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Autoturismele de teren ARO fabricate la Intreprinderea mecanicd Muscel
se bucurd de aprecieri elogioase atit in targ, cit si in str&in&tqte ca urmare a
performantelor superioare §i rezultatelor deosebite obtinute in exploatare si
in concursurile internationale. o

Dintre rezultatele prestigioase aflate in palmaresul victoriilor acestor
autoturisme se citeazd : .

— locul I, in Raliul padurilor (1971 Belgia), concursul de lc_l Maggiore
(1972 ltalia), de la Prato {1972 Italia), concursul Safari (1975 Anght_:) H

~ locurite al ll-lea si al lll-lea in Raliul Smircurilor (1971 Belgia).

Au participat de asemenea la expeditia transafricand (1970) si la expe-
ditia cehoslovacd din Himalaia (1970). . .

Comportarea remarcabild a autoturismelor in conditii de teren si de
clima deosebit de dificile au determinat exportul lor in peste 50 de téri din
Europa, America de Sud, Africa i Asia. .

Noua familie de autoturisme de teren roménesti ARO-24 prezintd _hume-
roase perfectiondri ale ansamblurilor componente precum si o caroserie ele-
gantd si moderna. . . . .

Lucrarea cuprinde date despre constructia, functionarea, intrefinerea si
repararea acestor automobile, constituind un indrumar pretios pentru cunoas-
terea si exploatarea lor. De asemenea, in lucrare se trateazd probleme privind
conducerea, executarea reglajelor, depistarea penelor si remedierea acestora.

Cartea se adreseazd conducdtorilor auto, personalului ce executd intre-
tineri si reparatii, specialistilor din institutii si intreprinderi cu preocup&_ri adia-
cente si care au atributiuni de exploatare i reparare. Lucrarea va fi de un
real folos tuturor scolilor de soferi profesionisti, de conducdtori auto amatori,
de mecanici si electricieni auto, precum si altor forme de pregdtire in do-
meniul auto.
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Constructia de automobile din tara noastra, transpunind in viata indi-
catiile deosebit de clare si prevazatoare ale tovardsului Nicolae Ceausescu,
secretar general al Partidului Comunist Roman, se dezvolta diversificind si
perfectionind automobilele de toate categoriile.

Largirea legaturilor internationale, pe multiple planuri, pe baze reci-
proc avantajoase a adus productia de automobile in confruntare directd pe
piata de desfacere si in conceptii, fatd in fatd cu firme cu traditie si prestigiu.

Calitatile automobilelor de teren produse la Intreprinderea mecanicéa
Muscel, de conceptie roméneascd, sint recunoscute deja pe toate meridia-
nele lumii, automobile cu marca ARO putind fi intilnite pe drumurile Europei,
Asiei, Americii de Sud si Africii.

Lansat pe piata externd in anul 1965, automobilul de teren romdnesc
a avut perfectiondri de la an la an atingind performanta de virf prin noul tip
ARO-24 fabricat dupd utilitati, astfel :

— ARO-240 pentru marfd si persoane, cu capacitatea de transport de
700 kg marfd sau 8 persoane ;

— ARO-241 pentru persoane si marfd, cu o capacitate de transport de
5 persoane sau 550 kg marfd.

Toate variantele, pe lingd sarcina util§ mentionatd, mai pot tracta si o
remorca cu o masd de 1 350 kg.

Performantele automobilelor fabricate la Intreprinderea mecanicd Mus-
cel au fost demonstrate prin cistigarea concursurilor peste hotare in con-
fruntare cu automobile ca Range Rower, Land Rower, Jeep, Toyota si altele,
la fel de prestigioase.

Automobilele din seria ARO-24, avind o form& modernd si un profil ele-
gant, agregate si instalatii ce le fac apte pentru circulatie in intreaga lume,
corespunzind celor mai severe cerinte privind combaterea poludrii si asigu-
rarea sigurantei circulatiei, dovedesc competenta constructorilor romani in
productia automobilelor de teren.

In lucrarea de fata se prezintad date despre constructia, functionarea,
intretinerea si reparatia pieselor componente ale automobilelor ARO-24.

Cartea este util& tuturor specialistilor din intreprinderile de intretinere
si reparatii auto, conducétorilor auto, elevilor din scolile de soferi, precum si
specialistilor ce conduc intreprinderi de transport sau garaje, Este de aseme-
nea extrem de utild persoanelor ce au in proprietate aceste automobile.

Naghi Victor
DIRECTOR AL INTREPRINDERII MECANICE MUSCEL
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1.71. DESCRIEREA GENERALA A AUTOTURISMULUI ARD-240

Autoturismul ARO-240 (fig. 1.1) este modelul standard al familiei de
autoturisme ARO pe care le construieste Intreprinderea mecanicd Muscel
din Cimpulung-Muscel. )

Autoturismul ARO-240 este un autoturism de teren, de o constructie
supld si robustd, care prin calitdtile sale satisface atit e_xigen’;ele._ impuse de
traficul intens si alert al marilor artere de circulatie, cit si pretentiile dure ale
cvolutiei in afara soselelor, in teren accidentat, greu ccces_ibil. 5

Solufia constructivd adoptatd asigurd o tractiune integrald (formula
rotilor 4X4). . )

Autoturismul ARO-240 este echipat cu un motor cu aprindere prin
scinteie, cu 4 cilindri in linie, dezvoltind o putere maxima de 80 CP (59 kW)

la 4 200 rot/min.

Fig. 1.1. Autoturismul ARO-240 :

a — vedere din fatd ;

13
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n stinga, fatd ;

YIS -
b — vedere lateralg dj

¢ — vedere latergld stinga, spate.

14

1.2.1. Date generale

Tipul . ....... tot-teren pentru transport

Modelul ... ... ARO-240
Formula rotilor .. 4X4
Dimensiuni de gabarit sub sarcing (fig. 1.2)

~ lungimea totald (A) .

— ldtimea totala (B)
~ indltimea (C) .

— ampatamentul (dista

—~ ecartamentul (calea rotilor) (E)
— consola anterioard (F)
— consola posterioara (G) .

— garda la sol (H)

— la puntea din fatg .
~ la puntea din spate .

~ unghi de atac (l)

— unghi de degajare .(J)
Masa proprie, in stare de mers

repartizatd : pe puntea din fatd

pe puntea din spate .

1.2, CARACTERISTICI CONSTRUCTIVE I FUNCTIONALE ALE AUTO-

TURISMULUI ARO-240

-m;c; intre cx.e) ( D)'
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Sub_sarcind A 8 c ¥4 £ a & lwragl s v
mm J9Ee | 1760 | 1880 | 2350 | 1445 | 639 | 975 |250, 205|477 38°

Caroseria metalicd — cu post 1elias de conducere - este prevazula cu
< i laterale, oblon posterior si prelata detasabila.
Autoturismul ARO-240 este destinat transportului de marfa si de
persoane,
Prin caracteristicile tehnice si performantele pe care le realizeaza —
«apacitate de transport si tractiune, accesibilitate in teren accidentat, spatiu
uul, viteza, consumuri reduse, confort — autoturismul ARO-240 se situeazd la
vola superioard a realizdrilor similare pe plan mondial.

$i persoane

Fig. 1.2. Dimensiunile de gabarit la autoturismul ARO-240.
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. 3964 mm
1780 mm
. 1880 mm
. 2350 mm
1445 mm
. 639 mm
. 975 mm
. 250 mm
. 215 mm
. 47°
. 38°
. 1500 kg
. 800 kg
. 700 kg



Sarcma utila
Masa maximda
repatlizata

— Numarul de locuri .

1.2.2. Motorul

— Tip
— Marca
Model e e
Numdrul si asezarea cilindrilor
Diametrul cilindrilor .
Cursa pistonului
Cilindreea totald .
Raportul de compresie
Puterea maximg
Puterea nominalg .
Puterea litricg . e e
Cuplul maxim (momentul motor
maxim) . . ., .,
Fazele distributiej :
— deschiderea supapei de ad-
misie (avans admisie) .
— inchiderea supapei de admi-
sie (intirziere admisie) .
— deschiderea  supapei de
evacuare (avans evacuare) .
—~ inchiderea supapei de evacu-
are (intirziere evacuare) .
Ordinea de aprindere
Avans la aprindere e
Numdrul de supape de admisie
pentru fiecare cilindru . ..
Numérul de supape de evacuare
pentru fiecare cilindru .
Dispunerea supapelor .
Actionarea arborelui cu came . .
Locul de amplasare al arborelui cu
came . . . . . . ... ..
Jocul intre supape si culbutor (egal
la admisie si evacuare, la rece i la
cald) . . . . .
Ventilatie carter
Camasile de cilindru .

16

pe puntea din fata
pe puntea din spate

700 kg
2200 kg
900 kg
1300 kg
8 (2+-6)
m.a.s.
e e ARO
ARO L 25
4 in linie, verticali
97 mm
84,4 mm
2495 cm3
8:1

80 CP (59 kW) la 4 200 rot/min
75 CP (55 kW) la 4 000 rot/min
32,4 (23,7) CP (kW)/litru

16,5 kgf-m (162 N-m) la 2 500 rot/m

12° inainte de PMI
57° dupé PME

58° inainte de PME
8° dupd PMI
1—-2-4-3

8° RAC

1

1

in chiulasa

prin angrenaj
inferior, in bloc
0,45 mm

in circuit inchis
amovibile, umede

Numarul de lagare ale arborelui
colit .
Lagdarul palier .

Lagarul de biela .
Pistonul e e e
- Numarul segmentilor de piston .
— de compresie .
— de ungere .

- Materiale :

~ bloc de cilindri .
— chiulaséa
— camdasi cilindri .
— piston

- Combustibil .

- Instlatia de alimentare :

— Carburatorul . .
— Pompa de combustibil .
— Filtrul de combustibil .
— Filtrul de ger .

— Instalatia de ungere :

— Principiu e

— Pompadeulei . . . . .
— Presiunea in instalatia de un-
gere . . . .

Filtrul de ulei .

Récirea uleiului .

- Instolatia de rdcire :

— Principiu

— Pompa de apd
Ventilatorul

Lichidul de rdcire
Reglarea temperaturii .

