaintare scade accidental, pand in A’’, forta motoare va deveni mai

A . . dv - . .
mare, producand o accelerare a autovehiculului cu + - Odata cu cresterea vitezei, va avea loc
si cresterea rapida a fortei de tractiune, ceea ce va mari si mai mult viteza autovehiculului.
In ambele cazuri, in jurul punctului A functionarea grupului motopropulsor este instabild,

el nefiind capabil sd se adapteze micilor schimbdri ale bilantului de tractiune.
Punctul B



Dacé rezistenta la Tnaintare creste accidental, pana in B’, ea va depasi forta de tractiune,
A .. o e . . dv o . .
ceea ce va produce o incetinire a deplasarii autovehiculului cu — ot La scaderea vitezei, forta

de tractiune va creste ceea ce va readuce echilibrul cu fortele rezistente intr-un nou punct, C.
Daca rezistenta la inaintare scade accidental, pana in A’’, forta motoare va deveni mai

A . . dv < . .
mare, producand o accelerare a autovehiculului cu + o Odata cu cresterea vitezei, va avea loc

scaderea fortei de tractiune pana la egalarea fortei de rezistentd in punctul D.

In jurul punctului B functionarea grupului motopropulsor este stabila, el fiind capabil sa se
adapteze micilor schimbari ale bilantului de tractiune.

La cresterea rezistentei la Tnaintare, punctele A si B se apropie, la un moment dat ele
confundandu-se in C;. In acest punct, curbele fortei de tractiune si de rezistenta la inaintare sunt
tangente. La viteze mai mari decat a acestui punct, functionarea grupului motopropulsor este
stabild, in timp ce la viteze mai mici ea devine instabild. Viteza criticd reprezintad viteza minima de
functionare in regim stationar si corespunde punctului C,. Viteza critica este mai mica decat viteza
pentru care forta de tractiune atinge valoarea maxima. Diferenta dintre cele doud viteze creste in
treptele superioare ale SV.

2R,
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86. Caracteristica dinamica

Performantele de tractiune ale unui autovehicul depind nu numai de caracteristica de
tractiune ci si de greutatea sa si de factorul aerodinamic (K = k -A). Pentru a ingloba toate cele
trei elemente de influentd, este necesara utilizarea unui parametru special dedicat: factorul
dinamic. Acesta reprezinta raportul dintre forta de tractiune din care se scade rezistenta aerului si
greutatea autovehiculului:

D= ""e[]. (5.46)
a

Deoarece forta de tractiune este dependentd de viteza si de treapta in care este cuplat SV,

rezultd ca si factorul dinamic depinde de aceiasi factori.



Caracteristica dinamica reprezintd functia care exprima dependenta factorului dinamic de
viteza autovehiculului pentru toate treptele SV atunci cand motorul functioneaza la sarcind
totala.

Curba de variatie a factorului dinamic pentru o treapta a SV se poate construi considerand
caracteristica de tractiiune pentru acea treapta.

0

Pentru toate treptele SV, se obtine:

| D
N

v

Utilizarea caracteristicii dinamice la studiul miscarii autovehiculelor

Daca in relatia de definire a factorului dinamic se tine seama de bilantul de tractiune (5.7),

rezulta:
(Rpyi+ Ryt Rg+ Ry )R R+ Ry R i § dr
D= —F—"F -+~ % 2= T F4 A=Ff.cpsa+sina+ —-—. (547)
Ga Gy Gy g dt
Sau, tinand seama de coeficientul de rezistenta (rezistenta specificd) al drumului

¥'=f"cos ap + Sin ay:




p=w+2.& (5.48)

g dt

Determinarea vitezei maxime
Pentru un drum dat si o anumitd treaptd a SV, viteza maximd se obtine atunci cand

capacitatea de accelerare a autovehiculului a fost epuizata, deci atunci cand E = 0, astfel Incat,
din relatia (5.48) se obtine:

4

Dk,
'

(Vx)

(Vmax k)

0

DV, o)y = P(V,0e) (5.49)

Pentru o anumitd viteza, Vy, din graficul caracteristicii dinamice se poate determina
valoarea coeficientului de rezistenta al drumului care poate fi invins 1n trepta respectiva a SV.

Determinarea rezistentei specifice maxime
Pentru o anumita treaptd a SV, valoarea maxima a rezistentei specifice a drumului se
obtine, evident, la viteza la care factorul dinamic atinge valoarea maxima:
Yhaxk = Dmaxk (5.50)
Viteza corespunzatoare indeplinirii acestei conditii este, dupd cum s-a ardtat anterior,
viteza critica.
Rezistenta specificd maxima cea mai mare va fi Invinsa in prima treaptd a SV.

Determinarea pantei maxime

Pentru inclindri ale drumului relativ mici, specifice drumurilor modernizate, se face
aproximarea sino, = tgoec = p, deci factorul dinamic poate fi determinat in aceste cazuri cu ajutorul
relatiei:

YW)=Ff(V)+p. (5.51)
Rezulta, pentru treapta k a SV, valoarea maxima a pantei:
Praxk = Pmaxk _f(Vcrkj = Davk _f(Vcrk]' (552)

Pentru determinarea pantei maxime ce poate fi urcata intr-o treapta a SV si la o anumita
viteza, Vi se utilizeaza relatia:
Prae (Vdie = Dy (V) — £V, (5.53)
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Determinarea domeniului de aderenta
La rotile puntii motoare j reactiunea tangentiala longitudinala trebuie sa indeplineasca
conditia de aderenta:

X< Dy =gy Z, j=1,2 (5.54)
unde Xj = th — Rrulj — Xij . (5.55)
Deci th - Rrulj - Xij < @x Zj1
sau Fi < (px + 1) Z + Xi. (5.56)
Din relatia de definire a factorului dinamic rezulta:
Fi =D Ga+ Ra. (5.57)

Din ultimele doua realtii rezulta conditia de aderenta pentru factorul dinamic:
+ A AR A
Do+ -T2+l (558)
Forta datoratd inertiei rotilor si pieselor cinematic legate de acestea, Xjj, este proportionala
cu acceleratia autovehiculului. La limita de aderentd viteza devine practic constantd, deci
componenta respectiva se poate neglija:

Z; Ry _ S .
D, = (g, + ﬂ-gﬂ-— o= (@, + f) e eV (5.59)
Conditia de aderenta se poate scrie sub forma:
D < D,. (5.60)

Ecuatia (5.59) este ecuatia unei parabole descrescdtoare in raport cu viteza.
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In portiunile din curbele factorului dinamic situate deasupra curbelor D(V) nu este posibila
deplasarea autovehiculului cu valorile respective ale lui D deoarece se depaseste aderenta rotilor
motoare.

87. Stabilitatea rotilor de directie (unghiurile pivotilor i fuzetelor)

Prin stabilitatea rotilor de directie se defineste proprietatea acestora de a-si pastra directia
rectilinie de deplasare sau de a reveni la aceastd pozitie, dupa efectuarea schimbarilor de directie,
fara interventia conducatorului automobilului. Nerespectarea acestor caracteristici conduce la
cresterea efortului de conducere si la micsorarea sigurantei in deplasare.

Pentru asigurarea stabilitatii rotilor directoare pivotii si fuzetele lor se monteaza cu anumite
inclinari fata de verticala si orizontala.

Constructiv pivotii se monteaza cu urmatoarele doua unghiuri:

| -unghiul de inclinare longitudinala a pivotului sau unghiul de fuga;

2.-unghiul de inclinare transversala a pivotului sau unghiul de stabilitate.

Constructiv fuzetele se monteaza cu urmatoarele doua unghiuri:

|.-unghiul de cadere sau unghiul de inclinare a rotii in plan transversal,

2.-unghiul de convergenta sau unghiul de inclinare a rotii in plan orizontal.

Unghiul de inclinare longitudinala a pivotului f

Unghiul de inclinare longitudinala a pivotului f sau unghiul de fuga este unghiul format de
axa pivotului P cu verticala, masurat in planul longitudinal al automobilului, in asa fel incat
prelungirea axei pivotului sa intdlneasca calea de rulare in punctul B, situat inaintea punctului A.
Marimea unghiului de inclinare longitudinald a pivotului poate fi exprimatd si prin mdrimea
segmentului a=r-sing.



Unghiul de fuga

Dacd un automobil se deplaseaza in viraj, in centrul sdu de greutate cy actioneaza forta
centrifugd F; echilibratd de reactiunile laterale Y; si Y», care actioneazd in suprafata de contact a
rotilor cu calea de rulare. Datoritd Inclinarii longitudinale a pivotului reactiunea puntii fata Yy, cu
componentele sale Yissi Yiq la rotile din stanga si din dreapta, creeaza un moment stabilizator M,
care tinde sa readuca rotile directoare la directia de mers rectiliniu, moment dat de relatia:

Ms = (s +Yd ja: (s +Yd :rtgﬁ

Existenta unghiului de fuga face ca rotile de directie sa aiba tendinta sd revind singure la
directia de mers rectiliniu, fara efort deosebit din partea conducatorului automobilului. Efectul de
revenire a rotilor de directie la directia de mers rectiliniu este cu atat mai pronuntat cu cat valoarea
acestui unghi este mai mare.

Momentul de stabilizare generat de unghiul de fuga

Dar cu cat unghiul de fugd este mai mare cu atit va fi mai mare efortul depus de
conducatorul automobilului pentru a vira rotile de directie, acestea opunandu-se scoaterii lor din
pozitia de mers rectiliniu. Din aceste motive unghiul de fugd are valori reduse (1°-7°), dar aceasta
tendintd este, Intr-o oarecare masura, COmpensatd prin elasticitatea marita a pneurilor, la care
centrul geometric al suprafetei de contact roata-drum, in care actioneaza reactiunea laterala Y, este
in urma punctului in care axa pivotului intersecteaza calea de rulare.



Unghiul de inclinare transversala a pivotulni-o

Unghiul de inclinare transversald a pivotului-6 este unghiul format de axa pivotului cu
verticala, masurat in planul transversal al automobilului.

Unghiul 6 determind o micsorare a distantei b dintre centrul suprafetei de contact dintre pneu
si calea de rulare si punctul in care axa pivotului intersecteaza calea. Prin aceasta se micsoreaza
efortul depus de conducatorul automobilului pentru virarea rotilor directoare, efortul fiind cu atat
mai mic cu cat unghiul de inclinare transversala a pivotului este mai mare.

In acelasi timp, datoritd rotirii rotilor directoare in jurul axei pivotilor, ale ciror axe sunt
inclinate cu unghiul o in raport cu verticala, rotile tind sa se deplaseze in jos, cu marimea h, (in
figura s-a reprezentat roata rotita cu 180°). In realitate, la deplasarea automobilului pe cii de rulare
nedeformabile, la virarea rotilor directoare se produce o ridicare a partii din fatd, cu atdt mai mare cu

cat unghiul 6 este mai mare.
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Unghiul de inclinare transversala a pivotului-o

Datoritd montarii inclinate a pivotilor cu unghiul 9, sub influenta greutatii care revine rotilor de
directie, acestea vor avea tendinta de a reveni la directia de mers rectiliniu, cu atat mai intens cu cét
unghiul 6 este mai mare. Din acest motiv momentul stabilizator imprimat rotilor directoare de
catre unghiul & poarta denumirea de moment stabilizator de greutate. Fatd de efectul stabilizator al
unghiului de fuga, care depinde de viteza de deplasare a automobilului, efectul stabilizator dat de
unghiul & nu depinde de viteza. Valorile uzuale ale unghiului de inclinare transversald a pivotului

sunt cuprinse n intervalul 3°-9°.

’
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Efectul de ridicare a puntii directoare datorat unghiului o



Unghiul de cadere-a

Unghiul de cadere-a sau unghiul de carosaj este unghiul format de axa fuzetei F a rotii
directoare cu orizontala, masurat in planul transversal al automobilului. ElI mai poate fi definit ca
fiind unghiul format de planul median al rotii cu un plan paralel cu planul longitudinal al
automobilului masurat in plan vertical.

Existenta acestui unghi Tmpiedica iesirea rotii directoare de pe fuzeta, prin aparitia unei forte
axiale F, de impingere (de fapt componenta reactiunii verticale Z,), care este preluata de lagarele
rotii.

Ca si unghiul & si unghiul de cadere a contribuie la micsorarea bratului b de rulare a rotii
directoare, cu aceleasi efecte asupra actului de conducere al automobilului.

Ca efect negativ unghiul de cadere favorizeaza tendinta rotilor directoare de a rula spre
exteriorul automobilului, pe arce de cerc a caror raza este egala cu lungimea generatoarei conului
teoretic avand ca baza roata directoare.

Valorile uzuale ale unghiului de cidere sunt cuprinse in intervalul 0°30-1°30'. Mirimea
unghiului de cadere se coreleazd cu marimea unghiului de convergenta, astfel incat la rularea
rectilinie rotile directoare sa fie paralele.
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Unghiul de cadere o
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Conul format de roata directoare datorita unghiului de cadere

Unghiul de convergenta- y

Unghiul de convergenta este unghiul format de axa fuzetei cu axa puntii directoare sau este
unghiul format de planul median al rotii cu planul longitudinal al automobilului, masurat in plan
orizontal.

Marimea unghiului de convergenta se exprima, in general, ca diferenta de cote B-A, masurate
in plan orizontal, intre jenti, In fata si in spatele puntii fata.



Unghiul de convergentd este necesar pentru a compensa tendinta de deschidere a rotilor
directoare, pentru ca la mersul rectiliniu rotile directoare sa fie paralele.

La automobilele la care puntea directoare este si punte motoare unghiul de convergenta are
valori negative (roti divergente), deoarece forta la roata, F, creeaza, in raport cu axa pivotului, un
moment de inchidere Mj= Fyb, care tinde sa inchida rotile de directie pe sensul de inaintare a
automobilului.
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Unghiul de convergenta

La automobilele la care puntea directoare este punte nemotoare unghiul de convergenta este
influentat de actiunea rezistentei la rulare R, care favorizeaza aparitia unui moment de deschidere
a rotilor directoare, Mg=Rb.

Valorile medii ale unghiului de convergenta sunt cuprinse in limitele y= 0°10-0'30.

Valori ridicate ale unghiului de convergenta conduc la uzura exagerata, pe banda exterioara,
a pneurilor si la cresterea consumului de combustibil al automobilului, prin cresterea rezistentei la
inaintare. Rotile directoare ,, foarte convergente” (foarte inchise) sau rotile directoare ,.foarte
divergente” (foarte deschise) lucreaza ca si cum conducatorul automobilului ar actiona permanent
o fortd de apdsare redusa, pe pedala de frana.

In afara alegerii corespunzitoare a valorilor optime ale unghiurilor de montaj ale pivotilor si
fuzetelor rotilor de directie un rol foarte important la folosirea automobilului de catre beneficiarii
sai il au conditiile constructive prevazute, de reglare si mentinere a acestor unghiuri in limitele
normale. Daca pentru constructorul de automobile este primordial sd asigure valorile cele mai
potrivite pentru unghiurile pivotilor si ale fuzetelor, pentru ,,beneficiarul automobilului mai este
important sa aiba si posibilitatea aducerii acestor unghiuri in limitele indicate de cétre constructorul
de automobile, in cazurile in care este nevoie de acest lucru.
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Actiunea fortei la roata asupra unghiului de convergenta

Din acest compromis au rezultat diverse variante intalnite in practica, in sensul ca este de
dorit ca unghiurile sa poata fi reglate cu cat mai putine modificari constructive, costisitoare la
productia de serie. Singurul unghi reglabil la toate automobilele este unghiul de convergenta
(reglarea se face din capetele de cremalierd sau din bieletele de directie cu lungime variabild la
autoturisme, sau din capetele de bard la autocamioane si autobuze). Sunt numeroase modele de
autoturisme la care se mai poate regla unghiul de fuga si, mai rar, unghiul de cadere sau unghiul de
inclinare transversald a pivotului. De cele mai multe ori ultimele doua unghiuri sunt constructive,
nereglabile.

88. Ecuatia generala de migcare a unui autovehicul

Se considerd cazul general al unui autovehicul care se deplaseaza cu viteza variabila pe un
drum rectiliniu, cu inclinarea o, fata de orizontala locului. Se considera cd puntea din spate este
motoare.



Ecuatia de echilibru al fortelor pe directia de deplasare este:
Fi—Gasin o — Rat — Ra— Rruir - Rruiz — Rit —Ri2 = 0, (5.1)
unde: Rj; si Rix reprezintd fortele rezistente generate de inertia rotilor si pieselor in
migcare de rotatie cinematic legate de acestea;

Ft — forta de tractiune totala.
Fortele Rj; si Ri; reprezinta

t]

R,. = —L, unde Mjj este momentul dat de inertia pieselor respective.
o

Forta de inertie a masei in miscare de translatie este:

= G 2v
Rdr - g dt’
Rezistenta totald la rulare este:

Rrul = Rruin + Rtz

(5.2)

(5.3)

Rezistenta totald datoratd pieselor in miscare de rotatie este:

Ri1 + Ri2 = Rar.

Rezistenta la urcarea pantei este:
Ry = Ga sinag,.

Ecuatia (5.1) devine:
Ft =R+ Rp + Ra + (Rat + Rar).

(5.4)
(5.5)

(5.6)

Sau Ft =R + Ry + Ra + Ry |- bilantul de tractiune al autovehiculului. (5.7)
tinand seama de forma de calcul al rezistentei la accelerare, relatia (5.7) poate fi scrisa si
sub forma:
§-2f=F (R, +R +R (5.8)
g |ar (3 rul ol a2 .
Sau ﬁg_ﬂd_Lz F’E__ER
g dt

(5.9)

Realtiile (5.8) si (5.9) reprezintd ecuatia generald a miscarii rectilinii a autovehi-culelor cu

roti.

In regim de tractiune, cand autovehiculul se deplaseaza accelerat sau cu viteza constanta,

conditia de Tnaintare este
dv
= =0,

dt

(5.10)



care, tinand seama de (5.8), duce la inegalitatea
FtZRru: + R*p + er = 2R (511)
Insa forta tangentiala la rotile motoare nu poate depasi limita de aderenta, astfel incat,
pentru tractiunea la puntea spate

Xo S oxZy = Dy (5.12)
Dar X,= Ft-R,,, — X, (5.13)
iar R.pn= f-Z,. (5.14)
Deci: Ft-R,y— X =0 _-Z,,sau

Ft = (f+o,)-Z,+X, (5.15)
in practicd, f << @, 1ar Xiz < xZ; = Dy. (5.16)
Astfel, conditia de inaintare a autovehiculului este:

LR <F = @ (5.17)

89. Care este componenta transmisiei de tip mecanic a unui autovehicul?

Transmisia este ansamblul care transmite cuplul la rotile motoare, transformandu-1 in cuplu

de propulsie. In general, transmisia cuprinde:

- ambreiajul

- cutia de viteze

- reductor - distribuitorul

- transmisia longitudinala (cardanica)

- transmisia principala

- diferentialul

- arborii planetari

MOTOR "
CUTIE DE VITEZE ROAT A MOT OARE

TEANSMISIE (ARE ORE)
LOMGIT UDINAL A

AMBREIAJ ARTICULATII DIFERENTIAL
CARDANICE

In functie de modul de organizare al autovehiculelor, anumite elemente ale transmisiei pot
lipsi. De exemplu, autovehiculele cu tractiune simpla (o singura punte motoare) nu sunt echipate cu
reductor — distribuitor. Reductor — distribiuitorul se regaseste in componenta transmisiei
autovehiculelor cu tractiune multipld (mai multe punti motoare). La autovehiculele organizate dupa
solutia ,totul 1n fatd” sau ,totul in spate”, lipseste transmisia longitudinald, aceasta fiind prezenta
doar la autovehiculele organizate dupa solutia ,,clasica”.

In functie de cuplul dezvoltat de motor si de rezistenta la inaintare, transmisia permite
asigurarea fortei de tractiune la rotile motoare in raport cu fortele rezistente, adaptand functionarea
motorului in raport cu aceste forte.

Transmisiile autovehiculelor pot fi:

- mecanice
- hidromecanice



- electromecanice
Elementele constitutive ale transmisiilor mecanice au fost prezentate anterior.
La transmisia hidromecanica, ambreiajul este inlocuit cu hidroconvertizoare iar cutia de
viteze este de tip planetar.
Transmisiile electromecanice au in componenta lor masini electrice (generatoare sau
motoare) si elemente mecanice, folosindu-se la autovehicule foarte grele sau hibride (cu tractiune cu
m.a.i. combinata cu tractiune electrica).

90. Ce este coeficientul de siguranta al ambreiajului §i care este valoarea limita
inferioard?

Pentru a putea transmite momentul motor maxim fara patinare, chiar in conditiile uzurii
garniturilor de frictiune, momentul de frecare al ambreiajului M, trebuie sa fie mai mare decat
momentul maxim al motorului Mpnax. Ca urmare, momentul de calcul al ambreiajului este:

Mc:ﬁ'Mmax

Raportul dintre momentul de calcul al ambreiajului M. si momentul maxim al motorului
Mmax se numeste coeficientul de siguranta al ambreiajului - f.

La stabilirea valorii coeficientului de siguranta (3, se folosesc date statistice, ludnd in
considerare tipul si conditiile de exploatare ale automobilului, precum si particularitatile
constructive ale ambreiajului respectiv. Cu cat 3 are valori mai mari, scade pericolul patinarii
ambreiajului in cazul uzarii garniturilor de frecare, se reduce lucrul mecanic de patinare,
imbunatatindu-se accelerarea automobilului. Cresterea excesiva a coeficientului de sigurantd 3
mareste forta necesard la pedala mecanismului de actionare, cresc suprasarcinile in transmisia
autovehiculului deoarece nu mai apare patinarea la solicitari mari.

Tinand seama de aceste conditii contradictorii in determinarea coeficientului de sigurantd
[, se recomandad urmatoarele valori:

- B=1,2...1,75 — pentru autoturisme;

- B =1,6...2,0 — pentru autocamioane si autobuze;

- B =2,0...2,5 — pentru autocamioane cu remorca.

La ambreiajele semicentrifuge, coeficientul de siguranta trebuie sd aibe valori mai mici, 3
= 1,1...1,3, deoarece in acest caz, momentul de frecare creste si ca urmare a actiunii fortelor
centrifuge ale contragreutatilor la marirea turatiei motorului.

La cuplarea ambreiajului, actiunii de presare a arcurilor i se opune frecarea dintre diferite
piese, fortd care creste odatd cu madrirea numarului de discuri ale ambreiajului. De aceea, se
recomanda ca la ambreiajele polidisc, valoarea coeficientului de sigurantd 3 sa fie majoratd cu
15...20 % fata de valorile recomandate pentru ambreiajele monodisc.

Pentru a evita fenomenul de patinare a discurilor, si dupd uzura garniturilor de frecare,
coeficientul de siguranta trebuie sa fie supraunitar (p > 1).

91. Care este rolul sincronizatoarelor in constructia schimbdtoarelor de viteza?

La cuplarea a doua sisteme care se rotesc cu viteze unghiulare diferite si posedad inertie



mare, apar forte percutante foarte mari, angrenarea prin egalarea instantanee a vitezelor
unghiulare fiind similara cu ciocnirea a doua corpuri rigide.

Sincronizatoarele sunt mecanisme cu ajutorul cdrora se realizeaza egalarea vitezelor
unghiulare ale arborelui §i a rotii dintate Tnainte de solidarizarea in rotatie a lor, permitand
schimbarea rapida si fara soc a treptelor, independent de indeméanarea conducatorului auto.

Principiul de lucru al sincronizatoarelor cuprinde in general doua etape:

- sincronizarea (egalarea) vitezei unghiulare a arborelui secundar cu a uneia din rotile ce
urmeaza sa se cupleze;

- cuplarea danturii coroanei de cuplare a sincronizatorului cu dantura auxiliard a rotii
dintate respective.

92. Care sunt avantajele schimbdatoarelor de vitezd cu trei arbori?

Avantajul principal al schimbatoarelor de viteze cu trei arbori il constituie posibilitatea
cuplarii directe a arborelui primar cu cel secundar, realizand priza directd. In aceasta situatie,
momentul de torsiune se transmite direct de la un arbore la celalalt, lipsind pierderile prin frecare
din angrenaje, uzura pinioanelor fiind neglijabild iar functionarea silentioasa. Cutia de viteze este
compactd, cu distanta intre arbori relativ redusa.

Celelalte trepte ale cutiei de viteze se obtin cu ajutorul a doud perechi de roti dintate aflate
in angrenare, iar pierderile prin frecare sunt mai mari.

93. Care sunt avantajele schimbatoarelor de vitezd cu doi arbori?

Schimbatoarele de viteze cu doi arbori se intdlnesc mai ales la autoturismele cu rezerva
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mica de putere, organizate dupa solutia “totul in fatd” sau “totul in spate”, intrarea §i iesirea
fluxului de putere facandu-se pe aceeasi parte sau pe parti opuse.

Aceste schimbatoare de viteze sunt dispuse in general intr-un carter comun cu transmisia
principala si cu diferentialul, simplificAndu-se astfel constructia transmisiei. Momentul motor se
transmite, pentru toate treptele, printr-o singura pereche de roti dintate, randamentul cutiei de
viteze cu doi arbori fiind mai mare decat a celei cu trei arbori, pentru toate treptele, cu exceptia
prizei directe.

Gama rapoartelor de transmitere este relativ mai redusa in comparatie cu cutiile de viteze
Cu tret arbori, pentru aceeasi distanta intre arbori. Pentru madrirea gamei rapoartelor de
transmitere, cutia de viteze cu doi arbori se construieste uneori cu ultima treapta cu raport de
transmitere subunitar (overspeed), de obicei intre 0,7...0,8.

94. Care este rolul dispozitivului de fixare respective de zavorare a treptelor?

Dispozitivul de fixare a treptelor are rolul de a mentine schimbatorul de viteze intr-0
anumitd treaptd, sau la punctul mort, atat timp cdt nu intervine conducdtorul auto. Acest
dispozitiv elimina posibilitatea decuplarii sau cuplarii de la sine a treptelor.

Dispozitivul de zavorare (blocare) a treptelor indeplineste urmatoarele functiuni:

- impiedica cuplarea simultand a doud sau mai multe trepte;



- nu permite cuplarea unei altei trepte atunci cand schimbatorul de viteze se afla intr-0
treapta oarecare.

Pentru realizarea acestor conditii, la trecerea de la o treapta la alta, maneta de actionare
trebuie sa treaca prin pozitia neutrd (punctul mort).

95. Care este conditia de sincronism a transmisiei cardanice?

Transmisia cardanica serveste la transmiterea miscarii de la arborele secundar al
schimbatorului de viteze la arborele transmisiei principale la autovehicule organizate dupa
solutia clasica, sau de la schimbatorul de viteze la redactor-distribuitor respective de la acesta la
puntile motoare si intre punti in cazul tractiunii multiple. Intre arboreal conducétor respectiv
arboreal condus condus existd un unghi, care variaza datorita sagetii suspensiei.

Articulatia cardanicad nu este sincrond, adicad la o rotatie uniforma a arborelui conducétor,
arborele condus nu se va roti uniform, neuniformitatea fiind cu atit mai mare cu cat unghiul y
dintre cei doi arbori este mai mare.

Intre deplasarile unghiulare ale celor doi arbori exista relatia:

tga = tgP x cosy

unde: a — unghiul de rotatie al arborelui conducator

B —unghiul de rotatie al arborelui condus

v — unghiul dintre cei doi arbori

Pentru inlaturarea dezavantajului articulatiei cardanice, transmisia longitudinald a
autovehiculului foloseste doud articulatii cardanice, plasate la extremitatile arborelui
longitudinal.
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Intre deplasarile unghiulare ale arborilor, exista relatia:
tga = tgf X cosyi/cosys

unde: y; — unghiul dintre arboreal conducator (de intrare) si arboreal longitudinal
v2 — unghiul dintre arboreal longitudinal si arboreal condus (de iesire)

Transmisia longitudinald este sincrona (o = 3) dacd y1 = y2.

Daca y1 # 72, decalajul unghiular (o — ) variaza in functie de unghiurile de inclinare ale
arborelui longitudinal fatd de arborii de intrare respective de iesire - y1 respectiv y,. Decalajul
unghiular (o — ) este maxim pentru y, = 0 si este zero (sincronism) pentru y; = .

Si daca y; = y», transmisia longitudinala este asincrond daca furcile de la capetele arborelui
longitudinal nu sunt in acelasi plan si formeaza intre ele un unghi oarecare.

Deci conditia de sincronism a transmisiei longitudinale (cardanice) este:



- unghiurile y; = ;2
- furcile montate la extremitatile arborelui longitudinal sa fie 1n acelasi plan.

96. Care este rolul diferentialului in transmisia autovehiculului?

Diferentialul este mecanismul care permite rotilor motoare ale aceleiasi punti sa se roteasca
independent una fatd de alta, dand posibilitiatea rotilor autovehiculului sd parcurga spatii de
lungimi diferite in viraje, cand razele de rulare ale rotilor nu sunt egale.

In viraj, roata motoare exterioard parcurge un spatiu mai mare decit roata motoare
interioard. Razele de rulare ale rotilor motoare nu au aceeasi valoare nici cand presiunile
interioare din pneuri nu sunt egale, la o uzurd neuniforma a acestora sau in cazul repartizarii
inegale a sarcinii pe roti.

Daca rotile motoare ar fi montate pe acelasi arbore, cu legatura rigida intre ele, deplasarea
automobilului nu ar fi posibild fard alunecarea si patinarea rotilor, ceea c ear duce la uzura rapida
a anvelopelor, cresterea consumului de combustibil si la manevrarea dificila a directiei.

Pentru eliminarea acestor dezavantaje, fiecare roatd motoare se monteazd pe un arbore
separate, care sunt legati intre ei prin intermediul diferentialului.

Intre vitezele unghiulare existd urmatoarea relatie:

01+ o =20

Suma vitezelor unghiulare a pinianelor planetare (arborii planetari) - ®; + ®, , este
totdeauna egala cu dublul vitezei unghiulare a casetei diferentialului (a arborelui de intrare —
arborele transmisiei longitudinale).

La deplasarea autovehiculului in linie dreaptd, rotile motoare se vor roti cu aceasi viteza
unghiulara, existand relatia:

01 =02=0

Daca se blocheaza caseta diferentialului, ® = 0, rezultd: ®; = -, adica una din roti se va
roti intr-un sens, iar cealaltd se va roti cu aceeasi viteza unghiulard dar in sens contrar. Acest caz
se Intalneste la franarea cu frana pe transmisie pana la blocarea arborelui longitudinal

In cazul blocarii unui arbore planetar, de exemplu ®; = 0, se obtine ®, = 2w, adica al doilea
arbore planetar se va roti cu o viteza unghiulara dubla. Aceasta situatie se intalneste la demararea
autovehiculului, cand aderenta rotilor motoare este diferitd. Roata cu coefficient de aderenta mai
mic va patina (se va roti cu 2) iar cealaltd va fi blocata (repaus).