1

1.2.3. Transmisia

~ Ambreiajul :

— Tipul ambreiajului . .
— Mecanismul de comandd .

2 — Autoturismele A.R.O. 17

'
O

semicuzineti, otel placat cu aliaj
antifricfiune

idem

autoterm, cu bolt flotant

3

2

1

fontd

fonta

fonta aliata
aliaj de aluminiu

benzingd CO/R 90

dublu corp inversat
mecanicd, cu membrand
cu element de hirtie
umed

sub presiune
cu angrenaje

5 kgf/cm?2 (50 N/cm?)
cu element de hirtie
radiator si termostat (la cerere)

cu lichid, in circuit, cu radiator si
ventilator (sistem capsulat — la ce-
rere)

cu rotor

cu 4 palete, cu actionare prin curea
trapezoidala

apd (antigel — la cerere)

prin termostat

uscat, monodisc
hidraulic



Cutia de

Dimaonsiunile

gariturii - de
biicfhune .

viteze :

Marca

Tipul e
Mecanismul de comands .
Numarul de trepte .

Trepte sincronizate
Rapoarte de transmitere :

- viteza | . .

— viteza 2-a .

- viteza 3-a .

— viteza 4-a

— mersul inapoi

transmisie :

Marca

Tipul e e
Mecanismul de comandsg .
Numarul de trepte .
Rapoarte de transmitere :

— normal .

— redus

diametrul exterior 250 mm
diametrul interior 150 mm

LA.P,

mecanicd

cu manetd, la podea
4 inainte, una inapoi
toate treptele inainte

14,920
: 2,781
: 1,654
H

: 5,080

[ QP G S Y

LAP.

mecanicd

cu 2 manete, la podea

doud : una ,normal” si una ,redus*

1:1
1:2,175

1.2.4. Sasiul si caroseria

— Tipul

Caroseria :

— Tipul

— Numarul de usi

1.2.5. Echipamentul de rulare

Rotile :

- Tipul . . . . .
— Dimensiunile jantei

Fneurile :

- Tipul . . . . L,
— Dimensiunile pneurilor

— Presiunea acerului
— rotile din fata

cadru sudat, cu lonjeroane si tra-
verse tip cheson

metalicd, din tabld de otel sudata,
post de conducere retras, partea
superioard cu prelatd detasabild

2 usi -+ 1 oblon

simple, nedemontabile
4,50 EX16
5,50 EX16

conventionale
6,5~16
7.50-16

2,0 (20) kgf (N)/cm?

0 2
Transmisia cardanicd : — rofile din spate 275 (27) kgt (N)/em

— Tipul articulatiilor

.. Unghiurile de asezare ale pivotilor si
— Numarul arborilor cardanici

cu cruci cardanice pe rulmenti ; | >
rotilor din fatd :

doi arbori cardanici longitudinali

Transmisia principald :

Tipul diferentialului
Tipul rotilor dintate
Tipul axelor planetare
Raport de transmitere

Puntea din spate :

- Tipul

Puntea din fatd :

— Tipul

18

(fata, spate), doi arbori cardanici
transversali (pentru antrenarea ro-
tilor din fata)

simetric

cu danturd conicd cu dinti curbi
complet descdrcate

4,67 : 1

rigidd, cu semiaxe complet descdr-
cate

divizatd, cu semiaxe complet des-
carcate

— unghiul de cddere . . .

— unghiul de inclinare longitu-
dinald a pivotului (de fuga).

— unghiul de inclinare laterald
(transversala) a pivotului

— convergenta rotilor

1.2.6. Suspensia

Suspensia din fatd :
— Tipul
— Elementul elastic .

— Tipul articulatiilor
— Tipul amortizoarelor

19

10
20

10°
1,5-3,0 mm

independentd, cu brate inegale
transversale

arc elicoidal

cu lagare din cauciuc

hidraulice, telescopice



Suspensia din spate :

— lipul

~ Elementul elastic
— Tipul articulatiilor

— Tipul amortizoarelor

1.2.7. Directia

Tipul mecanismului de directie

Pozitia volanuluj
Coloana volanuluj

Trapezul de directie

1.2.8. Instalatia de frinare

Tipul

Frina de serviciu (principald)

Frina de stationare (siguranta)

1.2.9. Echipamentul electric

Tensiunea nominald
Bateria de acumulatoare :
— Tipul .

— Modelul
— Capacitatea

Generatorul de curent :
— Tipul .o
— Tensiunea nominalg
— Curent nominal

Regulatorul de tensiune :
~ Tipul .
— Modelul

— Tensiunea reglatd

20

dependentd, cu arcuri lamelare lon-
gitudinale si arc compensator din
cauciuc

arc lamelar

cu lagére din cauciuc

telescopice, hidraulice

cu rold dubld si surub globoidal
pe stinga

divizatd, cu articulatie cardanics si
cuplaj elastic

divizat, cu articulatii sferice

cu tamburi si saboti interiori, du-
plex in fata, simplex in spate

cu actionare hidraulicd pe toate ro-
tile

mecanicd, pe rofile din spate

12V

cu plumb
12 Ds 56
56 Ah

Alternator
12V
30A

vibrant
1410
13,7-14,7V

tectromotorul de pornire -

—Tipul . . . . . . . ¢ Cclectiic cu bendix
— Modelut . . . . . . . D12-12
— Tensiunea nominald . . . 12V
— Puterea maxima . . . . 1,2(0,88) CP (kW)
Distribuitorul :
— Tipul8D4 . . . . . . rotor-distribuitor, cu avans centrifu-

gal si vacuumatic
Bobina de aprindere :

~ Tipul . . . . . . . . racitd cu ulei
— Modelul . . . . . . . 3130
— Tensiunea nominald . . . 12V
Bujiile :
-~ Tipul . . . . . . . . Sinterom; standard
— Dimensiunea . ... M4
— Valoarea termicd . . . . 225
Sigurante fuzibile .. . . . . 12X8A
Lumini de drum (farurile principale
dreptunghiulare sau rotunde) . . . asimetrice, cu doua faze
Semnalizare acustica . . . . . . claxon electric
Lumini indicatoare de directie, fata si
spate . . . . . . . . . . . . portocalii (doud fatd, doud spate)
Lumini de pozitie spate . . . . . rosii
Lumini de pozifiefatd . . . . . : albe
Lumini ,stop” . . . . . . . . . rosii (doud spate)

1.2.10. Aparatura de control si avertizare

Vitezometru cu contor de km ... scala 0-120 km/h, contor 100 000 km.

Voltmetru ; indicator de nivel combustibil ; indicator presiune ulei ; in-
dicator temperatura lichid de rdcire ; avertizor rezerva combus'fibjl (10l) -
(rosu) ; avertizor presiune minimd ulei — (rosu) ; avertizor frina parcare
(rosu) ; martor faza de drum (albastru) ; martor lumini indicatoare de direc-
tie (verde), pentru automobil si remorcd.

1.2.11. Instalatii si accesorii auxiliare si speciale

Acestea cuprind : stergdtor parbriz ; instalatie spalare Barbriz; para-
solar ; oglinzi retrovizoare exterioare ; ochiuri remorcare fata ; lamp& ca-
bind ; lampd iluminare motor ; prizd electricd pentru lampd portativd ; roatd
de rezerva ; trusd de scule.

21



1.2.12. Phinurile si calitatea combustibilului si lubrifiantilor

Rezervorul de benzing CO/R90. . .
Carterul motorului — ulei M 20/20 W Ex-
tra sau M 30 Extra (iarnd sau vard)

— fara instalatie de racire .

— cu instalatie de racire ulei

Radiatorul motorului — apd sau antigel :

— fard instalatie de incalzire
— cu instalatie de incdlzire

Filtru! de aer — ulei M 20/20 W Extra sau

M 30 Extra .

Carterul cutiei de VIteze - u|e| T9O EP2
Carterul cutiei de transmisie — ulei T 90-
EP2 .

leerenholul fcxt;a - ulel T90 EP2
Diferentialul spate — ulei T90-EP2 .
Caseta de directie — ulei T90-EP 2
Instalatia hidraulicd de frinare — lichid
Lifrom . . .
Instalatia hidraulica a ambrelajulm ~ i
chid Lifrom . .

Carterul saibei de curea — ulel T9O EP2
Carterul troliului — ulei T90-EP 2

1.2.13. Performante si indici ai capacitatii de trecere

Viteza maxima . .
Diametrul minim de VII’O] .
Diametrul exterior minim de gaborlt al
virajului .
Spatiui de frinare (pe plsta uscatc)
— la viteza de 40km/h
— la viteza de 80 km/h
Rampa maximd accesibila
Stabilitatea transversald dinamicd

Bancheta maxima . e e e s
Adincimea vadului (alble tare) e e e
L&timea santurilor . . . . . . 1 &
Adincimea stratului de noroi . . . .

Adincimea stratului de nisip
Forta maximd de tractiune la cirlig

22

95 litri

5 litri
6 litri

12 litri
13 litri

1 litru
2 litri

1 litru
1,2 litri
1,2 litri
0,350 litri

0,750 litri

0,300 litri
1 litru
1 litru

110 km/h
120m

14,0 m

120 m
450 m
35°

30°
0,300 m
0,600 m
0,575 m
0,230 m
0,230 m

1200 (1 180)/9,0 kgf (daN)/km/h

Irecerca prin lastaris :

— densitatea lastarisului . . . . 20-40buc/m?
— grosimea lastarisului . . . . 10-50mm
Masa remorcabild . . . . . . . . 1000kg

1.2.14. Consumuri

Consumul de combustibil de control con-

form STAS 6926/10-70 . . . . 15 litri/ 100 km
Consumul de combustibil conform DIN
70030 e e e e e e e e oo . 16,50 itri/100 km

1.2.15. Echipamente si accesorii care se livreaza la cerere

Troliu :
— amplasare . . . . . . . . infatd
— forta de tractiune . . . . 1500 (1450) kgf (daN)
— lungimea cablului . . . . . 45m
Saibd pentru curea :
— amplasarea . . . . . . . . inspate
— diametrul . . . . . . . . 250mm
Instalatie pentru rdcirea uleiului
- Tipul . . . . . . . . . . curadiator §i termostat
Instalatie de rdcire
- Tipul . . . . . . . . . . capsulatd, cu vas de expansiune,
cu supapd

Instalagie de incdlzire si ventilatie *. Circuit dublu de frinare ; servofring ;
stingdtor de incendiu * ; trusa sanitard * ; oglinda retrovizocre interioara *
brichetd eletcricd ; faruri ceota ; lampa de mers inapoi *; far proiector ;
apdrdtoare de noroi — spate * ; prizd electrica cu 7 borne ~ spate * ; dispo-
zitiv de blocare a directiei (antifurt) ; furcd de tractiune ; capace roti * ; priza
de putere 30 CP/540 rot/ min (la cerere).