In viraj, rotile motoare se vor invarti astfel:

- roata din interiorul virajului: ®1 = ® — A®

- roata din exteriorul virajului: 2 = ® + A®

Diferenta Ao depinde de raza de viraj si de ecartamentul puntii motoare.

97. Clasificarea arborilor planetari si solicitarile la care sunt supusi acestia?

Arborii planetari servesc la transmiterea momentului motor de la diferential la rotile
motoare ale autovehiculului.



In afara momentului motor, care solicita arborii planetari la torsiune, acestia pot fi solicitati
si la incovoiere de fortele care actioneaza asupra rotii motoare. Momentele Incovoietoare pot
aparea atat in plan orizontal cat si in plan vertical.

Clasificarea arborilor planetari se face dupa solicitarile la care sunt supusi. Acestea depind
de modul de montare al capatului lor exterior in carterul puntii motoare. In functie de modul de
montare, arborii planetari pot fi:

- total descarcati (a)

- semiincarcati (b)

- total incarcati (C)

Arborii planetari total descarcati (a) sunt solicitati numai la torsiune. Butucul rotii se
monteaza prin intermediul a doi rulmenti conici 2 si 3 pe trompa 1 a carterului puntii spate.
Solicitarea de incovoiere este preluatd numai de carterul puntii, arboreal planetar preludnd numai
momentul motor care-1 solicita la torsiune. Solutia se utilizeaza la autocamioane si autobuze.

Arborii planetari semiincarcati (b) se monteazd prin intermediul unui singur rulment 2
dispus intre butucul rotii si carterul puntii motoare 1. Momentul incovoietor este preluat atat de
arboreal planetar cat si de carterul puntii. Solutia se utilizeaza la autoturisme i la camioane
usoare.

Arborii planetari total incarcati (c) se sprijind printr-un singur rulment 2 montat Intre
arbore si carterul puntii. Arborii sunt solicitati atat la torsiune cat si la incovoiere. Solutia se
utilizeaza in special la autoturisme.

98. Care sunt tipurile uzuale de friane cu tambur si saboti si prin ce se caracterizeaza?
Momentul de franare al franelor cu tambur si saboti poate fi variat In mod substantial

functie de modul de dispunere al sabotilor si al sistemului de actionare al acestora.
Principalele tipuri de frane cu tambur si saboti sunt:



a. Frana simplex

Frana simplex are In compunere un sabot primar si unul secundar, care pot fi articulati sau
flotanti. In functie de modul de actionare al sabotilor, se deosebesc:

- frane simplex cu deplasare egala a sabotilor si forte de actionare diferite (S1 # Sy)

Aceste frane prezintd o uzura egald a garniturilor de frecare, momentul de frecare este mai
redus fatd de cazul S; = S,. Deplasarile egale ale sabotilor se realizeazad cu dispozitive mecanice
de tip cama simpla sau cu pene transversale.

- frane simplex cu deplasare independenta a sabotilor si forte de actionare egale (S1 =
S2).

Aceste frane prezintd o uzurd mai mare a garniturii sabotului primar fatd de sabotul
secundar, datoritd momentului de frecare mai mare care actioneazd asupra acestuia. Actionarea
sabotilor se face In general cu dispozitive hidraulice (de tip pompa cu pistoane de acelasi
diametru) si mai rar cu mijloace mecanice. Constructia este simpla si sigura.

Frana simplex nu este echilibratd, transmitand osiei o reactiune radiald care incarca
suplimentar lagarele rotii.

Coeficientul de eficacitate al franei simplex: Esimpex = Ep + Es , unde:

Ep, Es — coeficientul de eficacitate pentru sabotul primar, respective secundar.

Frana simplex are un coefficient de eficacitate redus (mai ales solutia S; # Sy) dar si o
sensibilitate redusa fata de variatia coeficientului de frecare.

b. Frana duplex

Frana duplex are in componenta doi saboti independenti, care pot fi articulati sau flotanti.
Prin dispunerea dispozitivului de actionare al sabotilor astfel incat ambii saboti sd lucreze ca
saboti primari, momentul de franare obtinut creste mult.

Coeficientul de eficacitate al franei duplex depinde de sensul de rotatie al tamburului.
Pentru mersul inainte, Eqypiex = 2E,, 1ar pentru mersul inapoi, Eqyplex = 2Es.

In cazul in care sabotii sunt primari pentru ambele sensuri de rotatie ale tamburului, frina
poartd denumirea de frana duo-duplex. Aceasta are eficacitate ridicatd, atat la mersul inainte cat
si la mersul Tnapoi, avand acelasi coefficient de eficacitate - Equo-duptex = 2Ep.

Frana duplex este echilibrata, avand uzuri egale ale garniturilor de frecare a sabotilor.

Dezavantajul franei duplex il constituie momentul de franare redus asigurat la mersul
inapoi, ceea ce determind marimea pantei pe care poate fi imobilizat autovehiculul cu frana de
stationare (mana). Aceasta deficienta este inlaturata de frana duo-duplex.

c. Frana servo

Frana servo sau frana cu amplificare are Tn compunere doi saboti de acelasi tip (primari),
sabotul posterior fiind actionat de cdtre sabotul anterior. Datoritd fortelor de frecare dintre
sabotul anterior si tambur, forta de actionare a sabotului posterior este mult mai mare
comparative cu a sabotului anterior, crescand momentul de franare in mod considerabil.

In cazul in care sabotii sunt primari numai pentru mersul inainte — frana se numeste uni-
servo, iar daca sabotii sunt primari pentru ambele sensuri de rotatie a tamburului — frana se
numeste duo-servo.

Frana servo nu este echilibratd, incarcand suplimentar lagarele rotii.

Frana servo are coefficient de eficacitate ridicat dar si semsibilitate mare fata de variatia
coeficientului de frecare. De aceea, pericolul aparitiei blocdrii rotilor si al maririi spatiului de



frAnare In cazul franei servo este maxim (la variatia coeficientului de frecare pentru rotile
autovehiculului). Acest dezavantaj este inlaturat cu ajutorul dispozitivelor ABS.

99. Suspensia autovehiculelor (elemente constructive) si rolul amortizoarelor in cadrul
acesteia?

La deplasarea autovehiculului, neregularitatile cdii de rulare determina oscilatii ale rotilor
care se transmit puntilor. Suspensia automobilului realizeaza legatura elastica cu amortizare intre
puntile automobilului si cadrul sau caroseria, micsorand sarcinile dinamice si amortizand
vibratiile in urma actiunii componentelor verticale ale fortelor de interactiune dintre roti si calea
de rulare.

Viteza de deplasare a automobilului pe drumuri cu supafatd neregulatd este limitatd in
primul rand de calitatile suspensiei si in al doilea rand de puterea motorului. Confortabilitatea
automobilului este determinatd in primul rand de calittile suspensiei. Prin confortabilitate se
intelege proprietatea automobilului de a circula timp indelungat cu viteza permisd de
caracteristicile dinamice, fara ca pasagerii sa aibe senzatii neplacute sau sa oboseasca repede si
fara ca automobilul sau marfa transportata sa sufere distrugeri sau degradari.

Prin imprimarea caracterului dorit oscilatiilor, suspensia automobilului, alaturi de
mecanismul de directie, influenteazd maniabilitatea, manevrabilitatea si stabilitatea aacestuia,
elemente care impreuna definesc tinuta de drum a unui automobil.

Suspensia automobilelor este compusa din:

- elemente elastice;

- dispozitive de ghidare;

- elemente de amortizare.

Elementele elastice — contribuie la reducerea sarcinilor dinamice verticale, asigurand
oscilatiilor caroseriei un caracter cat mai suportabil de cétre pasageri si Incarcatura transportata.

Dupa tipul elementului elastic, suspensiile pot fi: cu elemente metalice (arcuri in foi, arcuri
elicoidale si bare de rasucire), cu elemente nemetalice (arcuri din cauciuc, arcuri pneumatice si
hidropneumatice) si mixte.

Dispozitivele de ghidare — transmit componentele orizontale ale fortelor si momentele
acestor forte dintre roti si drum, la caroserie.

Dupa tipul dispozitivului de ghidare, suspensiile pot fi:

- suspensii dependente (pentru punti rigide) — caracterizate prin existenta unei legaturi
rigide intre rotile puntii (stdnga, dreapta), modificarea pozitiei pe vericald a unei roti se transmite
si celeilalte roti. Arcul din foi este in general, elementul elastic al acestui tip de suspensie.
Constructia suspensiei dependente si deservirea ei in exploatare sunt simple. Dezavantajele
suspensiei dependente: aparitia unor fenomene giroscopice, care la anumite viteze produc
aparitia unor oscilatii periculoase ale rotilor de directie; greutatea masei nesuspendate a
automobilului este mai mare; modificarae unghiului de inclinare a rotilor de directie; erori in
cinematica sistemului de directie, s.a.

- Suspensii iindependente (pentru punti articulate) — caracterizate prin lipsa legaturii
directe intre rotile puntii. Rotile pot oscila pe verticalda independent una fata de calalta si in raport
cu cadrul sau caroseria automobilului. In functie de planul in care se deplaseazi roata la ridicarea
verticald, suspensiile independente pot fi cu deplasarea rotilor in plan longitudinal, in plan



vertical sau Tn ambele planuri. Avantajele suspensiei independente: permit micsorarea oscilatiilor
de ruliu ale caroseriei, marirea stabilitatii automobilului, cresterea confortului prin reducerea
masei nesuspendate, tinutd de drum mai buna.

Elementele de amortizare — au rolul de a amortiza oscilatiile produse si de a evita aparitia
fenomenului de rezonanta.

Suspensia automobilului poate cuprinde si elemente de stabilizare, care reduc inclinarea
transversald a partii suspendate a automobilului.

La unele automobile, toate functiile elementelor suspensiei sunt indeplinite de un singur
element.

Cinematica rotilor la trecerea peste deniveldrile cdii de rulare, si a masei suspendate a
automobilului fatd de masa nesuspendata, la variatia sarcinilor in plan vertical, sunt determinate
de tipul mecanismului de ghidare al suspensiei puntii.

Amortizoarele folosite in suspensia automobilelor au rolul de a disipa rapid energia
oscilatiilor verticale ale caroseriei si ale rotilor automobilului prin transformarea ei in energie
calorica cedata mediului ambiant.

Amortizoarele sunt montate in paralel cu elementele elastice principale ale suspensiei si
reprezintd un element de baza in asigurarea confortului si sigurantei circulatiei.

La automobilele moderne, cele mai utilizate amortizoare sunt amortizoarele hidraulice
telescopice. Principiul de lucru al acestor amortizoare constd din urmétoarele: la deplasarea
relativa a masei suspendate fatd de masa nesuspendata, lichidul vascos din corpul amortizorului
este obligat sa treaca prin orificii de sectiune mica. Datorita frecarii lichide care apare la trecerea
acestuia prin orificiile calibrate, energia oscilatiilor se transforma in energie calorica.

Dependenta dintre forta de rezistentd a amortizorului F (forta opusa de lichid la trecerea
prin orificiile calibrate) si viteza relativda dintre masa suspendata si nesuspendata (viteza
pistonului amortizorului vp) defineste caracteristica de amortizare.

100. Prezentati componentele si elementele geometrice ce caracterizeaza solutia constructiva a
unui motor cu piston policilindric.

Componentele unui motor policilindric cuprind partile fixe — v, 4
(carter superior/bloc motor, carter inferior/baie de ulei, T ] I
chiulasd) si respectiv partile mobile ale mecanismului motor M‘P)T

(arbore cotit, biele, grup-piston: piston, bolt, segmenti de
compresie si de ungere) si ale sistemului de distributie
(arbore/ax cu came, supape, culbutori, tacheti, tije
impingatoare, arcuri).

P.M.E

Geometria unui  motor policilindric cu piston este
determinata de elementele geometrice ce definesc
monocilindrul in conjunctie cu elementele ce definesc
geometria ansamblului cilindrilor.

Elementele geometrice ce definesc monocilindrul sunt
aceleasi cu cele ale mecanismului biela-manivela. In cazul
mecanismului  motor normal axat (axa pistonului




intersecteaza axa arborelui cotit), acestea sunt conform figurii:

D — alezajul cilindrului motorului

S = 2R — cursa pistonului sau distanta intre P.M.I. si P.M.E;

R — raza manivelei sau distanta Intre axa arborelui cotit si axa fusului maneton;
L — lungimea bielei

Ap = R. Raportul dintre raza manivelei si lungimea bielei.-Alungirea relativa a bielei
L

sau raportul adimensional al bielei
V¢ — volumul minim de comprimare sau raportul de comprimare ¢

zD2

Ve + S

— Vmax _

Vmin Vc
In cazul mecanismului motor dezaxat trebuie specificata si dezaxarea (distanta dintre axa
cilindrului si axa arborelui cotit)
Alezajul cilindrului si cursa pistonului permite calculul cilindreei unitare Vs prin
7 D2
S —T
Geometria ansamblului cilindrilor motorului este determinata de numarul (i) de cilindri (ce
permite calculul cilindeei totale v, =iV, ), de pozitionarea acestora (in linie, in V, in H, in stea

etc.) si de modul de interconectare a cilindrilor (pe admisiune respectiv pe evacuare).

&

S

101. Prezentati epura de distributie a unui motor in patru timpi cu admisiune normald si
explicati de ce supapele se deschid cu avans si se inchid cu intdrziere fata de punctele moarte.

Epura de distributie, numita si diagrama fazelor de distributie evidentiaza perioadele si
momentele de deschidere si inchidere ale orificilor de curgere a gazelor in respectiv din cilindru.
La un motor in patru timpi ea arata conform figurii :

Am notat cu :

DSA-momentul de deschidere a supapei de admisiune (unghiul Bpsa-avansul, fata de PMI, de
deschidere a supapei de admisiune) ; ISA-momentul de inchidere a supapei de admisiune
(unghiul Bisa-intarzierea, fata de PME, de inchidere a supapei de admisiune); DSE-momentul de
deschidere a supapei de evacuare (unghiul Bpsg-avansul, fata de PME, de deschidere a supapei de
evacuare) ; ISE-momentul de inchidere a supapei de evacuare (unghiul Bisg-intarzierea, fata de
PMI, de inchidere a supapei de evacuare).

Supapa de admisiune se deschide cu avans fata de PMI pentru ca orificiul oferit sa aiba o arie
semnificativa la inceputul cursei de admisiune, cu scopul de a exploata la maxim depresiunea
creata in cilindru prin miscarea descendenta a pistonului. Inchiderea supapei de admisiune se
realizeaza cu intarziere fata de PME (pe cursa de comprimare !) pentru a folosi efectul inertiei
curgerii induse in galeria de admisiune pe cursa de admisiune si pentru ca acest efect sa fie cat
mai semnificativ.

Supapa de evacuare se deschide cu avans fata de PME pentru ca in momentul in care incepe
cursa de evacuare presiunea din cilindru sa fie cat mai mica (prin evacuarea libera dintre DSE si
PMI se evacueaza majoritatea gazelor din cilindru), pentru a minimiza lucrul mecanic pierdut de
mecanismul motor prin dislocarea gazelor si pentru ca aria oferita de supapa de evacuare sa fie
cat mai mare (pentru a permite curgerea catre evacuare).
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102. Care sunt procesele ce se desfasoarda pe cursa de comprimare ? Dar schimburile de
energie?

Pe cursa de comprimare se termina procesul de admisiune, se desfasoara procesul de comprimare
si incepe procesul de ardere. Sistemul gaz din cilindru isi modifica energia pe parcursul cursei de
comprimare datorita schimbului de caldura prin peretii cilindrului, a aportului de masa prin
supapa de admisiune, a lucrului mecanic efectuat de piston asupra gazului din cilindru si datorita
caldurii degajate prin arderea carburantului.

103. Ce diferente existi intre motoarele cu aprindere prin scinteie §i cele cu aprindere prin
comprimare d.p.d.v. al formarii amestecului?

La majoritatea motoarelor cu aprindere prin scanteie amestecul aer-carburant se formeaza in
exteriorul cilindrului fie prin carburatie fie prin injectie (monopunct sau multipunct continua
si/fsau intermitenta) fie prin amestecare (GPL) astfel ca in cilindru intra un amestec format,
cvasiomogen. La motoarele cu aprindere prin comprimare amestecul aer-carburant se formeaza
in interiorul cilindrului pe parcursul injectiei si a procesului de ardere, fiind in permanenta
eterogen. Fenomenele de vaporizare si difuzie implicate in formarea amestecului sunt mai lente
la m.a.s.(desfasurandu-se la temperaturi relativ scazute) decat la m.a.c. (unde temperaturile sunt
ridicate).

Exista si m.a.s.-uri cu injectie directa cu formarea interna a amestecului dar si motoare cu
aprindere prin comprimare cu formarea externa a amestecului (motoare cu incarcatura omogena
si aprindere prin comprimare (HCCI)).

104. Care sunt pierderile evidentiate prin randamentul mecanic?
Randamentul mecanic nn, este definit ca fiind raportul dintre puterea efectiva P, si puterea

indicata P;. Intre P si P; exista relatia;
Pe=P; — Prp,



unde Py, este puterea corespunzatoare rezistentelor proprii motorului si cuprinde puterea pierduta
prin frecare si prin antrenarea diverselor sisteme (pompe de alimentare, injectie de apa, de ulei,
alternator, ventilator, etc., functie de standardul de determinare a puterii efective!).

105. In ce constd turbosupraalimentarea §i care sunt beneficiile acestui procedeu?

Supraalimentarea motoarelor cu ardere interna consta in introducerea Incarcaturii proaspete sub
presiune in cilindrul motorului cu scopul cresterii cantitatii de incarcatura captata in cilindru si,
in final, a puterii motorului, fard modificarea dimensiuni cilindrilor.

La motorul turbosupraalimentat incarcatura proaspatd este comprimatd cu ajutorul unei
suflante(compresor) antrenata de o turbina actionata de gazele arse evacuate. Fata de varianta cu
aspiratie, un motor turbosupraalimentat are avantajul unei puteri superioare, a unui randament
efectiv mai mare si a unui nivel de poluare mai scazut.

106. Conditii de ungere ale m.a.i. Sistemul de ungere al m.a.i.

O mare parte a performantelor motoarelor din zilele noastre se datoreaza ungerii si
sistemelor de ungere existente pe motor.

Ungerea motoarelor are la baza cateva considerente importante si anume:

* reducerea lucrului mecanic consumat pentru invingerea fortelor de frecare

* reducerea uzari componentelor motorului care urmare a frecarii ce apare intre suprafetele
aflate in miscare relativa

* sa reducd temperatura organelor motorului. Uleiul preia si evacueaza o parte din caldura
rezultata in urma frecarii si a proceselor de ardere existente in motor

* mareste etansarea cilindrilor

* preia si evacueazd particulele solide rezultate in urma uzarii diferitelor organe ale
motorului.

Structura generald a unui sistem de ungere pentru cazul unui motor cu carter umed este
prezentata in figura de mai jos.

Hefatinf A




Sistemul de ungere cuprinde pompa de ulei, care preia uleiul din baia de ulei prin
intermediul sorbului si il trimite sub presiune prin intermediul unui filtru in magistrala principala
sau conducta principala. In functie de solicitarea motorului sistemul de ungere poate fi prevazut
cu un circuit de racire astfel ca in sistem poate fi interpus si un schimbator de caldura.
Schimbatorul de caldura este conectat dupa pompa de ulei prin intermediul unui orificiu calibrat.
Acesta are rolul de a controla debitul de ulei prin racitor in functie de temperatura uleiului.
Debitul de ulei prin racitor va fi mai mic atunci cand uleiul este rece deoarece viscozitatea
acestuia este mai mare. Din conducta principala uleiul este distribuit prin intermediul unor
circuite secundare fusurilor palier si prin intermediul arborelui cotit si fusurilor maneton, a
bolturilor si a partii inferioare a cilindrilor. Tot prin intermediul unor circuite secundare uleiul
ajunge si la fusurile axului cu came si a altor organe care necesita ungere. In paralel cu pompa de
ulei este montata o supa de siguranta care nu permite cresterea presiunii peste un anumit nivel in
vederea evitdrii distrugerii anumitor componente. De asemenea in parale cu filtru de ulei este
montata o supapa de sigurantd, care se deschide in cazul in care, caderea de presiune pe filtru
este prea mare (filtru infundat), si aceasta are rol de protectie si permite uleiul sa ajunga in partile
importante ale motorului chiar daca filtrul de ulei este infundat si nu mai functioneaza
corespunzator. Sistemul de ungere mai este prevazut cu elemente de control respectiv un
manometru pentru monitorizarea presiunii uleiului in circuit, precum si cu o joja pentru
verificare nivelului de ulei din baia de ulei.

107. Uleiuri multigrad pentru motoare. Simbolizare. Aditivarea uleiurilor.

Uleiul de motor este compus din doua ingrediente esentiale: uleiul de baza si aditivi. Uleiul de
baza ii permite motorului sa realizeze functiile vitale - lubrifierea diferitelor parti ale motorului,
le protejeaza Tmpotriva uzurii si deteriordrilor cauzate de frictiune. Aditivii Tmbunatitesc
protectia motorului prin incetinirea deteriorarii uleiului, in conditii de temperatura ridicata.
Un ulei de motor trebuie sa:

* permitd pornirea rapida

* lubrifieze componentele motorului si sa previna uzura

* reduca frecarea

* protejeze de coroziune

* pastreze curate componentele motorului

 asigure economia de combustibil
Standardele in industria uleiurilor auto sunt stabilite de Society of Automotive Engineers (SAE),
American Petroleum Institute (API1), European Automobile Manufacturers Association (ACEA)
Clasificare SAE = Clasificare internationala a vascozitatii uleiurilor de motor, in functie de
temperatura mediului.
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Vascozitatea uleiului trebuie aleasa in functie de tipul si gradul de uzura al motorului si

de temperatura mediului ambiant.

Utilizarea uleiurilor multigard si sintetice face posibila folosirea aceluiasi tip de ulei,

indiferent de anotimp.

Numerele din codificarea SAE reprezintd timpul in care uleiul se scurge printru orificiul

calibrat la O grade celsius (W) respectiv la 100 de grade Celsius. Astfel ca aceasta codificare se
face dupa viscozitatea uleiului.

In prezent exista un numar mare de aditivi care se adauga uleiurilor pentru a le Tmbunatati

anumite caracteristici ale acestora. Aditivi se clasifica in functie de efectul pe care il produc. In
general sunt substante organice solubile in ulei si care se adauga in proportie de 5-15%. Se pot
distinge:

Aditivi antioxidant. Acestia maresc stabilitatea la oxidare a uleiului, reduc uzura si au
efect anticoroziv

Aditivarea pentru marirea indicelui de viscozitate.

Aditivi anticongelanti sau depresanti ai punctul de congelare. Au rol de coborare a
punctului de congelare pana la -30 - -20 de grade celsius

Aditivi pentru onctuozitate si presiuni Tnalte. Au rolul de imbunatati onctuozitatea si de a
mari rezistenta filmului de ulei la presiuni inalte

Aditivi antirugina, protejeaza suprafetele metalice

Aditivi antispumanti, sparg bulele de aer din ulei care ar putea intrerupe alimentarea, mai
mult, aceste bule reduc nivelul de portanta

Aditivi detergenti dispersanti, mentin in suspensie substantele insolubile din ulei si
impiedica depunerea lor pe suprafete.

Aditivi polifunctionali, au actiune sinergia

108. Definiti cifra octanica si cifra cetanica specifica combustibililor auto

Cifra octanica este un parametru de apreciere empirica a valori antidetonante a unui

combustibil sau a aptitudinii acestuia de a suporta comprimarea prin comparare cu hidrocarburi
de referinta etalon.



Cifra octanica a carburantului reprezintd procentul in volume de izooctan (CO 100) dintr-un
amestec de izooctan si normal-heptan (CO 0), amestec care are aceeasi rezistenta la detonatie ca
si combustibilul de Incercat, determinarea efectuandu-se in conditii standard.

Cifra cetanica asemeni cifrei octanice este un parametru empiric pe baza caruia se
apreciaza sensibilitatea sau Intarzierea la autoaprindere a combustibililor in special motorine.
Cifra cetanica este procentul in volum de cetan normal (CC 100) dintr-un amestec de cetan
normal si alfa-metilnaftalina (CC 0) care are aceeasi sensibilitate la autoaprindere ca Si
combustibilul de incercat, incercarea realizandu-se in conditii standard.

109. Tipuri de sisteme de injectie de combustibil pentru m.a.i (clasificari tipuri injectie pt.
m.a.s. si m.a.c.)

PROCEDEE DE INJECTIE A BENZINEI
Indiferent de variantele constructive ale instalatiilor de injectie, ele realizeaza pulverizarea

combustibilului direct in cilindrii motorului sau pe traiectul admisiei. Se disting astfel:

-procedeul de injectie directi - cand pulverizarea combustibilului are loc in cilindrii

motorului;(figural)

Fig. 1

-procedeul de injectie indirectd - cand pulverizarea combustibilului are loc in exteriorul
cilindrului. (figura 2)
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Fig. 2

La randul lui, procedeul de injectie indirecta poate fi:

-monopunct, cand injectia combustibilului se realizeaza intr-o singurd zond situatd in amontele
ramificarii tubulaturii de admisie;

-multipunct, cand injectia combustibilului se realizeaza in poarta supapei de admisie a fiecarui

cilindru.

Fig.3 Procedee de injectie a benzinei
a) directa; b) indirectd in canalul de admisie; c¢) indirecta in poarta supapei

Se folosesc trei metode de modificare a debitului masic de benzina injectata in exteriorul camerei de
ardere:
-prin modificarea presiunii de injectie, cand injectia este continud;

-prin injectare intermitentd, momentul declansarii ei fiind bine precizat in raport cu fazele
distributiei motorului (injectie intermitenta fazata);

-prin injectare intermitenta, fard precizarea momentului declansarii ei (injectie discontinua,

nefazata).



Dupa modul in care se regleazd debitul injectat pe ciclu, exista doud mari categorii de instalatii de
injectie:

- cu dozare mecanica (Kugelfischer-Schaefer, Daimler-Benz, K-Jetronic).

- cu dozare electronica (Motronic, ME Motronic, KE-Jetronic, L-Jetronic, LH-Jetronic, Mono-
Jetronic, Motronic, Hitachi, Lucas).

PROCEDEE DE INJECTIE LA M.A.C.

Motorul diesel, folosit in primul rand ca unitate de tractiune trebuie sa asigure:

-reducerea consumului de combustibil;

-diminuarea noxelor;

-functionarea cu zgomot cat mai redus;

-realizarea de puteri specifice cat mai ridicate.

Rationalizarea miscarii fluidului motor in cilindru si ridicarea presiunii de injectie pentru
asigurarea rapida a formarii amestecului aer-combustibil pot satisface aceste deziderate.

Desigur cd o pulverizare prea find a combustibilului penalizeaza conditiile de penetrare a
jetului ceea ce face ca injectia de foarte inaltd presiune gestionata electronic, sa se dezvolte la
sfarsitul Mileniului 2, In primul rand de catre Firma Bosch GmbH, de ale carei informatii ne
servim in principal, aplicatia fiind cu precddere la motoare de autoturisme si autocamioane.
Controlul electronic al injectiei ajunge pe piata in 1986.

Se produc de asemenea pompe de injectie unitare pentru monocilindri dar si pentru
motoare diesel de puteri foarte mari, pompe cu diuza de injectie incorporata care asigura pana la
1600 bar precum si pompe de injectie cu conductd de foarte inaltd presiune care asigura
consumuri de combustibil si noxe reduse.

Fig.4 Sectiune prin sistemul injector unitar tip U Fig5 Sectiune prin pompa de injectie de tip UP

Sistemul de injectie din conducta comuna de foarte inaltda presiune consacrat sub
denumirea de ,,common rail“ foloseste o conductd comuna pentru toate injectoarele in care



combustibilul trimis de pompa de injectie De multe ori pompa rotativd functionand la presiuni
intre 1300 si 2000 bar determind ajungerea in cilindru a combustibilului fin pulverizat. Acesta
fiind trimis de injectoare in momentul injectiei si in doza de combustibil (uneori fragmentata
chiar si n 2 sau 3 pulsuri pe ciclu) sunt fenomene controlate electronic.

Sistemele IU si PU dispun de ventile magnetice comandate prin bobine electromagnetice,
electronic, fiind alimentate de o pompa cu un singur cilindru, cu piston obisnuit, comparativ cu
sistemele clasice, cu piston cu canal elicoidal pentru reglarea inceputului injectiei si a debitului
injectat, folosite Inca la motoarele de autocamioane.

In cazul pompei de injectie unitara (PU) ventilul comandat electronic face corp comun cu
elementul de pompa cu piston si printr-o conductd scurtd de foarte naltd presiune se face
legatura cu injectorul.

Sistemul 1U este montat direct in chiulasa, pistonul pompei de injectie fiind antrenat direct
de un culbutor.
Injectia se realizeaza In doua secvente:

-preinjectia la 300 bar pentru care ridicarea acului pulverizatorului se realizeaza sub
efectul presiunii combustibilului, asigurandu-se astfel doza de combustibil necesara reactiilor
pregatitoare arderii ceea ce asigurd un mers linistit al motorului, optimizand si arderea propriu
zisa din punct de vedere al reducerii consumului de combustibil si al noxelor.

-injectia propriu zisd la 2000 bar, comandata de catre UEC, cu ridicarea acului
pulverizatorului de cétre bobina electromagnetica.

Sistemul UP are pompa de injectie de foarte inaltd presiune montata direct in blocul
motor antrenatd fiind de cétre o cama speciald de pe arborele cu came ce comanda si distributia,
legatura cu injectorul de constructie speciala plasat in chiulasa facandu-se prin conducta de mare
presiune. In figura 5 este prezentati o sectiune prin pompa de injectie. Ventilul pentru controlul
injectiei este montat in partea superioara a pompei unitare, in acest caz comandandu-se cu bobina
electromagneticd preinjectia la 300 bar, existand si in cazul solutiei in discutie un pistonas
auxiliar pentru Intreruperea injectiei de joasa presiune. Apoi urmeaza injectia principald la 1800
bar.

110. Caracteristicile jetului de combustibil injectat (finetea de pulverizare, omogenitatea,
distanta de patrundere, unghiul de dispersie).

Caracteristicile jetului de combustibil injectat la un motor cu aprindere prin comprimare
sunt :

1.finetea de pulverizare
2.0mogenitatea jetului
3.distanta de patrundere I,
4.unghiul de dispersie o
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Fig.1

Primele doua caracteristici determind in esenta intensitatea vaporizarii combustibilului pe
cand celelalte doud determina distributia combustibilului in camera de ardere si amestecarea cu
aerul.