In afard de tipul ARO-240, in programul de diversificare a productiei
noii familii de automobile de teren, ca un tip distinct, se detaseazd - pe
lingd alte derivate — autoturismul de teren ARO-241.

* Echipamente si accesorii obligatorii pentru beneficiarii interni.
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Fig. 1.3. Dimensiunile de gabarit la autoturismul ARO-241.

Destinat in principal transportului de persoane, dar si de marfuri, pe
drumuri modernizate, pe drumuri de categorie inferioard, cit si in teren,
autoturismul ARO-241 are o constructie adaptatd destinatiei sale.

Deosebirile esentiale se referd la constructia caroseriei. Spre deosebire
de ARO-240, care are doud usi laterale, un oblon in partea din spate si
8 locuri (doud pe scaunele din fatd — din care unul pentru sofer — si 6 locuri
pe cele doud banchete longitudinale), autoturismul ARO-241 este prevazut
cu 4 usi laterale, un oblon in spate si 5 locuri (doud in fatd si 3 pe bancheta
transversald din spate).

Configuratia si datele de gabarit ale autoturismului ARO-241 sint pre-
zentate in fig. 1.3. ,

Performantele dinamice sint identice cu cele prezentate pentru auto-
turismul ARO-240, avind in vedere faptul cd motorul, transmisia si echipa-
mentul de rulare sint identice.

S.M0T0RUL
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Pe autoturismele ARO se monteazd motoare din familia ARO L 25.
Ele sint motoare cu ardere internd care transformé energia termicd — obti-
nutd prin arderea combustibililor lichizi — in energie mecanicd direct uti-
lizabila.

Ca orice motor de automobil cu ardere internd, cu aprindere prin
scinteie electrica, si tipul ARO L 25 (fig. 2.1) se compune dintr-o serie de
mecanisme si instalatii, astfel : mecanismul motor, mecanismul de distributie,
instalatiile anexe necesare functiondrii motorului (alimentare cu amestec
carburant, aprindere, ungere si racire).

2.1, MECANISMUL MOTOR

Asigura transformarea si transmiterea miscérii rectilinii alternative a
pistoanelor, in miscare de rotatie a arborelui cotit. Mecanismul motor este
fermat din :

— organe fixe (blocul motorului, chiulasa si baia de ulei sau carterul
inferior) ;

— organe mobile (pistonul cu segmentii si boltul s&u, biela, arborele
cotit si volantul).

2.1.1. Blocul motorului

Constituie corpul (fig. 2.2) in interiorul sau exteriorul céruia se mon-
‘carG majoritatea organelor motorului si cuprinde : blocul cu cilindrii 8,
“ituat in partea superioard, numit astfel intrucit in cele patru orificii 6 se
lispun camdsile de cilindru ; carterul motorului sau carterul superior 1, in
rare se aflé lagdrele paliere ale arborelui cotit, numit astfel pentru a-I
.icosebi de baia de ulei, care se numeste si carterul inferior.

Blocul cu cilindri este confectionat prin turnare din fontd cenusie si are
in partea superioard : patru orificii mari 6, in care se introduc cédmdsile de
cilindri 3 cavitatile 7, pentru circulatia lichidului de rdcire, ce comunica cu
camasile din chiulasd si cu pompa de apd prin orificiul 9 : orificiile 5 pentru
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Fig. 2.1. Motorul ARO L-25 :

(vezi legenda la pag. 27).
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Fig. 2.1. Motorul ARO L-25:
a — sectiune longitudinala ; b — sectiune transversala ;
! — blocul cu cilindri ; 2 — chiulasd ; 3 — arbore cu came ; 4 — capacul chiulasei ; 5 — su-
pupe de admisie si evacuare ; 6 — pompd de apd ; 7 — piston ; 8 — camasa cilindrului ;
9 — bield ; 10 — arbore cotit ; 17 — carter inferior (baie de ulei) ; 12 — volant ; 13 — am-
breiaj ; 14 — sondG manometricd ; 15 — tachet; 16 — pompd de benzind ; 17 — tija im-
pingatoare ; 18 — ruptor-distribuitor (delcou) ; 19 — galerie de admisie ; 20 — termostat ;
21 — carburator ; 22 — culbutor ; 23 — colector de evacuare ; 24 — indicator de nivel (joja
de ulei) ; 25 ~ filtru de ulei ; 26 — pompd de ulei.
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Fig. 2.1. Motorul ARO L-25 :

¢ — caracteristica exterioard.
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Fig. 2.2. Blocul motorului ARO L-25.

liecerea tijelor impingdtoare si pentru insurubarea prezoanelor de fixarea
chiulasei.

Blocui motorului are practicate in partea laterald stinga orificii pentru :
vizitare 4, fixarea pompei de benzing 3, fixarea ruptor-distribuitorului 11,
ixarea sesizoarelor manometrului de ulei si termometrului de apd. In aceasta
parte se afla canalul 2 in care se monteazd arborele cu came.

Lateral dreapta se afld practicate orificii pentru fixarea robinetului
nentru golirea apei din bloc, a filtrului de ulei, o pompei de ulei si a gene-
rtorului de curent alternativ (alternatorul) si pentru joja de ulei, intrarea
sticsirea uleiului din motor si controlul presiunii pompei de ulei.

la partea din fad sint : orificiul 9 pentru trecerea apei spre pompa
deapa, orificiile de prindere a acesteia si orificiile 10 pentru fixarea capa-
vului distributiei.

In partea posterioard se afld (pe o suprafatd prelucratd plan) orificiile
pentru prinderea carcasei ambreiajului. La partea de jos, in interior, sint
macticati umerii 12 pentru fixarea arborelui cotit cu ajutorul capacelor ; in
mmgine se afld o suprafata prelucratd plan cu orificiille 13 pentru fixarea
<anterului inferior (baia de ulei).

Camasile de cilindru constituie organul de ghidare a pistonului si in
acelasi timp camera de lucruy, in care au loc fazele ciclului motor ; ele sint
de tipul umed. In partea superioard au doud proeminente inelare cu ajuto-
rul carora se realizeazd centrarea si sprijinirea camdsii in locasul practicat in
blocul cu cilindri. In partea inferioard sint trei canale : la primul si la al
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tredea woomonteara cite o garnitura de cauciuc cu rolul de a etansa camasa
fata de bloc si de a evita patrunderea lichidului de racire in uleiul din
motor ; cel din mijloc este liber pentru a permite colectarea apei in cazul
deteriordrii garniturii de la primul canal.

-2.1.2. Chiulasa

Este piesa ce se monteazd in partea superioard a blocului motorului,
constituind astfel capacul cilindrilor si totodatd limitind volumul camerelor
de ardere in care se comprima amestecul carburant.

Chiulasa 10 (fig. 2.3) este inchisg in partea superioarg de un capac
6, confectionat din tabld de otel. Acesta este fixat la chiulasg prin doud&
prezoane cu ajutorul unor piulite exagonale, garnituri de etansare si saibe.
Intre capac si chiulasd, etansarea se realizeazd printr-o garniturd 5, de
plutd. La partea superioard capacul are un orificiu de umplere 8, prin care
se introduce uleiul in carterul inferior, precum si tubul metalic 7 de legdtura
cu filtrul de aer,

Etansarea intre chiulasg si blocul cu cilindri o asigura garnitura de
chiulaséd 1 confectionatd din clingherit. Ea are patru degajari de forma
camerelor de ardere, precum si altele care corespund orificiilor din chiulasa
si din blocul cu cilindri pentru trecerea lichidului de racire, a uleiului, suru-
burilor de stringere si a tijelor impingdtoare ale culbutorilor. In scopul evi-
tarii deformdrii garniturii de chiulasg, marginile ei si ale tuturor degajarilor
sint bordurate cu tablg de cupru.

In partea superioard a chiulasei se afld ; o suprafatd pland pentru
fixarea capacului ; orificiile 4 pentru introducerea ghidurilor de supape ;
orificiile 3 pentru trecerea tijelor impingdtoare ale culbutorilor ; suprafefele
pentru sprijinirea arcurilor supapelor ; suprafetele plane 9, avind cite doud
orificii filetate pentru fixarea suporturilor axei culbutorilor ; orificiile pentru
scurgerea uleiului in carterul inferior, precum si un orificiu practicat pe su-
prafata de fixare a suportului numaryl trei al axei culbutorilor, prin care
uleiul ajunge la aceastd axa.

In partea laterala stingd sint practicate patru orificii 2 ale galeriei de
admisie, doud orificii filetate pentru prezoanele 12 de fixare a galeriei de
admisie, orificiul de prindere a termostatului, precum si orificiul conductei
spre instalatia de incalzire.

In partea lateralg dreaptd se afld patru orificii filetate pentru montarea
bujiilor, patru orificii ale galeriei de evacuare, orificii de prindere a prezoa-
nelor de fixare a chiulasei la blocul cy cilindri, orificiul de prindere a supor-
tului alternatorului,

In fatd se afld orificiul 11 pentru conducta spre termostat, iar in partea
inferioard sint prevdazute patru camere de ardere in form§ de pand ; ori-
ficii ale scaunelor de supapd (cele ale supapelor de admisie sint practicate
direct in chiulasg ; cele ale supapelor de evacuare sint confectionate din
stelit, un material dur format din 35-70%, cobalt, 25-40%, crom, 10-25%,
wolfram si 5%, fier) : orificii pentru fixarea chiulasei la blocul cu cilindri.
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2.3. Chiulcso, capacul de chiulasd si garnitura de chiulasd.

Fig.