Finetea de pulverizare este datd de diametru picaturilor formate si se situeaza la
motoarele rapide la valori de 5-10um. Intrucat la motoarele rapide timpul de formare a
amestecului este foarte scurt se compenseaza printr-o pulverizare extrem de find pentru ca
trecerea 1n stare de vapori sa se realizeze rapid.

Pentru fiecare motor exista o finete optima de pulverizare, abaterea de la valoarile optime
influenteaza negativ procesul de ardere.

La o finete foarte avansatd vaporizarea este bruscd cu o scddere momentand a
temperaturii amestecului astfel Tncat exista posibilitatea sd nu se creeze conditii de autoaprindere.

Cand totusi prin comprimare se creeaza aceste conditii de aprindere, arde o cantitate mare
de amestec cu o crestere violenta d presiune iar la limita apare detonatia Diesel.

Diametrele ce caracterizeaza finetea de pulverizare sunt:

Diametru mediu aritmetic-care tine seama de numarul real de picaturi:
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Diametru mediu Sauter ce tine seama de suprafata si volumul real al picaturilor.Daca

suprafata jetului ideal este egald cu suprafata jetului real iar volumele la fel rezulta diametru
mediu Sauter prin masurarea directa a volumului si a suprafetei acestora.
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Relatia anterioara redd calitativ si cantitativ influenta principalilor parametrii asupra
finetii de pulverizare

Omogenitatea jetului reda gradul de omogenitate al diametrului picaturilor, ideal ar fi ca
toate sa aiba acelasi diametru, ceea ce nu este posibil, in fiecare jet existand picaturi mari si mici.

Omogenitatea si finetea este redatd prin caracteristica de pulverizare care se analizeaza
pentru fiecare injector.

Caracteristica se determina experimental captand picaturi reprezentand numarul e picaturi
raportat la numarul total in procente functie de diametrul lor.

Diametrul corespunzator maximului precizeaza finetea jetului iar deschiderea curbei
prezinta omogenitatea jetului.

ni/nd%o] / 1
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v

Fig.2

Analizand se pot trage urmatoarele concluzii

-caracteristica 1 aratd o finete corespunzatoare (picaturi mici) dar si o omogenitate bund
picaturile variaza in jurul lui dp;

-caracteristica 3 aratd o omogenitate buna dar pulverizare grosiera

-caracterisitica 2 nu corespunde unei arderi normale, jetul fiind neomogen, existand
picaturi mici care ,,pregatesc” amestecul dar si picdturi mari , arderea fiind deplasatd in
destindere.

Distanta_de patrundere I, se poate stabili experimental prin fotografiere cu iluminare
ultrarapida a jetului de combustibil in diferite etape.

. : . . N Al
Din analiza foto se pot stabili lungimi momentane a jetU|UIW=A— lungimea maxima
T

fiind comparatd cu marimea camerei de ardere.
Factorii care influenteaza penetratia jetului pot fi evidentiati prin analiza patrunderii unei
singure picaturi.
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Relatia anterioard reda calitativ influenta principalilor parametrii asupra patrunderii
picaturilor si-n ansamblu a jetului, se poate observa ca densitatea distanta de patrundere creste cu
densitatea combustibilului ,cu cresterea diametrului initial al picaturilor si cu scaderea densitatii
aerului comprimat , respectiv cu viteza initiald a jetului si cu timpul de la inceputul injectiei.

De observat ca pentru calcule relatia s-a corectat tinand seama de faptul cd in evolutia ei,
picatura de combustibil isi modifica diametrul prin evaporare apoi i se reduce viteza de Tnaintare
deci implicit criteriul Reynolds, forma geometrica functie de viteza si apar fenomene proprii
jeturilor prin care jetul de combustibil se comportd ca o masd compactd care pune-n miscare
straturile de aer din fatd si astfel rezistenta este mai micd §i penetratia jetului mai mare. La
periferia jetului se manifesta forte de frecare care tind sa desprinda picaturile si produc evazarea
jetului.

Unghiul de dispersie d nu se alege arbitrar ci in concordanta cu configuratia camerei de
ardere. Este o marime care se precizeaza de catre constructorul de motoare fiind precizata atat
unghiurile jeturilor cat si uneori si unghiurile dintre jeturile multiple.

111. Emisii poluante ale motoarelor de autovehicule.

Principalele substante poluante emise in atmosfera de catre motoarele de autovehicule sunt:

hidrocarburile, NOy , CO, CO,, particulele, compusii cu sulf.

a. Hidrocarburile

In aceasta categorie intra produsele gazoase ale arderii incomplete si

componentele din combustibil care se pot vaporiza. Au fost identificati circa 400 de
compusi individuali in gazele de evacuare, care reprezintd majoritatea claselor de
compusi organici - hidrocarburi alifatice saturate si nesaturate, hidrocarburi aromatice si
compusi policiclici, compusi oxigenati - aldehide, cetone, alcooli, eteri, acizi, esteri,
compusi azotati, sulfati si organometalici. Compusii emisi includ multi dintre compusii
existenti In combustibil si care au trecut neschimbati prin motor. Se constata diferente
semnificative In compozitia hidrocarburilor din gazele esapate de motoarele cu aprindere
prin scanteie - m.a.s. si cele cu aprindere prin comprimare - m.a.c.

b. Oxizii de azot - NOy
Oxizii de azot se formeaza prin reactia oxigenului atmosferic cu azotul din aer, la
temperaturi i presiuni ridicate, care caracterizeaza procesul de ardere in m.a.1.



Continutul de NOy in gazele arse este determinat de urmatorii factori, care trebuie
controlati:
- temperatura gazelor de ardere, care trebuie sa fie cat mai mica;
- durata cat gazele arse initial stau in cilindru, care trebuie redusa cat mai mult;
- cantitatea de oxigen disponibila pentru ardere, mai ales pentru gazele arse initial,
in prima faza a arderii.

c. Monoxidul de carbon - CO

Monoxidul de carbon CO este un gaz incolor, inodor si insipid, mai putin dens ca
aerul, fiind un compus intermediar prin care trec toti compusii carbonului cdnd sunt oxidati.

CO apare datoritd arderii incomplete a carbonului, ca urmare a lipsei de oxigen,
inregistrandu-se o marire a concentratiei de CO cu 3,5 % pentru fiecare reducere a lui A cu
0,1 unitati (imbogatirea amestecului).

In prezenta unei cantitéti suficiente de O, , CO produs in timpul arderii este imediat
oxidat, trecand in CO,. Acest lucru nu se intdmpla in cazul functionarii m.a.i. la regimul de
mers in gol sau decelerare.

In conditii normale de functionare, motoarele diesel produc cantitdti foarte mici de
CO 1n comparatie cu m.a.s.

CO participa ca substantd secundard la o serie de reactii atmosferice, incluzand si
formarea ozonului in mod indirect, cu radicalul hidroxil OH.

d. Dioxidul de carbon — CO;

Dioxidul de carbon CO, apare in gazele de ardere esapate de m.a.i. in urma oxidarii
complete a carbonului continut de combustibil. CO; nu joacd un rol semnificativ in
producerea ozonului si nu este toxic, dar contribuie la producerea efectului de serda in
proportie de 50 %, absorbind energia radiatd de suprafata terestra.

Emisia de CO, produsé de m.a.i. este comparabila cu cea provenita din alte activitati -
de ex. industrie.

Cu toate ca nu este considerat o noxad propriu-zisd, dioxidul de carbon este poluantul
cel mai periculos din punctul de vedere al mediului inconjurdtor. Emisia “normala” de CO;
esapatd de un motor cu ardere internd este de circa 12 %, ceea ce nu este considerata pentru
moment exageratd, dar in conditiile cresterii continue a populatiei de motoare aflate in
exploatare, poate deveni o problema.

e. Particulele
Particulele reprezintd un amestec de substante organice §i anorganice prezente in

atmosfera atit sub forma lichida cat si solida si care provin din gazele arse. Definirea
particulelor se face implicit prin procedeul de masurare al acestora, in cazul motoarelor
diesel fiind “materia colectatd pe un filtru special la trecerea gazelor arse emise de un
motor diesel, gaze diluate cu aer curat pana la obtinerea temperaturii acestora de maximum
52 °C.
In cazul motoarelor diesel, particulele esapate sunt parte componenta a fumului emis.
Fumul este de trei categorii:

- fumul alb - caracteristic pornirii i in perioada incalzirii acestuia;

- fumul albastru - propriu mersului in gol si la sarcini mici;

- fumul negru - care apare la sarcini mari, solicitari termice mari, indiferent de turatie.



f. Compusii cu sulf

Petrolul nerafinat contine o fractiune de compusi cu sulf, dar deoarece acestia sunt
concentrati in fractiunile grele, ei se regdsesc in cantitdti mai mari in motorine si combustibili
grei (navali) si mai putin in benzine. Cantitatea de sulf din combustibil depinde de titeiul din care
a fost extras si de masurile luate pentru reducerea sulfului. Prin arderea combustibilului,
majoritatea sulfului se transforma in SO, iar o cantitate mica - circa 2 %, este oxidata pana la
SO3. Acesta se combind cu apa si cu alti compusi ai gazelor de evacuare formand acidul sulfuric
si sulfatii, care contribuie la emisia totala de particule.

Transporturile rutiere reprezintd un contribuant minor la emisia totala de compusi de sulf,
iar tendinta de a reduce continutul de sulf din motorind rezida mai mult din necesitatea de a
limita particulele.

112. Conductia termicd, definitie, marimi caracteristice.

Conductia termica este procesul de transfer de céldurd dintr-o zond cu temperatura mai ridicata
catre 0 zond cu temperaturd mai coboratd in interiorul unui corp termodinamic (solid, lichid sau gazos)
sau intre medii diferite n contact fizic direct intre care exista o diferenta de temperatura.

Conform teoriei cinetico-moleculare, temperatura unui corp este proportionala cu energia cinetica
medie a particulelor constituente. Transferul de caldura prin conductie poate fi:

- In cazul cor purilor solide prin difuzia electronilor liberi;

- in cazul corpurilor fluide (lichide sau gaze) prin ciocniri elastice din aproape in aproape intre
molecule sau atomi, acestea ramanand imobile, lucru greu de realizat atunci cand existd un
gradient de temperatura - apare in mod necesar convectia si radiatia.

In majoritatea lucrarilor in care se studiaza transferul de cildura se noteaza prin Q caldura totald
transferata 1n timpul t (exprimata in J) si prin Q fluxul de caldura (caldura transferatd in unitatea de
timp, exprimata in W)

. AQ -
Q=" V. (3.)
At

Densitatea fluxului de caldurd, q reprezintd caldura transferatd pe unitatea de suprafatd, in
unitatea de timp:

a=2-22 |y (32

A . . - - - A 2
in care S este suprafata prin care se realizeaza transferul de caldura, in [m°].

In corpurile solide cu temperatura neuniforma se realizeaza transfer de cildura prin conductie din
zonele cu temperaturd mai ridicatd citre zonele cu temperaturi mai scazute. Fluxul termic transferat prin
conductie Intre doud suprafete izoterme cu temperaturi diferite pe directia n (normald) si prin suprafata dS
va fi, conform legii lui Fourier:

Q= —/1‘;‘—” ds [W] (3.5)
Pe unitatea de suprafata, fluxul termic unitar,
q= —iﬂ [ W/m?] (3.6)

on



Conductivitatea termicad A[W/(m.K)] este o marime dependenta de substanta si temperatura, iar in cazul
gazelor, si de presiune. Se determina pe cale experimentala.

112. Convectia libera in spatii inguste si convectia fortatd.

Convectia termica reprezintd modul general de transmitere a energiei termice in cazul fluidelor in
miscare. Prin convectie termica se Intelege transmiterea céldurii intre un fluid in migcare si un perete care
delimiteaza miscarea fluidului. Convectia termica se poate defini (intr-un context mai larg) prin schimb
de cildura intre o suprafata solida oarecare si un fluid, intre care exista contact direct si 0 migcare relativa.
Pentru producerea schimbului de céldura este necesara existenta unei diferente de temperatura intre perete
si fluid. Transferul de caldurad prin convectie are loc in mai multe etape. Sa presupunem, spre exemplu,
transferul de caldura de la un perete mai cald (fig.3.11) cu temperatura tp, la un fluid mai rece, in miscare,
cu temperatura tf.

Fig. 3.11. Transferul de caldurd prin convectie,intre un fluid si un perete plan

In prima fazi energia termica de la suprafata peretelui trece la particulele de fluid adiacente
acestuia prin conductie; ceea ce are ca efect ridicarea temperaturii si a energiei interne a acestor particule
de fluid. Acest proces se desfasoard intr-un strat de fluid de langa perete, de grosime 6, denumit strat
limitd. Apoi aceste particule cu energie mai mare se deplaseaza citre zone de fluid cu temperaturi mai
scazute, unde, prin amestec cu alte particule transmit o parte din energia lor. Astfel, convectia este un
proces complex de transfer de energie, masa si impuls.

Q

Fluxul de cédldura transmis prin convectie ¢ [W] intre un perete si fluid, depinde de foarte multi

factori. Formula lui Newton permite determinarea fluxului de caldura Q :

Qc = acS(tp - tf) (363)

unde: o JW/m’K] — este coeficientul de convectie
S[m?] - aria suprafetei de transfer termic
t,,t["C]- temperatura suprafetei peretelui, respectiv a fluidului.

Legea lui Newton (3.63), reprezinta relatia de definitie a coeficientului de convectie a.. Astfel
definit, transferul de céldurd prin convectie, face ca in coeficientul de convectie o, sd fie inglobati toti
factorii care determina procesul de convectie. Deci, a,, devine o functie complexa, cu multe variabile:

Convectia libera in spatii inguste

In cazul in care stratul de fluid se giseste intre doi pereti apropiati, sau intre doua tuburi
concentrice, spatiul disponibil pentru miscarea fluidului este in general redus. In aceste situatii energia



termicd se transmite_atdt prin_conductie, cdt si prin_convectie. Cu cat stratul de fluid este mai mic,
preponderenta este transmiterea caldurii prin conductie. Cu cét stratul de fluid are grosime mai mare, cu
atat intervine mai mult convectia. Forma spatiului, dimensiunea si temperatura peretilor Invecinati
determind miscarea fluidului. In aceste spatii limitate (ferite), miscarea este practic in regim laminar.

In figura 3.18 s-a reprezentat modul de miscare al fluidului in citeva tipuri de spatii limitate.
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Fig.3.18. Miscarea fluidului in spatii limitate

Analizand miscarea fluidului din fig.3.18. se constata:

- dacé distanta & intre pereti (fig.a) este relativ mare, curentii ascendenti (de pe peretele cu tp; >
tp,) nu se interfereaza cu curentii descendenti (de pe peretele cu temperatura tp,<tp,);

- daca distanta 6 este micd (fig.b), curentii ascendenti si descendenti produc bucle de circulatie de
indltime “h”, indltime care depinde de intensitatea procesului de transfer termic, distanta & si de natura
fluidului;

- in cazul suprafetelor plane orizontale, miscarea fluidului este determinatd de dispozitia
suprafetei calde fatd de suprafata rece, daca suprafata calda este deasupra (cazul c), migcarea fluidului
este practic nuld, daca se inverseaza suprafetele (cazul d), transferul termic se intensifica mult, apar
curentii descendenti si ascendenti, interferenta dintre ele formand bucle de circulatie similare cu cazul b;

- 1n cazul suprafetelor cilindrice orizontale concentrice, modul de miscare a fluidului (e,f,g) se
aseamana cu migcarea descrisa in cazul ¢ si d si anume buclele de circulatie apar numai in zonele in care
suprafata calda (tp;) este relativ agezata sub suprafata rece, iar in zonele in care suprafata calda este sus,
nu existd circulatie de fluid. Pentru suprafetele sferice concentrice, miscarea fluidului este identica cu
cazurile e, f, g, descrise mai sus.