2.1.3. Carterul inferior

Sau baia de ulej 3 (fig. 2.4), constituie rezervorul in care se aflg
uleiul necesar ungerii organelor si mecanismelor motorului. Eq este confec-
tionatd din tabld de otel ambutisatd si se fixeazd la partea inferioard a
blocului motorului cu ajutorul unor suruburi, prin intermediul unei garni-
turi 4 de plutd ; forma ej este in asa fel realizatd incit sg permitd ungerea
organelor motorului si la deplasarea pe rampe mari. Baig de ulei are o
adinciturd in care se stringe uleiul scurs de lq organele in miscare ale mo-
torului ; ea este prevézutd cu un orificiu in care se fixeazg prin intermediul
unei garnituri 2 un surub — dop magnetic 1, care atrage toate impuritatile
metalice (feroase) din ulei.

Aspirarea uleiului din carterul inferior de catre pompa de ulei se face
prin intermediul sorbului format din sitq 6, carcasa 7 si teava de aspirare ;
sita este fixatd cu ajutorul cirligului 5.

2.1.4. Pistonul, segmentii, boltul si biela

2.1.4.1. Pistonul. Este piesa ce transmite arborelui cotit, prin interme-
diul bielei, fortele rezultate din presiunea gazelor obtinute in timpul activ al
ciclului motor ce are loc in cilindru ; pistonul asigurd totodats, impreund cu
segmentii, etanseitatea intre el si cilindruy, precum si raclarea uleiului aflat
in exces pe peretii cilindrului.

o T &

a———

1

Fig. 2.4. Carterul inferior (baia de ulei).
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Pistonul (lig. 2.5) esle turnal din ahaj
usor (51 11,5-13,5, ; Cu 3--49,, Mg 0,89/,
iestul Al), de tip autoterm si se compune
din : capul 10, corpul 5 (fusta sau mantaua)
i umerii pentru bolt si nervuri de intarire si
ve legdturd intre cele trei parti componente.
Pistonul are forma de trunchi de con, dia-
metrul din dreptul capului fiind mai mic
decit al corpului cu 0,6 mm, datoritd faptu-
ivi ca se dilatd mai mult, ca urmare a tem-
peraturilor mai ridicate.

Capul pistonului are partea exterioard
2 (calota) de formd platd ; partea interioard
+ numeste fundul pistonului. In capul pis-
tonufui, denumitd si zona de etansare se
ofld trei canale, de sectiune dreptupghiw
'erd, in care se monteazd segmentii. In pri-
nele doud canale se monteazd segmentii de
compresie 8, iar in cel de al treilea se afls
.cgmentul de ungere denumit si raclor.

Pe capul pistonului sint marcate :
grupa de dimensiuni in mm (A=97--0,056
..0,074; B=974-0,036...0,056; C=97
10,02...0,038); grupa de géeu’c'cm—:-5 (Zc'se
rupe, din patru in patru g, de la 564 la ] ) )
’)«OZpg}; trecﬁota de reparatie in mm (/=97 Fig. 2.5. PIS?OIWUL bol{ul si
10,5 1=97-1,0; II=97+15); semnul biela.
e control al C.T.C.

In corpul pistonului este executatd gaura 11 pen‘m_J boltul 12 ; la ex-
iromitdtile bosajelor se aflé canale in care se introduc sllgvtxrcv:ntele 'boltulmi
“orpul pistonului, in sectiunea transversald, are forma eliptica (cu dv:c?_me.tru
mare al elipsei perpendicular pe axa boltului) in scopul compensarii .dafe-
ientelor de dilatare ca urmare a aglomerdrii materialului in zona bosajelor.
In aceastd zond se gdsesc compensatoare de otel, fixate in momentul 'tur—
narii, care au rolul de a limita cresterea diametrului orificiului boltului la
mcalzirea pistonului. . o

Cu scopul de a reduce fortele de inertie, la partea mferloarcvo celor
Joud orificii (bosaje) se gdsesc practicate in capul pistonului doud dega-
jari 13,

2.1.4.2. Segmentii. Au rolul de a asigura etanseitatea intre pisto.n o
vilindru, ungerea normal@ a cilindrului, precum si evacuarea excesului de
ulei de pe peretii acestuia. . ' '

Segmentii de compresie 8 (fig. 2.5) sint in numar de doi (stfp“erpr si
inferior) si au rolul de a etansa camera de ardere in timpul Aefectuain ciclu-
lui motor. Segmentul de compresie superior are sectiunea in form& drept-
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unghiulara, cu suprafata activa inclinala spre interior la un unghi de 1°50°
fata de verticald, si cu capetele laturilor tesite.
Segmentul de ungere (raclor), format dintr-un inel expandor 7 si doud

inele (segmenti) elastice racloare 6, are in principal rolul de a asigura distri-
buirea uleiului pe suprafata cilindrului.

2.1.4.3. Boltul. Este piesa care face legdtura intre piston si bield si are
forma unei bucati de {eavd, cu peretii grosi si cu suprafata exterioard lus-
truitd — oglinda. Boltul 12 (fig. 2.5) este de tip flotant (cu miscare in piciorul
bielei si in piston), ungerea sa fatd de bosaj realizindu-se cu uleiul colectat
de segmentul raclor.

Pentru a reduce fortele radiale care preseazd pistonul pe cilindru pe
timpul arderii si compresiei, boltul este dezaxat fatd de axa cilindrului cu
1.7 mm spre stinga (privind pistonul din fata).

Pentru a limita deplasdrile axiale ale boltului, se monteazd in came-
rele aflate in bosajele pistonului doud sigurante inelare metalice.

2.1.4.4, Biela. Este piesa de legaturd dintre piston si arborele cotit si
formeazd impreund cu bratul maneton ansamblul denumit mecanismul bield-
maniveld, care transformd miscarea liniard alternativd a pistonului in miscare
de rotatie.

Biela (fig. 2.5) este formatd din corpul 14, de forma unei tije cu sec-
tiunea de dublu T, capul mic 4, sau piciorul bielei, de formé& cilindrica avind
in interior o bucse in care se introduce boltul 12 al pistonului si capul mare
3 sau capul bielei, care impreund cu capacul 7 se monteazd pe maneton
prin intermediul a doi cuzineti 2. Capacul se prinde de capul bielei cu aju-
torul a doud suruburi 15 asigurate cu piulitele 16.

Asigurarea ungerii la piciorul bielei se realizeazd printr-un orificiu care
permite uleiului s& pétrundd la boltul pistonului iar in zona de racordare
intre corp si capul mare printr-un cercel, prin care uleiul trece sub presiune
din interiorul arborelui cotit spre arborele cu came sau alte piese, la care
ajunge sub forme de stropi sau ceatd.

2.1.5. Arborele cotit

Transformé miscarea de translatie a pistonului in miscare de rotatie ;
el culege puterea dezvoltatd in cilindrii motorului si o transmite in exterior,
prin unul din capete sub forma unui cuplu de forte (cuplu motor) necesar
punerii in funciiune a ansamblurilor sau pieselor antrenate.

Arborele cotit (fig. 2.6), sau arborele motor, este realizat prin turnare
din fontd cu grafit nodular, prelucrat mecanic si rectificat $i se compune din :
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Fusurile paliere 1, in numar de
cinci, care constituie punctele de spri-
jin in lagarele practicate in carterul
superior al motorului. Diametrele fusu-
rilor paliere sint egale, cel din mijloc
avind lungimea mai mare, fiind solici-
tat mai mult si asigurind totodatd ar-
borele impotriva deplasarilor axiale.
Fusurile paliere au prevdzute canale
de ungere. Prinderea fusurilor se reali-
zeazd cu ajutorul unor capace turnate
din fontd care se fixeazd la palierele
practicate in carterul superior, cu aju-
torul unor suruburi. Ca si la capul
bielei, intre fusul palier si paliere se
ofla cuzinetii palieri.

Dupd@ capacul palierului poste-
rior se monteazd un capac suplimentar
executat din zamac, avind in interior o
degajare semicircular& in care se in-
troduce garnitura de etansare din snur
de azbest graofitat. Lateral degajdrii
semicirculare se ofld doud canale in
care se introduc pene de lemn pentru
a mari gradul de etansare dintre car-
terul superior si capacul suplimentar.

Fusurile de biela 4, in numar de
patru, pe care se monteazd cele patru
biele, cu diametrul si lungimea egala
intre ele. Pentru a reduce greutatea
arborelui si o mari rezistenta acestuia,
fusurile de bield sint goale ; in ele
sint prevazute canale pentru trecerea
uleiului spre cuzinetii de bield. Fusurile
de bield sint decalate intre ele cu
180°, asigurind in acest fel functiona-
rea motorului in ordinea de aprindere
a amestecului in cilindri 1, 2, 4, 3.

Bratele manetoane 3, care fac
legatura dintre fusurile de bield si de
palier. Capetele lor sint prelucrate in-
clinat, cu scopul reducerii greutatii. In
interior, bratele manetoane au prevd-
zute canale de ungere care stabilesc
legdtura intre canalele aflate in fusu-
rile palier si cele de bield.

Contragreutatile 2, opuse brate-
lor manetoane, care au rolul de a mic-
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Fig. 2.6. Arborele cotit.



vora valearca saramilor ce aclioneaza asupra fusuilor palicre, imbundata-
tind tolodata echilibrarea arborelui cotit.

In partea din fatd a arborelui cotit se afla o portiune 13 pe care se
monteazd pinionul conducator al distributiei 8, deflectorul de ulei 9, cu rolul
de a nu permite iesirea uleiului din carterul superior, fulia de antrenare 10
a pompei de apd si a generatorului de curent alternativ, pe care se afld
montat si amortizorul de vibratii, rondela 17 si racul 12 pentru rotirea arbore-
lui cotit cu ajutorul manivelei de pornire.

In partea din spate a arborelui cotit, in continuarea ultimului fus
palier, se afld un deflector de ulei, o flanse pentru montarea volantului 6,
un canal in care se monteazd rulmentul 5, destinat ca punct de sprijin al
capatului dinainte ol arborelui ambreiajului.

Pentru a preveni efectele oscilatiilor ce apar pe timpul rotirii arborelui
cotit, care pot avea ca urmare ruperea acestuia ori uzura prematurd a
mecanismulul motor, in partea anterioard, la fulia de antrenare 10, este
montat amortizorul de vibratii. El este de tipul cu frecare moleculard, avind
in compurerea sa un inel metalic ce joacd rolul unei mase de inertie si un
inel de cauciuc montat pe butucul fuliei. Vibratiile arborelui cotit transmise
fuliei sint preluate de inelul de cauciuc, care, datoritd deformdrii straturilor
si frecarii moleculare interne, atenueazd vibratiile, reducindu-se astfel osci-
iatiile de rdsucire.

2.1.6. Volantul motorului

Are rolul de a uniformiza miscarea de rotire a arborelui cotit si a asi-
gura scoaterea pistoanelor din punctele moarte, trecerea usoard de la o
turafie la alta, precum si pornirea motorului.

Volantul 6 este un disc metalic din fontd turnatd, echilibrat dinamic
odatd cu arborele cotit. Pe volant este montatd prin presare coroana din-
tatd 7, care angreneazd pinionul electromotorului de pornire,

2.2. MICANISMUL DE DISTRIBUTIE

Asigurd deschiderea si inchiderea canalelor de admisje si de evacuare,
in scopul de o permite introducerea amestecului carburant in cilindri si eva-
cuarea gazelor arse, dupd ce acestea au realizat lucrul mecanic util.

Mecanismul de distributie (fig. 2.7) se compune din comanda distri-
butiei, arborele cu came, tachetii cu ghidurile lor, tijele impingatoare, cul-
butorii, axul si suporturile lor, supapele si arcurile de supapa, ghidurile supa-
pelor si scaunele de supapa.
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Pentia buna funclionare a motorulu
wupapa de admisie se deschide cu 127
maintea punctului mort interior (PMI) i
v inchide dupd punctul mort exterion
(’ME) cu 57°; supapa de evacuare so
deschide cu 58° inaintea PME si se in-
hide cu 8 dupa PMI.

2.2.1. Comanda distributiei

Are rolul de a primi momentul de ro-
tatie de la arborele cotit prin pinionul
conducétor 8 (fig. 2.6) si de a-l transmite
arbarelui cu came prin intermediul unui
pinion condus aflat la extremitatea din
it a acestuia. Raportul de demultipli-
care intre pinionul conducdtor si pinio-
nul condus este de 2/1.

Pinionul conducdtor este construit
Jdin otel, iar cel condus — din fonta. Pe
+cle doud pinioane, sint marcate doud Fig. 2.7. Schema mecanismului
wemne care trebuie s& coincidd, in cazul de distributie.
punerii la punct a distributiei.

Pentru a impiedica deplasarea axiald a arborelui cu came, la blocul
«u cilindri, in partea din fatd, este fixatd o saibd de sprijin, iar intre butucul
pinionului condus si primul fus palier al arborelui cu came este plasata o

hucse de bronz ; valoarea admisd a jocului axial al arborelui cu came tre
Lo sé fie de 0,111 la 0,174 mm.

2.2.2. Arborele cu came

Comanda deschiderea si inchiderea supapelor de admisie si de eva-
+uare, transmitind totodatd miscarea la pompa de benzing, la ruptorul-distri-
Luitor sila pompa de ulei.

Arborele cu came 2 (fig. 2.7) este turnat din fontd nodulard si cuprinde
o1 fusuri paliere, ce se rotesc in interiorul unor cuzineti bimetalici fixati prin
mesare in lagdrele prevazute in blocul cu cilindri, opt came 1, tratate prin
loslatare, un pinion cu dantura elicoidala (aflat intre a doua si a treia camd),
ve are rolul de a pune in miscare pompa de ulei si ruptorul distribuitor 5
un excentiic pentru antrenarea pompei de benzing.
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2.2.3. Tachetii cu ghidurile lor

Au rolul de a transmite miscarea de la came la tijele culbutorilor, des-
carcindu-le totodatd de fortele laterale ce apar in timpul functiondrii.

Tachetii 4, fabricati din ofel sint nereglabili, cu talerul plat, avind la
partea superioard cite o degajare semisfericd pe care se sprijind tijele cul-
butorilor 5.

Ghidurile 3, construite din fonté, sint presate in canale practicate in
blocul cu cilindri ; mentin tachetii in aceeasi pozitie pe timpul miscarii recti-
linii alternative.

2.2.4. Tijele culbutorilor

Sau tijele impingdtoare 5, realizate din ofel, au o proeminentd semi-
stericd la partea inferioard, prin care se sprijinG pe tachet, iar la partea
superioard — o degajare semisfericd 6 in care se sprijing surubul de reglare 8
(fixat cu contrapiulita 7) a culbutorului 11. Rolul tijelor este de a transmite
miscarea de la tacheti la culbutor ; limitele de deplasare laterald ale tijei nu
trebuie s& fie mai mari de 0,5 mm.

2.2.5. Culbutorii

Transmit miscarea de la tije la supape ; prin intermediul lor se reali-
zeazd si se poate modifica distanfa necesard pentru dilatarea termicd.

Culbutorii 11 sint turnati din fonta si au un orificiu central prin care se
monteazd axa culbutorilor 10, surubul de reglare 8 cu contrapiulita 7, o pro-
eminentd 12, prin ccre transmite miscarea la supape, doud canale prin care
se alimenteazd cu ulei suprafetele de contact dintre tije si surubul de reglare,
precum si dintre proeminenta 12 si tija supapei. Bratele culbutorului sint
inegale, raportul %fiind de 1,4 la 1,8 (in care a este bratul spre supapd, iar b
cel dinspre tija impingdtoare).

Axa cuibutorilor 10, cu suporturile si arcurile distantiere, are rolul de a
asigura oscilatiile culbutoilor, ea avind totodatd si rolul de rampd cen-
trald de ungere pentru piesele in miscare aflate in chiulasd.

Suporturile 6, fabricate prin turnare din aliaj de aluminiu, sint fixate lo
chiulasd prin suruburile 9. La suportul nr. 3 sint prevdzute canale prin care

uleiul din chiulasa trece spre axele culbutorilor. Prin centrul suporturilor trec
axele culbutorilor.

2.2.6. Supapele

Au rolul de a inchide si deschide, la momentul potrivit, orificiul prin
care se face alimentarea cu amestec carburant si cel prin care se evacueazd
in atmosferd gazele arse.

as

Supapa 17 (fig. 2.7) s¢ compune din taler (ciuperca, cap, palarie sau

disc), con, zona de racordare, tija (coada sau picior), sanful pentru prinderea

«igqurantei arcului si extremitatea superioara a tijei (c_opul tijei). . -
Supapa de admisie, realizata prin matritare din otgl special aliat cu
«.r si Ni, este supusd mai putin solicitarilor termice ea Iucrl.nd la temperatura
le 300—400 °C. Talerul are o fatetd conicd (conul supapei) cu un unghi de.
mclinare de 45° si 30" la 46, care se sprijind pe scaunul 16. Talerul supapei
Jdc¢ admisie are o form@ concavd si un diametru mai mare (48,8__5 la 49,00_mm)
iocit cel al supapei de evacuare (38,25 la 38,50 mm). Ilj(] supapei f:le
1orméa cilindricd are un sant in care se introduce o sigurantda ce nu permite
upapei s& cadd in cilindru, in cazul ruperii arcului. Cursa supapei de ad-
misie este de 9,724 mm. . . o
Supapa de evacuare, realizatd prin forjare du:n o’ge!‘c'hq\t cu Sll$l Cr, are
lateta conicd a talerului si extremitatea superioard a tijei acoperita cu un
Jdrat de stelit gros de 1—1,5 mm pentru a mdri rezistenta Jc uzurd. Tempera—.
wira de regim fiind foarte ridicata (700—-800 °C), s-a_prevdzut in tija §upcp(o)e.:
- evacuare un canal in care se introduce o pastild de sodu_x mgtchc (60%,
‘in velumul acesteia). Aceasta la temperatura de 99 °(.Z isi schimbd starea de
iryregare devenind lichid. La deplasarea supcpei,lllchldulvtr'anspo_r'to ccldurq
Jde la taler la tije, ghidul supapei 15 si spre mediul de rdcire. Tija supapei
~sle nitruratd. 3
Talerul supapei de evacuare are formd platd. - _
Ghidurile supapei 15 dirijeazd supapa in timpul .deE)losgru olt_ernct«ve.
inurind centrarea supapei pe scaunul ei, in asa fel incit s& reovhzeze un
nd maxim de etanseitate. Ghidurile supapei sint turnate di_n fontd cenusie,
romate la interior si fixate in chiulasd prin presare. Ghic'iunle supapelor d.e
«Iriisie sint de tipul uscat, iar al celor de evacuare de tipul umed. Intre ti-
o supapelor si ghiduri sint intreduse garniturile de neopren, pentru a nu
~rmite scurgerea uleiului spre cilindrii. o )
Arcurile de supapa 74 (fig. 2.7) au rolul de a readuce in timp scurt, si
e a mentine, supapa de odmisie si evacuare pe scaun. ‘E!e se spriiind cu
~xtramitdtile interioare in chiulasd, iar cu cea superioard in talerul (farfuria
arcului) 13
Scaunele supapelor 16 asigurd suprafata de asezare a supapelor. C.fele
al~ supapei de admisie sint realizate direct in chiulasd, iar ale supapei .de
vacuare din stelit introduse prin presare in degajdrile prelucrao’re in ch&uo-
liisa. Unghiul fatetei de lucru al scaunelor supapelor este de 44° 50" ... 45°,

2.3. INSTALATIA DE ALIMENTARE SI DE EVACUARE A
GAZELOR ARSE

Are rolul de a depozita combustibilul necesar functionarii motorului, de
o prepara amestecul carburant necesar arderii si de a evacua gazele o(rj?e
realizate. Instalatia de alimentare si evacuarea gazelor arse, se compune din
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tesetvoral de benrma, filtrul de benzina, pompa de benzing, carburatorul,
fiftul de aer, galeria de admisie si cea de cvacuare, conducta de evacuare,
indicatorul de combustibil, conducte si racorduri.