In cazurile prezentate mai sus, energia termica se transmite, exceptand radiatia, prin conductie si
convectie.

Fluxul de caldurda transmis se va calcula cu formulele de la conductia termica, dar in locul
conductivitdtii termice “A” se va introduce ‘“‘conductivitatea echivalenta’:




A echiv- = XA,
Convectia fortata

Convectia fortatd, reprezinta transferul de caldura intre un perete si un fluid care spald peretele si
care curge datoritd unor forte externe, care creaza presiunea de circulatie a fluidului. Convectia fluidului
este produsa prin existenta unei diferente de presiune intre doua puncte de pe traseul de curgere, diferenta
de presiune creata de o pompa, un ventilator, exhaustor, vantul cauzat de existenta unei presiuni intre
doui zone ale atmosferei sau ciderea liberd a unui fluid, etc. In aceste cazuri se poate determina (estima)
viteza de curgere a fluidului, viteza care este sensibila si nu tinde catre zero.

Procesul transferului termic prin convectie intr-o conducta este foarte complicat, depinde atat de
modul curgerii, cat si de incdlzirea sau racirea fluidului.Temperatura fluidului variaza atit in sectiune
transversala, cat si in lungul conductei.

Teoretic s-a reusit s se calculeze transferul de caldurd prin convectie, , pentru diferite situatii; s-
au stabilit relatii de forma:

Nu=f€rRe_ (3.92)
dar aceste relatii pot da abateri pand la 100% fatd de procesul real. Din aceasta cauza se utilizeaza tot mai
mult relatiile empirice, stabilite de diferiti autori.

114. Definiti sistemul de alimentare cu energie electrica de pe un autovehicul si descrieti
elementele sale componente

Sistemul de alimentare cu energie electrica al oricarui autovehicul furnizeaza la parametrii
adecvati energia electricd necesara functionarii tuturor receptorilor instalati (conectati ) la bordul
acestuia.
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Figura 1, Schema de principiu a sistemului de alimentare cu energie electrica

Generatorul Electric (GE) rotativ (in CC - dinam, sau in CA — alternator cu redresor
incorporat) antrenat in miscare de motorul cu ardere internd al autovehiculului, pe durata
functiondrii acestuia, transformd energia mecanica In energie electricd, alimenteaza toate
receptoarele conectate la bordul autovehiculului si asigura incarcarea bateriei de acumulatoare la
tensiune constanta (12V, 6V, 24V).



Alternatoarele sunt mai robuste, mai fiabile si au putere specifica (W/kg) de 3 + 5 ori mai mari
ca dinamul si functioneaza bine (U , I) intr-o plaja larga de turatii (900 —10 000 rot/min).

Releul regulator de tensiune (RRT) (electric sau electronic) are rolul de a stabiliza
tensiunea electricd (in general prin reglarea excitatiei GE) debitatd de generatorul electric.
Variatiile de tensiune depind atat de turatia motorului cu ardere interna (variabild in functionare),
cat si de sarcind (numarul si puterea receptorilor). Releele regulatoare de tensiune difera
constructiv in functie de destinatia lor, pentru alternatoare sau pentru dinamuri. Constructiv,
releele regulatoare de tensiune sunt electrice (cu bobine electromagnetice si contacte vibratoare)
sau electronice, cu semiconductori (statice).

Bateria de acumulatoare (BA) indeplineste cateva functii si anume:

- alimenteaza electromotorul (demarorul) si celelalte sisteme la pornire, precum si restul
receptorilor de pe autovehicul n timpul stationarii acestuia;

- contribuie alaturi de releul regulator de tensiune la mentinerea unei tensiuni continue
constante In ansamblul instalatiei electrice a autovehiculului independent de variatia turatiei si
incarcarea generatorului;

- preia varfurile de sarcind (de incarcare), cand puterea electrica absorbitd de receptoare
depaseste puterea electrica maxima ce poate fi debitatd de generator (noaptea, iarna); se
conecteaza in paralel cu generatorul electric (conexiune “tampon”).

Pe langa aceste trei componente majore ale sistemului de alimentare cu energie electrica,
mai distingem si elemente de distributie si interconectare (EDI), care constau din: conductori,
cabluri, papuci, conectori, sigurante fuzibile, intrerupatoare, etc.

115. Cum functioneaza sistemul de aprindere in conditiile unui sistem computerizat de
management al motorului?
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Figura 2, SEA cu aprindere electronicd integrala

Acestea permit obtinerea unor puteri mari in conditii de randament (consum specific) si
poluare optime. Cu ajutorul controlului electronic se obtine avansul la aprindere si dozajul optim
al amestecului carburant pentru orice regim de functionare al motorului .



Un SEA (Sistem electric de aprindere) electronic integral nu contine parte mecanica (nu
ruptor, nu distribuitor, nu sistem mecanic de reglare a avansului), ia in considerare turatia
motorului, temperatura motorului, debitul de aer aspirat pe ciclu, doza de benzinid pe ciclu;
controleaza unghiul de avans a aprinderii.

T1,T2 —traductoare de turatie si pozitie unghiulard a arborelui cotit;

Va — traductorul depresiunii din colectorul de admisiune;

0o —traductorul de temperatura a lichidului de racire;

<o — traductorul potentiometric al pozitiei unghiulare a clapetei obturator;

A —sonda lambda;

MP — microprocesor;

DIS — distribuitor, electronic;

E1, E2 — etaje de putere ce comanda doua BI cu cate doua iesiri fiecare(pentru
motorul cu 4 cilindri)

EP — pompa electrica de benzina

Y —injectoare

UC — unitate de comanda

Microprocesorul MP (CPU + memoria EPROM) este specializat pentru comanda
avansului si energiei scanteilor la bujii in functie de conditiile reale (permanent variabile) de
rulare a autovehiculului. Se controleaza momentul de aprindere si durata de declansare a scanteii
prin MP (,,procesorul de energie controlata”).

Pentru optimizarea functionarii, sistemul cu MP actioneaza asupra:

* debitului de aer aspirat pe ciclu;
* doza de benzina injectata pe ciclu;
* unghiul de avans al aprinderii tinand cont de:
- turatia motorului;
- temperatura motorului;
- diagrama de avans optim functie de turatie si sarcina.

Un sistem de conducere inteligenta a arderii -ce echipeaza motoarele moderne actuale-

contine:

1- Unitatea centrala UC (CPU+ memorii EPROM);

2- Senzorii pentru prelevarea informatiilor referitoare la parametrii de functionare a
motorului;

3- Grupa de alimentare (rezervorul de combustibil, pompa de benzind cu sistemul de
mentinere constanta a presiunii in conductele de alimentare a injectoarelor);

4- Grupa de aprindere (bobina de inductie, bujii, etaj final de amplificare a semnalului de
aprindere).

116. Diagnosticarea la inspectia tehnica periodica a autovehiculelor.

Operatiunile de inspectie tehnicd se executa in statii autorizate si se fac fara demontare,
folosindu-se personal specializat si tehnici de control adecvate. Rolul acestor verificari este de a
constata daca autovehiculul corespunde din punct de vedere al sigurantei circulatiei si al
protectiei mediului ambiant.

Vehiculele care sunt prezentate pentru inspectia tehnica periodica trebuie sa fie curate, cu
dotarile complete, iar datele din certificatul de inmatriculare trebuie sd corespundd cu cele
inscrise pe masina (seriile motorului i caroseriei



Defectiunile constatate cu prilejul inspectiei tehnice se impart, in functie de importanta,
in doud categorii: unele care impun remedierea imediatd si altele care impun remedierea in
maximum 30 de zile. Dacad in termen de 30 de zile defectiunile constatate au fost remediate,
verificarea se face numai la acele parti ale vehiculului la care au fost consemnate neajunsurile; in
cazul depasirii termenului de 30 de zile acordat pentru remedieri, se procedeaza la o inspectie
tehnica completa.

In cele ce urmeaza se prezintd succesiunea operatiunilor din cadrul inspectiilor tehnice
periodice la care sunt supuse vehiculele, impartite pe cele trei clase mentionate anterior.
Defectiunile care impun remedierea imediata vor fi notate cu (a) iar cele care impun remedierea
in cel mult 30 de zile cu (b).

Operatiunile de diagnosticare la inspectia tehnica periodica

A. Motociclete, motorete si remorcile acestora
Sunt evaluate urmatoarele aspecte de diagnosticare :
-Pierderi de benzina (a).
-Strangeri defectuoase pe traseul de alimentare, garnituri deteriorate, pierderi ulei (b).
-Traseul de evacuare prezinta strangeri defectuoase, garnituri deteriorate, lipseste amortizorul de
zgomot sau este spart, emisii poluante peste limita legala (b).
-Cadru fisurat, suporturi motor fisurate (a). Elemente de cadru rau fixate, cadru deformat (b).
-Cric lipsa sau defect (a).
-Fixarea defectuoasa a cricului (a).
-Fisurarea coloanelor furcii (a). Joc anormal al furcii in cadru (b).
-Fisurarea cadrului basculei (a).
-Joc anormal al basculei in bucse, bucse uzate (b)
-Schimbarea greoaie a treptelor de viteza, blocarea intr-o treapta (b).
-Janta fisuratd, taieturi profunde pe banda de rulare a pneului, pneuri de dimensiuni
necorespunzatoare, adancimea profilului anvelopei mai mica de 1,5 mm (a).
-Janta deformata, spite deteriorate sau lipsa, presiune necorespunzatoare in pneuri (b).
- Lipsa amortizoare (a).
-Fixarea defectuoasa a amortizoarelor, amortizoare ineficiente, pierderi de lichid din amortizoare
(b).
-Eficacitate redusa a franelor (a).
-Proasta functionare a instalatiei de iluminare §i semnalizare; lipsa far; lipsa lampii pentru
numarul de inmatriculare, a lampii de pozitie, a catadioptrului, a lampii de semnalizare, a
avertizorului sonor si a lampii de stop (a).
-Dispersor neomologat (a).
-Fixarea si functionarea defectuoase ale elementelor instalatiei electrice; cablaje deteriorate;
dispersor fisurat (b).
-Fisurarea si fixarea defectuoasa a cadrului atasului si a dispozitivului de cuplare (a).
-Fixarea defectuoasa si deformarea scaunului atasului (b).
-Urme de coliziune; lipsa oglinzilor retrovizoare; placa cu numarul de inmatriculare deformata
sau montata necorespunzator (a)
-Coroziuni (b)
-Modificari neomologate si neconforme cu tipul de baza (a).




B. Autoturisme, microbuze, autorulote. automobile utilitare, mixte, specializate,
speciale, autotractoare si remorcile acestora, cu o masd totald autorizatd ce nu depdseste 3.5
tone.

-Pierderi de benzina (a).

-Pierderi de motorind si ulei; strangeri defectuoase si neetanseitati ale traseului de
evacuare a gazelor arse (b).

-Suporturi motor fisurate; palete de ventilator fisurate (a).

-Strangerea defectuoasd a motorului pe cadru; suporturi pe compresor si turbosuflanta
slabite (b).

-Instalatii de alimentare cu gaze neomologate sau modificate in neconformitate cu
procedura de omologare (a).

-Functionarea necorespunzatoare a instalatiei de alimentare cu gaze (b).

-Pierderi de lichide din instalatia de comanda a ambreiajului, cutia de viteze, puntea
motoare, reductor sau cutia de distributie (b).

-Lipsa imbracamintii pedalelor de ambreiaj si frdnd; montajul necorespunzator al
arborelui cardanic sau deformarea sa; slabirea fixarii carterului si sistemului de comanda ale
ambreiajului (b).

-Schimbarea greoaie a treptelor de viteza sau blocarea unei trepte (b).

-Joc anormal al rulmentilor rotilor sau blocarea rotilor la rotire (a).

-Lipsa sau slaba strangere a piulitelor (suruburilor) de prindere a rotilor; janta fisurata (a).

-Jantd deformata (b).

-Pneuri de dimensiuni si profiluri diferite pe aceeasi parte; taieturi profunde ale benzii de
rulare sau pe flancuri; adancimea profilului sub 1,5 mm (a).

-Presiune necorespunzitoare in pneuri (b).

-Diferentd vizibild privind indltimea de asezare a masinii pe cele douad laturi ale aceleiasi
punti; amortizoare si arcuri defecte (b).

-Fisuri sau ruperi ale arcurilor, barelor stabilizatoare, hoiturilor de arc sau ale placutelor
de reazem; burduf al pernei de aer spart; articulatii sau brate de suspensie rupte (a).

-Lipsa sau fixarea defectuoasa a amortizoarelor; foi de arc rupte; bare deformate; bucse
de arc sau amortizor uzate; suporturi slabite, articulatii cu jocuri anormale ale elementelor de
suspensie (b).

-Pierderi de lichid din amortizoare sau de aer din pernele de aer (b).

-Fixarea defectuoasd a volanului, coloanei de directie, levierelor, barelor de directie,
pivotilor mecanismului de directie precum si a elementelor puntilor din fatd si spate; uzura
anormald a legaturii flexibile (cuplajului) coloanei de directie; fisuri si deformari accentuate ale
elementelor directiei; lipsa siguratelor; joc anormal al volanului (a).

-Mecanismul de servodirectie este inoperant, prezinta fisuri, pierderi de lichid sau blocari
(a).

-Elementele componente ale sistemului de franare prezintd deteriorari, urme de frecare,
improvizatii sau fisuri; lipsa comenzii duble la vehiculele de scoala (a).

-Lipsa sau blocarea clapetei de obturare a gazelor arse la vehiculele echipate cu frana de
motor (diesel); deformari accentuate ale elementelor sistemului de franare, uzurii §i coroziunii,
fixarea defectuoasa a acestor elemente (b).

-Lipsa sau nivelul scazut al lichidului din sistemul de franare ori pierderi de lichid (a).



-Eficacitate scazuta a franarii; dezechilibru Intre rotile aceleiasi punti mai mare de 20% la
frana de serviciu si cea de stationare (a); la vehiculele la care frana de stationare nu indeplineste
si rolul de frana de securitate, dezechilibrul citat poate fi de pana la 30% (a).

-Functionarea incorecta a frinei de motor (cu clapetd) sau a servofranei (b). Fisurarea sau
ruperea elementelor de rezistentd ale lonjeroanelor, traverselor dispozitivului de remorcare sau
ale podelei caroseriei (a).

-Coroziuni avansate ale acestora, deformari sau prinderea slabitd a elementelor de
rezistenta ale cadrului, caroseriei si cabinei (b).
accidentala a usilor sau capotelor; coroziuni strapunse la podea, pasajele rotilor sau praguri (a).

-Fixarea defectuoasd a caroseriei, cabinei sau scaunelor; deschiderea sau inchiderea
incorectd a usilor sau capotelor; dispozitiv de glisare sau inclinare a scaunului necorespunzator;
parbriz sau geam din spate sparte sau lipsd; lipsa oglinzii interioare la autoturisme si exterioare la
celelalte vehicule (a).

-Parbriz sau geam sparte sau cu opacititi care diminueazd vizibilitatea in zona
stergatoarelor de parbriz; geamuri laterale lipsd; oglinzi deteriorate; fixare defectuoasa a
geamurilor si oglinzilor (b).

-Suporturi fisurate ale rezervorului de combustibil, 1azii de scule si ale rotii de rezerva
(a).