Instalatia de alimentare functioneaza, astfel : benzina din rezervor este
aspirata prin conducte de cdtre pompa de benzing si refulatd spre carbu-
rator ; pe traseul rezervor pompd de benzing se afld filtrul de benzina. In
carburator se formeazd amestecul carburant din benzina si aerul aspirat
curafat de praf si impuritati in filtrul de aer, dupd care trecind prin galeria
de admisie patrunde in cilindru, prin supapa de admisie, ca urmare a depre-
siunii creatd de miscarea pistonului spre punctul mort exterior. Gazele re-
zultate in urma arderii amestecului carburant sint evacuate apoi, prin supapa
de evacuare, galeria de evacuare si conducte de evacuare in atmosferd.

2.3.1. Rezervorul de combustibil

Are rolul de a depozita cantitatea de 90 litri benzind necesard prepa-
rari amestecului carburant ; este confecticnat din tabld de metal ambutisatd
si fixat la cadru — in partea din spate — cu ajutorul unor chingi metalice.

Alimentarea rezervorului se face printr-un tub de umplere, prevéizut cu
un capac de inchidere, montat la partea superioard laterald dreapta a re-
zervorului (in pozitia montatg).

Prinsa pe partea superioard se ofld o flansa la care este montat, spre
interior, sorbul de benzing format dintr-o teavd de cupru ce ajunge ping la
indltimea de circa 8 mm fatd de fundul rezervorului, in dreptul orificiului de
scurgere, iar spre exterior, capdtul conductei de alimentare a motorului. Sor-
bul de benzing este prevazut lg capat cu o sita fing lipita etans de teava
acestuia. Tot la flansa conductei de alimentare se afld o alta, denumitd con-
ductd de aerisire din material plastic ce duce la tubul de umplere, cu rolul
de a evacua aerul din rezervor pe timpul alimentarii cu combustibil.

La o altd flansa aflatd in apropierea celei amintite este instalatd sonda
litrometricd, cu reostat si plutitor, care transmite la aparatul de berd nivelul
lichidului din rezervor.

Orificiul de scurgere este etansat cu busonul de scurgere.

2.3.2. Filtru! de benzing

Are rolul de a retine impuritdtile mecanice si particulele antrenate de
!aenzina din rezervor. El este montat pe conducta de alimentare a motorului
intre rezervor si pompa de benzing, la partea infericard a lonjeronului sting
al cadrului.

Filtrul de benzing (fig. 2.8) se compune din corpu! 5, elementul de fil-

trare, capacul 9 :; etansarea intre corp si capac se realizeazd prin gar-
nitura 3.
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Corpul asigurd intrarca benzi-
nei de la rezervor prin orificiul 4 si
iesirca  acesteia  prin - orificiul 8,
Jdupa ce a fost filtratg, spre pompa
de benzind. Corpul are pereti dle-
bli ; peretele exterior este in legd-
furd prin orificiul 8 cu pompa de
Lienzing, iar cel interior cu rezervo-
rul prin orificiul 4.

Elemntul de filtrare este for-
mat dintr-un tub exterior 1, din car-
ton presat perforat, un tub interior
/, din tabléa perforatd, elementul de
lil'rare 2, din hirtie poroasd, doud
capace ce inchid elementul de fil-
trare la capete, capacul superior 6
i cel inferior 10.

Urmarind sensul sdagetilor din
fir;. 2.8 se observa c& benzina venita
de la rezervor, ca urmare a depre- o . ;
~iunii create de pompa de benzind, intrd prin orificiul 4, trece prin 'tuoul
cxtericar al elementului de filtrare, apoi prin filtrul propriu-zis 2, unde impu-
niditile sint retinute, iar de aici, prin tubul interior, iese prin orificiul 8, spre
pompa de benzna.

Fig. 2.8. Filtrul de benzina.

2.2.3. Pomna de benzina

Aspird combustibilul din rezervor si-1 refuleazd spre carburator, la ca-
riora de nivel constant, L

Pompa de benzing (fig. 2.9) este cu membrand actionatd prin interme-
Jiul unei pirghii de catre excentricul aflat pe arborele cu came. La turatia ar-
Forelui cu came de 1250 rot/min pompa aspird de la o adincime de 0,750 m
+i refuieazd la o indlfime de 0,500 m un debit de 60 litri/minut. Frecventa
:axima a membranei este de 2 300 oscilatii/ minut.

Pompa de benzind se compune din : o

— corpul inferior 11, care fixeazd pompa de blocul motorulyi prin inter-
ediul unei garnituri cu ajutorul a doud suruburi ; in el se afld pirghia de
iisnare 1, ce oscileazé pe un ax, si pirghia de actionare manuald 13 ; axul
|-+ care oscileazd pirghia este fixat prin pastile presate la capete si sertizate
1 corp ; contactul intre pirghia de actionare 1 si excentricul arborelui cu
ime se realizeazd cu ajutorul arcului 2 ;

— corpu! mijlociu 8, care are cele doud supape de trecere (de aspiratic
«i refulare) 4 si stutul 9 de refulare a benzinei spre carburator ; o

- corpul superior 7, care cuprinde stutui de intrare a benzinei in
pHrmpa
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- capacul 6, care este asam-
blat la corpul superior si acesta la
cel mijlociu prin intermediul unui
surub central ;

— membrana (diafragma) 3
are rolul de a realiza depresiunea in
corpul pompei pentru a aspira ben-
zina si a o refula spre carburator.
Membrana este confectionatd din
pinzd cauciucatd ; ea este fixatd pe
o tija 12 al carei capat se prinde in
furca pirghiei de actionare 1. Sub
membrand se afld un arc 10 care
tine membrana permanent in po-
zitia impins,

Corpul inferior si cel mijlociu
sint asamblate intre ele, avind in-
tre suprafete membrana 3, care
joacd totodatd si rolul de garniturd.
Intre corpul mijlociu 8 si cel supe-
rior 7 se afld o garniturd de etan-
sare, iar intre capacul 6 si corpul superior 7 — filtrul pompei 5, format dintr-o
sitd find.

Prin miscarea membranei 3 se deschide supapa de aspiratie, aspirin-
du-se benzina dinspre rezervor care patrunde in pompd prin stutul de in-
trare ; la pulsatia urmdtoare a membranei se inchide supapa de aspiratie, se
deschide cea de refulare, iar benzina este impinsd spre carburator prin stutul
de refulare 9.

Fig. 2.9. Pompa de benzing.

2.3.4. Carburatorul

Este organul care amestecd benzind cu aerul preparind amestecul car-
burant necesar functiondrii motorului. Carburatorul este de tipul W-207, tip
vertical in curent descendent avind doud camere de amestec cu difuzoare
duble si o camerd de nivel constant.

El se compune din corpul carburatorului si capacul carburatorului, am-
bele construite din zamac, in care se afld : dispozitivul pentru asigurarea
nivelului constant, dispozitivul de mers normal, dispozitivul de mers incet si
in regim tranzitoriu, dispozitivul de accelerare si dispozitivul de pornire.

2.3.4.1. Dispozitivul pentru asigurarea nivelului constant. Se aflg in
corpul 8 al carburatorului (fig. 2.10) si are rolul de a regla debitul in asa
fel incit nivelul de consum s& rdmind constant. Pe canalul de intrare a ben-
zinei in carburator se afld cuiul obturator 5 care inchide scaunul 6 insurubat
in capac si etansat cu o garniturd. Un suport oscilant poartd plutitoarele 3
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e, prn piighiile 4 din faga s cpate, adtioneara cuiul obturator b, |ill\ili!ld
deschiderea si deci intrarea benzinei in camera de nivel constant. Cind cu!ul
oplurator a inchis complet scaunul sdu, lu ridicarea plutltoore‘lo[, spatiul
mire partea interioard a capacuiui si suprafata nivelului de ben.zmaves.te de
/. ..8mm ; cind scaunul este deschis complet, spatiul trebuie sa fie dc;
17...13,5mm. Ansamblul oscilant cu cele doud plutitoare are o masa
i 2',5 g.

2.3.4.2. Dispozitivul de mers normal. Sdardceste treptat amestecul car-
Lurant pe mdsura cresterii depresiunii in carburator. Dispozitivul de ‘mers
normal sau principal de dozare (fig. 2.10) cuprinde : canalui core_'stab||e§te
. atura dintre camera de nivel constant si jiclorul principal 1, jiclorul de
or 7 si tubul de impréstiere 9, care stabileste legdtura intre canalul emulso!
' i interiorul difuzorului mic 10. Dispozitivul de mers normal func’;ionec.za
I toate regimurile, cu exceptia celor de mers incet si in regim tranzitoriu,
actel s

— datoritd depresiunii din cilindru benzina vine din camera de nivel
<nstant, prin jiclorul principal 1, apoi prin canalul emulsor 2, unde se ames-
lca cu aerul ce intrd prin jiclorul de aer 7 ;

— de aici trece prin tubu! de imprdstiere 9, in difuzorul mic 70 (centrcl-
t rul de amestec) de unde, pulverizat fiind, se amestecd cu aerul proaspat
o difuzorul 11

— consumul de amestec carburant este reglat cu ajutorul clapetelor de
Lcceleratie 12, actionate de axul 13 al mecanismului de comandd a accele-
ralioi, format din doud sectoare limitate solidarizate pe axele clapetelor.

2.3.4.3. Dispozitivul de mers incet si in regim tranzitoriu. Permite func-
wonarea stabild a motorului la turatii mici si se compune din tuburile de
- nulsionare 8 (fig. 2.11), jicloarele de mers incet 6, jicloarele de aer 7

e Loy

A3

Fig. 2.10. Dispozitivul de mers normal.
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Fig. 2.11. Dispozitivul de mers incet si in regim tranzitoriu.

(bucse calibrate), suruburile de reglare la mersul incet 2, cu duzele de ali-
mentare 1, suruburile de reglare cu duzele 3 pentru mersul tranzitoriu,

la duzele de alimentare 1, amestecindu-se cu aerul ce se deplaseazd cu o
vitezd mare pe lingd clapetele 9.

Cu ajutorul suruburilor de reglare 2 se regleazd amestecul carburant
astfel ca motorul sg functioneze normal la turatie mica.