-Fixarea defectuoasa a acestor elemente, lipsa rotii de rezerva (b).

-Caroserie sau cabind in complete; deformari pronuntate ale caroseriei; urme de accident;
placa cu numarul de inmatriculare deterioratd sau montatd necorespunzator (a). Elemente de
caroserie montate in afara gabaritului; parti de caroserie nevopsite, cu coroziuni avansate sau
deformari superficiale (b).

- Lipsa sau nefunctionarea vitezometrului (b).

-Lumini de drum si de Intalnire fara dispersor, cu dispersor spart sau neomologat ().

-Lumini de drum si de intalnire fixate defectuos, cu dispersor si oglida deteriorate (b).

-Lumini de semnalizare, de pozitie, stop sau gabarit cu dispersor lipsa, spart sau de
culoare nereglementara sau cu dispersoare deteriorate (b).

- Fixarea defectuoasa sau montajul neregulamentar ale luminilor de ceata, ale luminilor
de mers inapoi, lampii numarului de inmatriculare, casetei iluminate (numai la vehiculele taxi
sau scoala) (b).

Lipsa casetei iluminate la vehiculele taxi sau scoala (a)

-Luminile de drum, de intilnire, de semnalizare, stop si iluminarea numarului de
inmatriculare nu functioneaza sau au culori neregulamentare (a).

-Luminile instalatiei electrice de iluminare, semnalizare si auxiliard prezintd abateri de la
prescriptii; o lumind stop nu functioneaza; iluminarea indicatoarelor si martorii de bord nu
functioneaza (b).

-Sigurante electrice improvizate (a).

-Cablaj electric deteriorat sau prost fixat (b).

-Nefunctionarea stergatorului de parbriz sau a avertizorului sonor; bateria nu asigura
pornirea motorului (a).

-Fixarea defectuoasd a stergdtoarelor de parbriz; nefunctionarea spalatorului de parbriz
(b). Instalatia de climatizare nu functioneaza (b).

-Nivel de zgomot anormal pe traseul de evacuare; continut de oxid de carbon de peste
4,5% pentru vehiculele fabricate pana la data de 01.01.1986 si peste 3,5% pentru cele fabricate



dupa aceastd data; indice de opacitate peste 2,5 m™ la motoarele diesel cu aspiratie normala si
3m™ pentru cele supraalimentate (b).

-La remorcile usoare si la rulote se verifica: daca exista jocuri anormale ale sistemului de
cuplare, daca acesta este defect, rau fixat sau daca nu este omologat (a). Daca exista fisuri la
protap, sasiu, punti; protap reparat necorespunzator; punte fixata defectuos; rulmenti defecti (a).

-Controlul vizual al suspensiei la fel ca la autovehicul (b).

-Nestrangerea jantei sau absenta piulitelor; jantd fisuratd; pneuri cu dimensiuni sau
profile diferite pe aceeasi punte, cu taieturi profunde pe flancuri sau calea de rulare; adancimea
profilului pneului mai mica de 1,5 mm (a). Jantd deformatd; presiune necorespunzatoare in
pneuri (b).

-Conducte de frand deteriorate, improvizate sau cu urme de frecare; lipsa sau nivelul
scazut al lichidului de frana; pierderi de lichid de frana; eficacitate de franare sub limita sau
dezechilibru intre rotile aceleiasi punti mai mare de 20% (a).

-Deformarea sau fixarea defectuoasa ale elementelor sistemului de franare; lipsa calelor
de blocare la remorcile cu masa maxima autorizatd mai mica de 750 kg (b).

-Instalatia de iluminare §i semnalizare nu functioneaza; dispersor lipsd spart sau de
culoare nereglementara (a).

-Fixarea defectuoasd a elementelor de iluminare si semnalizare sau montarea lor
neregulamentara; o lampa stop nu functioneaza; cablaj deteriorat (b).

-Placa numarului de inmatriculare deterioratd sau montata neregulamentar (a).

-Parti ale caroseriei nevopsite, cu coroziuni avansate sau cu deformadri superficiale;

elemente de caroserie montate in afara gabaritului omologat (b).

-Platforma sau obloanele laterale prost fixate sau cu deteriorari pronuntate (b). Modificari
neomologate si neconforme cu tipul de baza (a).

C. Autobuze, automobile utilitare, mixte, specializate si speciale, autotractoare: remorcile
acestora, cu masd autorizatd peste 3.5 tone precum si tractoare

-Pierderi de benzina (a).

-Pierderi de motorind si ulei; strAngeri defectuoase si neetanseitdti ale traseului de
evacuare a gazelor de ardere (b).

-Suporturi ale motorului fisurate; paletd de ventilator fisurata (a).

-Strangerea defectuoasa a motorului pe suporturi; suporturile compresorului si
turbosuflantei slabite (b).

-Instalatie de alimentare cu gaze neomologatd sau modificatd in neconformitate cu
procedurile de omologare individuala (a).

-Functionarea necorespunzatoare a instalatiei de alimentare cu gaze (b).

-Pierderi de lichid sau ulei din comanda ambreiajului, din cutia de viteza, puntea motoare,
reductor sau cutia de distributie (b).

-Lipsa imbracamintii pedalelor de ambreiaj si frand; arbore cardanic deformat sau montat
necorespunzator; slabirea prinderilor carterelor, cutiei de viteze, reductorului, cutiei de distributie
si sistemului de comanda al ambreiajului (b).

-Schimbarea greoaie a treptelor cutiei de viteza sau blocarea unei trepte (b).

-Joc anormal al rulmentilor de roti sau blocarea acestora (a).

-Lipsa sau nestrangerea piulitelor sau suruburilor la roatd; jantd fisurata (a). Jantd
deformata; lipsad aparatori roatd (b).



-Pneuri de dimensiuni si profile diferite pe" aceeasi punte, cu tdieturi profunde ale benzii
de rulare sau ale flancurilor ori cu adancime a profilului mai mica de 1,5 mm (a)

-Presiune necorespunzatoare in pneuri (b).

-Diferentd vizibila a inaltimii de asezare a autovehiculului pe cele doua laturi ale aceleiasi
punti; amortizoare §i arcuri defecte (b).

-Fisuri sau ruperi ale arcurilor, barelor stabilizatoare, bolturilor de arc sau ale placutelor
de reazem; burduf al pernei de aer spart; articulatii sau brate de suspensie rupte (a).

-Lipsa sau fixarea defectuoasa a amortizoarelor; foi de arc rupte, bare deformate, bucse
de arc sau amortizor uzate, suporturi slabite, articulatii ale elementelor de suspensie cu jocuri
anormale (b).

-Pierderi de lichid din amortizoare sau de aer din pernele de aer (b).

-Joc anormal al axului portant; rulment gripat; bucse rupte sau brate oscilante deformate
(b).-Fixarea defectuoasa a volanului, coloanei de directie, levierclor, barelor de directie,
pivotilor, mecanismului de directie precum si a elementelor puntilor din fatd si spate; uzura
anormald a legaturii flexibile (cuplajului) coloanei de directie; fisuri si deformari accentuate ale
elementelor directiei; lipsa siguratelor; joc anormal al volanului (a).

-Neincadrare a valorilor prescrise a convergentei si unghiului de cadere, in cazul
autovehiculelor destinate transportului public de persoane (b).

-Mecanismul de servodirectie este inoperant, prezinta fisuri, pierderi de lichid sau blocari
@).

-Elementele componente ale sistemului de franare prezinta fisuri, blocari, deteriorari sau
improvizatii; lipsa comenzii duble la autovehiculele de scoala (a).

-Lipsa sau blocarea clapetei de obturare a gazelor arse la vehiculele echipate cu frana de
motor (diesel); deformari accentuate ale pieselor sistemului de franare, uzuri, coroziuni si fixarea
defectuoasa a acestor elemente (b).

-Lipsa sau nivelul scazut al lichidului in sistemul de franare si pierderi de lichid (aer);
eficacitate scazuta a franei de serviciu si dezechilibru intre rotile aceleiasi punti mai mare de
20%:; eficacitate scazuta a franei de stationare si dezechilibru Intre rotile aceleiasi punti mai mare
de 20%, 1iar la autovehiculele la care frana de stationare nu indeplineste si rolul de frana de
securitate 30% (a).

-Functionarea incorecta a franei de motor sau a servofranei (b).

-Fisurarea sau ruperea elementelor de rezistentd, ale lonjeroanelor, traverselor (a).
Coroziunea avansatd a sasiului; elemente de rezistenta ale sasiului deformate; elemente de
prindere pe sasiu slabite; lonjeron reparat necorespunzator prin suduia (b).
accidentala a capotelor sau usilor; coroziuni strapunse ale podelei si pasajelor rotilor; sistemul de
blocare al cabinei rabatabile defect (a).

-Fixarea defectuoasid a caroseriei, cabinei sau scaunelor; deschiderea sau inchiderea
incorectd a wusilor sau capotelor; dispozitive de glisare sau inclinare a scaunelor
necorespunzatoare; coroziuni (b).

-Parbriz, geam din spate sau oglinzi exterioare lipsa (a).

-Parbriz sau geam din spate fisurate sau cu opacititi care reduc vizibilitatea in zona
stergatoarelor de parbriz; geamuri laterale lipsd; oglinzi deteriorate; fixare defectuoasa a
parbrizului, a geamului din spate sau a celor laterale ori montarea unor astfel de elemente din
plastic (b).



-Suporturile rezervorului de combustibil, 1azii de scule sau rotii de rezerva fisurate (a).
Fixarea defectuoasa a acestor repere sau lipsa rotii de rezerva (b).

-Caroserie sau cabind incomplete, cu defonnari pronuntate sau urme de accident; placa
numarului de inmatriculare deterioratd sau montata neregulamentar (a). Elemente montate in
afara gabaritului; parti de caroserie nevopsite, cu coroziuni avansate sau deformari superficiale

(b).

-Uzura anormald a ansamblului sa sau a carligului de remorcare; dispozitiv de cuplare-
remorcare neomologat (a).

-Fixarea necorespunzdtoare a ansamblului sa; sistem de asigurare a ansamblului sa
necorespunzator; lipsa barei antiimpanare (b).

-Lipsa triunghiului de presemnalizare, a trusei medicale sau a stingéatorului de incendiu
(b).

-Lipsa sau nefunctionarea vitezometrului (b).

-Lipsa sau spargerea dispersorului luminilor de drum si de intalnire si folosirea la aceste
lumini a unui dispersor neomologat (a).

-Lumini de drum si de intalnire cu dispersor sau oglinda deteriorate; fixarea defectuoasa a
acestor lumini (b).

-Lumini de semnalizare, pozitie, stop si de gabarit cu dispersor lipsa, spart sau de culoare
neregulamentard (a).

-Lumini de semnalizare, pozitie, stop si de gabarit cu dispersor deteriorat, fixate
defectuos sau neregulamentar, (b).

-Lipsa casetei iluminate la autovehiculele de scoala (a).

-Fixarea defectuoasd sau montajul neregulamentar ale luminilor de ceatd, celor de mers
inapoi, ale lampii numarului de Inmatriculare si ale casetei iluminate a autovehiculelor de scoala
(b).

-Luminile de drum, de intdlnire, semnalizare, stop si iluminarea numarului de
inmatriculare prezinta abateri de la prescriptii; o lumina stop nu functioneaza, ca si iluminarea
indicatoarelor si martorilor de bord (b).

-Sigurante electrice improvizate (a).

-Cablaje deteriorate sau fixate defectuos (b). Stergatorul de parbriz si avertizorul' sonor
nu functioneaza; bateria nu asigurd pornirea motorului (a).

-Fixarea defectuoasd a stergatoarelor de parbriz, avertizorului sonor si bateriei de
acumulatoare; spaldtorul de parbriz este fixat defectuos sau nu functioneaza (b).

- Instalatia de climatizare nu functioneazd (b). Continut de CO peste 4,5% pentru
vehiculele fabricate inainte de -01.01.1986 sau peste 3,5% pentru cele fabricate dupa aceastd
dati; indice de opacitate peste 2,5 nr' pentru motoarele diesel cu aspiratie normala si peste 3m-"
pentru motoarele diesel supraalimentate; zgomot anormal la esapament (b).

-La remorci $i semiremorci se urmdreste: existenta jocului anormal in sistemul de
cuplare; fixarea si cuplarea defectuoasa; starea lanturilor sau cablurilor de asigurare (a).

-Starea i fixarea protapului, sasiului si a puntilor si existenta eventualelor fisuri; protap
reparat necorespunzator; fixarea defectuoasd a puntii; joc anormal al rulmentilor sau blocarea
rotil la rotire (a).

-Diferentd vizibila a Tndltimii de asezare a remorcii pe cele doua laturi ale aceleiasi punti;
amortizoare si arcuri defecte (b).

-Fisuri sau ruperi ale arcurilor, barelor stabilizatoare, hoiturilor de arc sau ale placutelor
de reazem; burduf al pernei de aer spart; articulatii sau brate ale suspensiei rupte (a).



-Lipsa sau fixarea defectuoasa a amortizoarelor; foi de arc rupte, bare deforemate, bucse
de arc sau de amortizor uzate, suporturi slabite, articulatii ale elementelor de suspensie cu jocuri
anormale (b).

-Pierderi de lichid din amortizoare sau de aer din pernele de aer (b).

-Piulite de jantd lipsa sau nestranse; janta fisurata; pneuri de dimensiuni si profile diferite
pe aceeasi punte; taieturi pe banda de rulare sau pe flancuri; adancimea profilului sub 1,5 mm
(@).

-Janta deformata; presiune necorespunzatoare in pneuri (b).

-Conducte ale sistemului de franare deteriorate, improvizate sau cu urme de frecare;
eficacitate scazuta a sistemului de franare; lipsa calelor de blocare (b).

-Nefunctionarea instalatiei de iluminare si semnalizare; dispersor spart, lipsd sau de
culoare neregulamentara (a).

-Fixarea defectuoasd sau montajul neregulamentar ale elementelor instalatiei de iluminare
si semnalizare; dispersor deteriorat (b).

-Placa numaérului de inmatriculare deteriorata sau montata neregulamentar (a).

-Parti ale caroseriei nevopsite, cu coroziuni avansate sau deformari superficiale; elemente
de caroserie plasate 1n afara gabaritului omologat (b).

-Deteriorari pronuntate ale platformei sau fixarea ei defectuoasa (b).

117. Diagnosticarea la bord a autovehiculelor (OBD).

Cele mai bune rezultate in depistarea defectiunilor imediat dupa aparitia lor o constituie
supravegherea permanenta a functiondrii sistemelor automobilului, ceea ce presupune dezvoltarea
unor tehnici ti echipamente de diagnosticare la bord. Evolutia acestora a fost si este strans legata de
evolutia constructiei automobilului. Astfel, aparitia sistemelor comandate de microprocesoare a
permis o largire considerabild a numarului de obiective urmarite si a numarului de parametri
inregistrati ti analizati.

Sistemele electronice ale motorului (aprindere, injectie, distributie, racire), transmisiile
automate cu supraveghere si comanda electronice, sistemele moto-propulsoare de evitare a
patinarii rotilor aflate in regim de tractiune, sistemele de franare cu evitarea blocarii rotilor,
sistemele de directie si suspensiile asistate de microprocesoare sunt prevazute cu propriile sisteme
de supraveghere si control necesare functionarii algoritmilor de autoreglare, dar care pot fi
utilizate §i pentru a semnaliza aparitia vreunei defectiuni, chiar in faza sa incipientd.
Informatiile captate de lanturile de masura respective sunt prelucrate si stocate in memoria
calculatorului de bord care, in cazul depasirii valorilor normale ale parametrilor masurati,
avertizeazd conducatorul automobilului asupra defectiunii.

Verificdrile pot fi executate si la cererea expresd a soferului sau a tehnicianului de
intretinere, ori de cate ori se doreste.

Controlul cel mai amplu si detaliat al tuturor sistemelor si subsistemelor automobilului
ramane in continuare a fi realizat in cadrul statiilor de mentenanta preventiva a automobilelor,
unde se poate utiliza 0 gama mult mai larga si mai complexa de sisteme de masura si verificari
decat o pot permite conditiile de la bord.

Sistemele de control si reglare asistate de microprocesor la bordul automobilului ofera
posibilitatea efectudrii unor operatiuni de diagnosticare, in perioadele intermitente in care
microprocesorul nu este complet ocupat cu rezolvarea calculelor necesare functionarii propriu-zise
a sistemului respectiv.

Schema de principiu a acestei activitati este prezentatd in figura 1.14.



Senzori Dispozitiv de comandd Elemente de actionare

Domeniu de masura Autotest
Scurtcircujte " f . L Scurtcircuite
Intreruperi | Microcomputer j intreruperi
Nivel de incredere

Punere la dispozifie a marimilor Memorarea erorilor statistice §i sporadice
de referinja prin software care au rezultat in urma diagnosticrii

Fig. 1.14.

Dispozitivul de comanda se verifica singur, de exemplu prin memoria care are un model
de test inmagazinat si care se citeste periodic. La memoriile de program se face o comparatie prin
intermediul sumei de control care verifica datele si programele; concomitent se verifica si bus-ul
de date si de adrese. La senzori se verifica daca semnalele se incadreaza in limitele normale ale
valorilor lor si se pun in evidentd scurtcircuitele si intreruperile. Verificarea elementelor de
actionare se poate face prin intermediu! valorii maxime a curentului in timpul comenzii.

Atunci cand este delectatd o defectiune, informatia este stocata in memorie sub forma unui
numar corespunzator codului de defectiuni conceput de constructor. in acelasi timp, la tabloul de
bord este activat un avertizor optic sau sonor si este afisatd defectiunea produsa. Functiunile de
diagnosticare la bord pot fi activate si manual prin comanda transmisad controlerului de a intra in
modul de diagnosticare.

Atunci cand se produce o defectiune (semnalizatd prin codul corespunzitor ei) trebuie
urmarita o anumita procedura pentru a o localiza, procedura prezentata de regula sub forma unei
organigrame de diagnosticare a automobilului.

In acest scop se masoara tensiunea de iesire din senzorul de oxigen: daca ea este mai mica
decat 0,37V sau mai mare decat O,57V, trebuie sa fie verificate cablurile. Daca tensiunea se
incadreaza intre cele doua valori, trebuie sa se verifice daca defectul se situecaza la nivelul
senzorului de oxigen sau la unitatea de comanda. Pentru aceasta se cupleaza conductorii ce vin de la
sonda la intrarea in dispozitivul de comandd, simulandu-se un scurtcircuit al senzorului si se
madsoara din nou tensiunea.

Daci ea este mai mica decat 0,05 V, defectiunea se situeaza la nivelul senzorului, iar in caz
contrar dispozitivul de control este defect si trebuie inlocuit.

Schema logicd a defectiunilor de diagnosticare este prezentatd in figura 1.15.



- Cuplati sistemul de aprindere

- Introduceti modul de diagnosticare
- Deconectati senzorul de O,

- Citifi tensiunea

'

U<0,37V |[ 037v<u<o057v || U>057V |
Verificati conductorii Verificati conductorii
la scurtcircuit la masa la scurtcircuit la masa

sau intre ei sau intre el

Cuplati pinii
l senzorului de O, l
Verificati conectorii §i §1 citil tensiunea Verificati conectorii si
unitatea de comanda unitatea de comanda

v 3
| u<oosv | [ u>o005v |
! |

Verificati senzorul Verificati conductorii
de O, la intrerupere

l

Verificati conectorii §i
unitatea de comanda

Fig. 1.15.

In acest scop se masoara tensiunea de iesire din senzorul de oxigen: daca ea este mai mica
decat 0,37V sau mai mare decat 0,57V, trebuie si fie verificate cablurile. Dacd tensiunea se
incadreaza intre cele doua valori, trebuie si se verifice daca defectul se situeaza la nivelul
senzorului de oxigen sau la unitatea de comanda. Pentru aceasta se cupleaza conductorii ce vin de la
sonda la intrarea in dispozitivul de comanda, simulandu-se un scurtcircuit al senzorului si se
masoard din nou tensiunea.

Daci ea este mai mica decat 0,05 V, defectiunea se situeaza la nivelul senzorului, iar in caz
contrar dispozitivul de control este defect si trebuie inlocuit.

Schema logica a defectiunilor de diagnosticare este prezentata in figura 1.15.

Subsistemele de control electronic, care echipeaza in numar tot mai mare automobilele
moderne, operau pana de curand cu precddere in mod independent. Avand insa in vedere ca toate
aceste subsisteme sunt cuplate prin intermediul automobilului insusi, activitatile de control dintr-
un sistem de control oarecare pot genera interferente nedorite in celelalte subsisteme. Pentru a evita
astfel de efecle trebuie introdus suplimentar un element de optimizare a controlului care sa opereze
impreund cu subsistemele existente. Se ajunge astfei la un sistem cuprinzdnd mai multe micro-
computere distribuite in diferite zone ale structurii automobilului.

Exista tipuri de legaturi de comunicatie care permit nu numai comunicarea Iintre
subsistemele electronice de control, dar sustin si prelucrarea informatiilor in paralel de catre



controlerii distribuiti o structura automobilului. Ele ofera mecanismele de baza pentru

sincronizarea proceselor si manipularea corectd a datelor. Pentru fiecare mesaj este creat un obiect
de comunicare care cuprinde urmatoare:

- identificatorul, precizand numele si ruta mesajului;

- segmentul de control, contindnd toata informatia de control;
- segmentul de date, numarand de la 0 la 8 bytes.

in figura 1.16 este prezentata amplasarea unui astfel de retele in structura unui autoturism.

ABS

ASR
{IEB - Injectie clectronica de benzind; CPM - Controlul puterii motorului;
'C‘:D Controlul electronic al directiei; CSV - Controlul schimbitorului de viteze;

|BD Bloc de dmgnoshcare CAN - Maglstraia re;ele: de control;
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Componentelor care asigurd functionarea dupa criterii de optimizare a sistemelor
automobilului, li se alatura elementul de control al diagnosticarii. Pentru a vedea cum

functioneaza o astfel de retea, se considerd cazul mai simplu al grupului moto-propulsor prevazut
cu trei subsisteme electronice separate:

- pentru controlul motorului;
- pentru controlul transmisiei;
- pentru controlul operatiunilor de diagnosticare (figura 1.17).
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Aceste subsisteme comunicd intre ele prin intermediul magistralei CAN-bus care
primeste :

- informatii privind regimul de deplasare a automobilului si rapoartele de transmitere
utilizate, presiuni in sistemele de actionare, turatie, temperaturi etc. (de la controlul transmisiei);

- informatii privind sarcina si turatia motorului, temeperaturi, presiuni, debite, curenti,
tensiuni etc. (de la controlul motorului);

- semnale standard de testare (de la-controlul diagnosticarii).

Fiecare subsistem de control isi culege informatiile de care are nevoie din magistrala
comund, conform unui protocol de prioritati, la momentele disponibile si le prelucreaza oferind
rezultatele, tot prin intermediul CAN, celorlalte subsisteme de control ce ar putea fi interesate.

Avantajul principal al unui astfel de sistem de control descentralizat constd intr-0
disponibilitate superioara a intregului sistem in cazul aparitiei unor defecte. De exemplu, in cazul
defectdrii calculatorului care controleazd transmisia, aceasta va fi cuplatd automat in treapta
superioard. Automobilul ramane operational, desi cu o functionalitate degradata. Contrar situatiei
unui sistem centralizat, controlul motorului nu va fi cu nimic afectat.

118. Incercarea cutiilor de viteze — flux de energie deschis si inchis.

Obiectivele urmarite la incercarea cutiei de viteze:

- randamentul si pierderile de putere la diferite sarcini si turatii;

- marimea, caracterul i pozitia petei de contact a dintilor rotilor dintate la functionarea sub
sarcind;

- caracteristica de temperaturd (regimul temperaturilor de functionare la diferite incarcari);
- zgomotul si vibratiile produse in timpul functionarii;

- rezistenta la solicitare staticd;



rigiditatea la incovoiere si rasucire a arborilor;

rezistenta la oboseala a rotilor dintate datorita Tncovoierii si presiunii de contact;
functionarea si durabilitatea lagarelor (rulmentii);

calitatea si fiabilitatea etansarilor arborilor si a planelor de separatia a carcaselor;
calitatea si functionarea sincronizatoarelor;

functionarea mecanismului de comanda al schimbarii treptelor, etc

Schema si echipamentul unui stand pentru incercarea cutiei de viteze trebuie sa asigure
posibilitatea de reproducere a regimurilor de sarcini si turatii care sa se apropie cat mai mult de
conditiile de functionare din exploatare.

Echipamentul si aparatura unui stand pentru incercarea cutiei de viteze (si alte organe cu
angrenaje ale transmisiei) trebuie sa asigure urmatoarele posibilitati de masurare:

- masurarea si inregistrarea momentului de torsiune la arborele de intrare si la cel de iesire;
- masurarea si inregistrarea turatiei la arborele de intrare si la cel de iesire, precum si
reglarea turatiilor acestora in intervalele necesare;

- reglarea racirii care sa asigure stabilizarea temperaturii uleiului din carter, cu o toleranta
de £5°C;

- masurarea si reglarea momentului de torsiune in limitele £1% din momentul maxim de
intrare 1n cutia de viteze (mecanismul de incdrcare trebuie sd asigure stabilitatea
momentului de torsiune in limitele indicate);

- masurarea duratei de desfasurare a incercarilor si a frecventei schimbarii treptelor de
viteze;

- inregistrarea numarului de cicluri de incercari si a timpului de functionare;

Metodele de incercare a cutiei de viteze pe stand se clasifica in doud grupe mari:
- metoda Incercarii in flux de energie deschis;
- metoda incercarii in flux de energie inchis.

Standurile folosite In cadrul metode de incercare in flux de energie deschis trebuie sa
indeplineascd conditiile:

- puterea nominala a motorului de antrenare trebuie sa fie cel putin egald cu puterea pe care
o transmite cutia de viteze incercatd in conditii de exploatare pe autovehicul,

- turatia motorului de antrenare trebuie sa fie cel putin egald cu turatia nominald a
motorului autovehiculului si sd poata fi modificata continuu (se admite modificarea in
trepte a turatiei);

- elementul de frinare trebuia astfel dimensionat (momentul si turatia) incat sd poata
absorbi puterea transmisd de cutia de viteze la toate treptele de functionare.

Metoda incercarii in flux de energie inchis prezintd numeroase avantaje fatd de metoda in
flux de energie deschis, in special din punct de vedere al economicitatii (consum de energie
redus), ceea ce o recomanda pentru incercdrile de duratd. Principial, incercarea dupa
aceastd metoda se realizeaza simultan la doua subansambluri identice ale transmisiei, care
se cupleaza cinematic intre ele cu ajutorul unor organe de legatura, formand impreuna cu
acestea un circuit inchis. Incircarea se realizeaza prin crearea unor momente interioare in



circuit, iar motorul electric debiteaza numai energia necesara pentru acoperirea pierderilor
din transmisiile incercate si din organele de legatura.
Standurile folosite in cadrul acestei metode trebuie sa indeplineasca conditiile:

- puterea nominald a motorului de antrenare trebuie sa fie 15...25% din puterea la care se
considera ca se face Incercarea c.v.;

- solicitarile mecanismelor si a elementelor de inchidere a circuitului sa fie minime;

- dispozitivul de Incarcare sd permita realizarea sarcinii cerute Intr-o gama largd de turatii
si sa asigure modificarea si masurarea sarcinii in mers;

- turatia motorului de antrenare trebuie sa fie cel putin egald cu turatia nominald a
motorului autovehiculului si sd poatd fi modificatd continuu (se admite modificarea in
trepte a turatiei);

119. Care sunt etapele necesare a fi parcurse pentru incercarea unui autovehicul?

Etapele necesare a fi parcurse pentru incercarea unui autovehicul sunt:

a. Intocmirea programului de incerciri:

Programul general de incercari este de obicei impus prin standarde sau norme interne
institutiei care efectueaza lucrarile, organizatorilor desfasurarii acestora le revine obligatia
de a elabora un program detaliat care sa asigure o eficientd maxima a incercarilor.
Programul de incercare trebuie sa cuprinda:

- Obiectivele incercarii;

- Fazele de incercare prezentate in ordine cronologica cu precizarea obiectivelor
partiale specifice fiecdrei faze si a termenelor de executie;

- Detalierea fiecarei faze de incercare, enumerarea in amanunt a lucrarilor specifice, a
locurilor, traseelor, poligoanelor sau standurilor de incercare si a termenelor de
executie;

- Cerintele de mediu necesare efectuarii incercarilor;

- Regimurile de incercare avute in vedere in timpul probelor, sarcina utild a
autovehiculelor la care se executa proba, regimul de viteza, etc.;

- Numarul parametrilor cercetati, complexitatea incercarilor si numarul de repetari a
experimentelor;

- Precizia de masurare a parametrilor determinati prin Incercdri, care trebuie sa fie in
concordantd cu valorile recomandate prin documentatia tehnicd si prin standardele
nationale si internationale;

- Aparatura de masurare, achizitie a datelor si de prelucrare a acestora, care trebuie sa
permitd o apreciere rapida, daca este posibil in timp real a rezultatelor pentru a
aprecia reusita Incercarii §i daca este cazul necesitatea reluari partiale sau totale a
probei cu mentinerea sau schimbarea metodicii de incercare;

- Responsabilitatile care revin partilor contractante si/sau colaboratorilor pentru
asigurarea materiald a incercarilor;

- Responsabilitdtile care revin individual personalului de incercare;

- Conditiile specifice incercarilor pe stand, daca este cazul;

- Numarul de produse incercate;

b. Alegerea, receptia si pregatirea autovehiculelor pentru incercari
Aceasta etapa cuprinde urmatoarele faze:



- controlul stdrii tehnice a autovehiculului incercat, respectiv receptionarea
autovehiculului pentru incercare;
- intocmirea specificatiei tehnice a autovehiculului;
- etalonarea si instalarea aparatelor de masurare, stocare si prelucrare a datelor;
- stabilirea metodologiei de incercare in conformitate cu normele si standardele in
vigoare.
c. Alegerea si pregitirea aparaturii de masurare
Numarul si complexitatea aparaturii necesare incercarilor depinde in principal de:
- tipul Incercarii
- conditiile de incercare
- gradul de utilare al laboratorului care urmeaza sa efectueze cercetarea experimentala.
d. Alegerea si pregatirea traseelor de masurare

120. Definiti tipul de caroserie “autoportanta” utilizat la autovehicule rutiere.

“Caroseria autoportanta® se caracterizeaza prin absenta cadrului ca element distinct, el
fiind integrat in caroserie.

Intreaga constructie caroserie-cadru este realizati ca un tot unitar, din elemente de
rezistentd sub forma de bare confectionate din profile, cu pereti subtiri, obtinute prin presare sau
ambutisare, asamblate intre ele prin sudura.
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