La accelerarea motoruluj prin deschiderea progresivé a clapetelor de
acceleratie, se aspird o cantitate suplimentard de amestec carburant care
este asiguratd — ping la o anumitg limitd a deschiderii clapetei —, prin du-
zele 3 ale suruburilor de reglare a regimului tranzitoriy.

Cind depresiuneq, cq urmare a deschiderii clapetelor, q ajuns la o
anumita valoare, care face sd intre in functiune jicloarele principale, absorb-
tia de amestec suplimentar scade.

2.3.4.4. Dispozitivul de accelerare. Prin functionarea sa evitd sdrdcirea
amestecului carburant la deschidereq bruscd a clapetelor de acceleratie.
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Fig. 2.12. Disporzitivul de accelerare.

Dispozitivul de accelerore'(fig. 2.12) se compune din plrghéc:J 1d(;cl<; zor_-
nanda tija 11 a pistonasului, pistonasul 7 care.prl.mesge Coma?tdb”este ar
ul 6 sau tija de comanda 11, supapa de aspiratie 1 : CFll'redrul jleste sau
e e sl g stura intre- il & 51 tebul de imorsoiers
" Gturd ealizeaza lega st t rastie
}f\ullx(/)egr?;g:grgl)cfe;, r?n interiorul gc"xruio §e“oﬂé scaunul sferic al §ugape_|nzfer|r?e§
' i piesa de inchidere 3, precum si le|OIl'U| 4uccre QOze?za IendZIouél pcc_
pulverizator si pulverizatorul 5, care repartizeazd benzina in cele
mere de amestec. . .

La apdsarea pedalei de acceleratie, odaté cu 'deschld.er7ea clcpgtel i(ii
.« ~cleratie 1, se elibereazd tija de acticnare 1 a Enstonuluu 'I ccre,tlmgal ;
- arcul 6, trimite benzina prin canalul de I_egwotur$x 9.spre pu ve;zc? grg a-.
inpinsd, benzina trece pe lingd supapa sfericd 2 si ajunge prin 4 si e
.ipra camerei de amestec. ‘ aotele 1 <o in.

La ridicarea piciorului de pe pedalc‘de acceleratie, :j: apetele se in-

lid (datoritd actiondrii sectorului cablului de. accevlerflre e catre c:jc o
t.rior al carburatorului) si, ca urmare, este acionatd tija 1’1: ceea cef uc

wwlicarea pistonului 7. Sub piston se realigea_zo quzprTs.u:nte,dzfé ;J:edecs
ipapa sferica 2 sa se plaseze pe sc_oiunul sdu InChI.Zln Ju-l; to ? g se des
~hide supapa de aspiratie 12, permitind astfel benzinei sd umple ci ,

1 vederea unei noi accelerari.

2.3.4.5. Dispozitivul de pornire. Are rolul de a marildepreslnunea_uir:
~amerele de amestec si de a micsora cantitatea vde. aer in cazu pf)rdr1|[n
motorului rece, cind amestecul carburant trebuie sa fie bogat, asigurind i
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camera de ardere o cantitate
mai mare de fractiuni volatile ce
se aprind usor si repede.

_ Dispozitivul de  pornire
(fig. 2.13) cuprinde clapeta de
aer 5, fixatd excentric pe axul
sau, supapa de aer 4, avind un
tclervactionat de un arc fixat pe
o tija, mecanismul de actionare
cu butonul socului aflat la bor-
qul autoturismului, cablul de qc-
tionare si pirghia de comandg 3
a clapetei de aer. '

Pentru pornirea motoruluj
se trage socul, ceea ce are ca
efect actionarea pirghiei de co-
A3 mandd 3, care roteste clapeta de

H1= 2N /
‘ WQWE_L& aer 5, inchizind astfel accesul
/ / /

aerului spre camera de amestec ;
Fig. 2.13. Dispozitivul de pornire.

-

o datd cu actionarea pirghiei de
comandd 3, prin tirantul 2 si pir-
ghia de actionare 1 se dg clape-
telor de acceleratie 9 o pozitie
i electrc d - _ . . semideschisd. La rotirea motoru-

I électric de pornire, si deci a arborelui cotit, despresiunea ce se formeazd

absoarbe prin difuzorul mic 8 si i asti
1bs: si tubul de imprdastiere 6 e -
zind foarte bogat ce vine din jiclorul principal g ? omestecul de ben

I.’e‘a‘mésuro accelerdrii depresiunea creatd deschide supapa de aer 4,
permitind astfel patrunderea unei mai mari cantitati de aer, stare ce d '
la realizarea unui dozaj convenabil. ' ' e

. Clapeta de aer se va mentine in pozitia inchisd pind cind motorul g
ajuns la temperatura de regim. In aceastd situatie se impinge socul complet
spre tabloul de bord, deschizindu-se astfel clapeta de qer. i

2.3.5. Filtrul de ger

t dAAre rolul de a retine particulele de praf din aerul atmosferic care pa-
funde In motor, prevenind uzura prematurd a mot isi i
orului si prelu
durata sa de functionare. 7 prelungind astel
. lllec:ruiﬁe qez de tipul umed, se compune din : corpul metalic si ele-
ntul de ftiltrare (cartusul filtrant i i aturd
ment $ ). care este confectionat din tesaturd me-
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Ca urmare a depresiunii create in carburator, aerul patrunde prin ori-
ficiul practicat in corpul filtrului, trece prin elementul filtrant, ce retine par-
ticulele de praf, dupd care este aspirat in carburator prin tubul de legatura
intre acesta si filtru. Cantitatea de ulei in filtru! de aer este de un litru.

2.3.6. Galeria de admisie

Are rolul de a dirija amestecul carburant proaspdat spre interiorul ci-
lindrilor. Este o constructie monobloc turnatda din fontd, avind la partea in-
ferioard o camerd de apd caldd pentru incalzirea amestecului carburant ce
trece prin galerie spre cilindrii motorului.

Galeria de admisie este fixatd la chiulasa prin intermediul unei garni-
turi de etansare, cu ajutorul unor suruburi.

2.3.7. Galeria de evacuare

Dirijeaza gazele arse provenite in urma arderii spre exterior prin inter-
mediul conductei de evacuare. Galeria de evacuare formata din doud colec-
toare, este fixatd la chiulasd prin intermediul unor garnituri de clingherit.

La cele doud colectoare de evacuare se fixeazd doud conducte de
evacuare, care se reunesc intr-o camerd de destindere ; de aici gazele trec
printr-o conductd de evacuare la toba de esapament, care are in interior
camere de destindere, formate din pereti perforati asamblati prin sudurd, cu
scopul de a amortiza zgomotele. De la acestea, gazele arse ies in atmosferd
printr-o conductd laterald. Intregul sistem de evacuare este prins la cadrul

autoturismului prin suporti elastici.

2.4, INSTALATIA DE UNGERE

Reprezintd totalitatea organelor si aparatelor ce au rolul de a asigura
ungerea pieselor motorului aflate in miscare si in contact una fatd de alta,
realizind reducerea lucrului mecanic consumat pentru invingerea forfelor de
frecare, a temperaturii si uzurii pieselor aflate in miscare, precum si cura-
tirea uleiului.

Instalatia de ungere (fig. 2.14) se compune din baia de ulei (carterul
inferior al motorului), pompa de ulei, filtrul de ulei, filtrul de ulei suplimen-
tar (montat la cererea beneficiarului), radiatorul de ulei (montat la cererea
beneficiarului), indicatorul de ulei si conducta de umplere.
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lnstalagi de ungere a motorului

/\RO L-25 1ealizeara ]0 ungere r(ni:['(lzl
pnn presiune, picurare si s{ropire. '

Uleiul, absorbit prin intermediul
sorblflui de ulei 7 din carterul inferior
de cétre pompa de ulei 9, este impins
spre filtrul de ulei 2, de unde ajunge
!N rampa centralg 8 de distributie. De
aici, sub presiune, ulejyl ajunge la pa-
lierele 3 si la fusurile manetoane, lq
o.rborevle Cu came 4, axul culbutorilor 5
si l.agarul axului de legdturg pompg
ulei - ruptor distribuitor.

. Prin orificiile practicate in blocul
cilindriior, ulejul ajunge prin picurare
la tacheti, lq angrenajul dintre arbo-
rele cu came 7 si arborele cotit si la
angrenajul 6 al pinhionulyj ruptor —
distribuitorului.

Prin stropire se ung toate cele-
lalte piese componente ale metoruluij
aflate in miscare. '

Capacitatea instalatiei de ulej
este de cinci litri, iar cu radiatorul de

Fig. 2.14. Schema instalatiei de
ungere. rdcire, de sase litri.

2.4.1. Pompa de ule;

, pPinionul
» angrenat permanent cu pinio-
nul . a4 pd . ile i 0

de comand§ 5, de form& patratg (cu laturile in semiarc spre interior),

ctt)nfectlon;t din pulbere de cupru sinterizatd *, capacul 8 cy garnitura de
etansare 7, supapa de sigurantd si i i

S t suruburile 2 pentru fixare i
blocul motorului. @ pompel lo
: .Supapc de sigurants sau de Scurtcircuitare este de tipul cu arc si pis-
on $ se compune din surubul dop cu garniturg de etansare, un arc si un
o7 ¥ 56 compu 3

* Materialul sinterizat are 88Y%, pulbere de cupru cu 2.,

! > . 3% grafit ial si 9-100
niol, care constituie si liantul composzitiei. D H o100 sta-
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piston inecat. Supapa are rol de siguranta
si rol de regulator, mentinind in instalatia
de ungere o presiune corespunzdtoare. In
cazul cd aceasta este mai mare decit cea
normald (la 2,5daN/cm? incepe sa se
deschidd, fiind complet deschisa la 4,9
daN/em?), arcul cedeazd presiunii exerci-
tatd pe piston si uleiul trece pe lingd el
spre cavitatea de admisie, pompa lucrind
astfel in gol.

Turatia maximd a pompei este de
2300 rot/mit ; la turatia de 250 rot/min re-
fuleazd uleiul printr-un orificiu de 1,55 mm
cu o presiune de 2,5daN/cm?; la tura-
tia 1000 rot/min, presiunea este de 3,5
daN/cm2,

2.4.2. Filtrul de ulei

Asigurd refinerea impuritatilor meca-
nice, gudroanelor si calaminei din continu-
tul uleiului. Filtrul de ulei (fig. 2.16, a) se
compune din :

— corpul 11, realizat din tabld de ofel, avind un orificiu prin care trece
tija centrala 12 ;

— elementul filtrant 7, format dintr-o carcasd exterioard din tabld per-
foratd, in interiorul careia se gdseste o hirtie speciald din carton poros, o
carcasa interioard cu mai multe orificii de trecere si doud capace ;

— placa deflectoare 5, care se prinde de bloc (sau de suportul 14) cu
o bucse de cuplare filetatd 6 si care este etansata cu garnitura 13 ;

— axul sau tija centrald 12, care asigurd si fixarea filtrului prin bucsa 6,
avind un numdr de orificii ce permite trecerea uleiului din elementul filtrant
in tije si de aici la rampa centrald de ungere ;

— supapa de scurtcircuitare 8, care se afld in interiorul tijei 12, com-
pusd din pastild, resort si un stift si care are rolul de a asigura trecerea di-
rectd a uleiului nefiltrat in tije, in cazul infunddrii elementului de filtrare.

Elementul filtrant 7 este tinut in pozitie normald de arcul 9 si de gar-
nitura 10, impiedicindu-se pé&trunderea uleiului pe linga tija 12.

Uleiul intrd prin gdurile practicate in pldca deflectoare 5, in carcasa
filtrului, de unde trece prin elementul filtrant 7 in tija centrala 12, iar de qici
in blocul motor spre rampa centrald de ungere, de unde este trimis la orga-
nele cdrora trebuie s& li se asigure ungerea.

Pe unele motoare ce vor fi utilizate in conditii grele de exploatare se
monteaza un al doilea filtru de filtrare bruta (fig. 2.16, b), asezat in fata fil-
trului descris anterior (filtrul de filtrare fing). Piesa intermediara 14 fixatd pe
bloc cuprinde canalele de legdturd, filtrul brut (fig. 2.16, b), filtrul fin
(fig. 2.16, ) si supapele de trecere 4.

Fig. 2.15. Pompa de ulei.
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Fig. 2.16. Filtrul de ulei :

¢ — sectiune principald ; b —~ filtrul suplimentar.

' Filtrul de filtrare brutg (de tip mecanic) se compune din carcasa 15 si
!mmelel’? metalice 2, printre care trece uleiul si lasa impuritatile grosiere tija
i:entrovla 3, care ajutd la rotirea lamelelor pentru a elimina spre exterior si
indepdrta impuritdtile ce cad in partea de jos a carcasei 1 si busonul 76
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prevazut cu garnitura. Odatd cu curdtirea filtrului fin se desface si buso
nul 16, lasina si se  scurgd uleiul cu impuritatile colectate ;  la fiecare
500 km se roteste tijo cu lamele pentru a scoate impuritatile dintre ele.

2.4.3. Rodiatorul de ulei

Montat ia comandd speciald, radiatorul de ulei are rolul de a raci
uteiul ¢ind acesta depdseste temperatura de 80 °C,

Radiatorul de ulei este de tip celular, cu bazine co!
capete. Bl se monteazd in fute radictorului de apd. Un sistem de conducta
si un dispozitiv termostat pune in leqdturd radiateru! cu restul instalatiei de
ungere. Termcstatul incepe s& deschidd supapa ce parmite trecerea uleiuiui
wore radictor la  temperatura de 80°4-3°C, fiind complet deschisd la
w07+ 3°C. Inchiderea supapei incepe in momentul cind temperatura uisiului
a ajuns ta 80°C si se termind pind la 70°% 3 °C.

actoare la ambele

Asigurd controlul nivelului de ulei aflat in carterul inferior. Indicatorut
de ulei sau joja este de forma unei tije realizatd din tabld de otel, introdusd
intr-o conductd metalicd fixatd la blocul motorului. Pe tije, spre extremitatea

e introduce in motor, se aflad inscriptionate ,MIN“ si ,PLIN" (aivelu! mi-

2

e

H <
de ulei). Lo cealaltd extremitate este prevazutd o proeminentd ce asigurd

fixarea de conductd si o capsuld care acoperd orificiul conductei, prevenind
astfel p&irunderea impuritatilor in carter.

2.4.5. Conducta de umplere

Se afld pe copacul chiulasei si are rolul de a dirija intrarea uleiuiui
spre interiorul motorului. Conducta de umplere se inchide cu un buson rea-

[A=

lizat din tabl!é de otel ambutisatd.

2.5 INSTALATIA DE RACIRE

Are rolul de a asigura functionarea optimd o motorului, prin men-
finerea unui regim constant de temperaturd, cuprins intre 80° si 90°C, lu
care conzumul de combustibil este cel mai econaomic si randamentul maxin.
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instalalia de racire de pe autoturismele din familia ARO, se realizeaza
in doud variante :

~ tipul inchis, cu circulatia fortatd, cu pompa de apda centrifugald, fo-
losind ca lichid de racire apd sau lichid antigel, avind presiunca egaléd cu
presiunea atmosfericd ;

— tipul inchis, cu circulatia fortatd, cu pompa de apé centrifugald, fo-
losind ca lichid de racire apa sau lichid antigel, cu vas compensator (1,
fig. 2.18) avind presiunea egald cu presiunea atmosfericd (in acest caz ca-
pacitatea totald a instalatiei este de 131 cind nivelul lichidului in vasul de
expansiune este cuprins intre limitele Max si Min, iar motorul este rece).

Instalatia de racire (fig. 2.17) se compune din radiatorul de apd 3, cu
busonul 5, pompa de apd 6, camdsile de rdcire 1 din jurul cilindrilor, ter-
mostatul 9, conducta de scurtcircuitare 7 si camera de racire din colectorul
de admisie, ventilatorul 4, racordurile 2 si 8, robinetele de golire, vasul com-
pensator, jaluzelele si indicatorul de temperaturd de la tabloul de bord.

Functionarea instalatiei de racire cuprinde trei regimuri :

— regimul initial sau de incélzire, cind termostatul este inchis, tempe-
ratura lichidului de récire fiind de pind la 80°+2°C ; lichidul circuld prin
pompa de apd, cdmasa de rdcire a blocului cu cilindri, cdmasa de rdcire a
chiulasei, canalul de apd din galeria de admisie si prin conducta de scurt-
circuitare, inapoi la pompa de apé ; radiatorul este scos din circuit ;

— regimul intermediar, cind termostatul incepe sd deschida supapa
spre radiator, temperatura lichidului de rdcire depdsind valoarea de
80°+2°C ; in acest caz lichidul circuld prin pompa de apd, cémasa de ra-
cire a blocului de cilindrii si a chiulasei, galeria de admisie si partial spre
conducta de scurtcircuitare, pompa de apd, precum si prin supapa intre-
deschisd a termostatului spre bazinul superior al radiatorului, elementul ra-
diant, bazinul inferior, pompa de apd ;

= Lireult cu termostatul inchis |
o iyt cu fermostatul deschis

Fig. 2.17. Schema instalatiei de rdcire.

52

— regimu! normal! sau de racire, cind supapa lermoslatului esle com
plet deschisa, temperatura lichidului de racire fiind de 96°4- 3 °C ; in aceasta
situatie lichidul circul@ prin pompa de apd, cdmasa de rdcire a blocului cu
cilindri si a chiulasei, galeria de admisie, supapa deschisd a termostatului,
bazinul superior al radiatorului, elementul radiant, bazinul inferior, pompa
de apd ; prin conducta de scurtcircuitare circuld o cantitate mica de lichid.

2.5.1. Radiatorul

Asigurd schimbul de caldurd intre lichidul cald care circula in interio-
rul sGu si curentul de aer rece trimis de ventilator. Radiatorul (fig. 2.18) se
compune din radiatorul propriu-zis 6, tunelul de aer 2 si cadrul de fixare 5.

Radiatorul propriu-zis cuprinde : bazinul superior 8 realizat din tabld
de alamd, avind orificiul de umplere 10, care se inchide cu busonul radia-
torului, conducta 9 de prea plin, conducta 7 de intrarea lichidului de racire
in radiator, elementul radiant 6, sau fagurele, este de tipul cu conducte ver-
ticale, construite tot din tabld de alamd, prevézute cu aripioare din acelasi
material ; bazinul inferior 4, din tabld de alama, are conducta 3 de iesire a
lichidului de rdécire din radiator si robinetul de golire a apei din radiator.

Conducta de prea plin are rolul de a permite functionarea normald a
supapei abur-aer {aflatd in busonul radiatorului) in situatia ca lichidul din
radiator este peste nivelul admis ; totodatd stabileste legdtura intre atmo-
sfera si interiorul radiatorului prin intermediul celor doud supape (abur-aer).

Busonul radiatorului 10 are rolul de a inchide orificiul de umplere si se
compune din corpul sdu, garnitura de etansare si ansamblul supapd abur-
aer. Ambele supape sint de tipul pastild arc ; supapa de abur este taratd la
o presiune de 1,2—1,3 kgf/cm?, iar cea de aer la 0,90~-0,98 kgf/cm2,

Tunelul de aer 2 asigurd datoritd formei sale, dirijarea curentului de
aer spre intreaga suprafatd a radiatorului, protejind totodatd paletele venti-
latorului impotriva deteriordarilor mecanice.

2.5.2. Pompa de apa

Este de tip centrifugal si are rolul de a realiza circulatia fortatd a li-
chidului de rdcire in interioru! instalatiei de rdcire. Pompa de apd (fig. 2.19)
este montatd la extremitatea din fatd a blocului motorului fiind actionata de
la arborele cotit cu ajutorul rotii de curea 6 (fulie) printr-o curea trapersoi-
dald. Ea se compune din :

— corpul pompei 71 cu : cavitatea de lucru a rotoruluj 2 ; canalul cen-
tral in care se introduce arborele 7 al pompei si garnitura 10 ; conducta uzi-
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Fig. 2.18. Radiatorul de apa.

nata monobloc, care stabilegte
legditura printr-un racord de
cauciuc cu bazinul inferior al
radiatorului ; canalul 9 ce face
legatura intre atmosferd si
spatiul dintre rulmentul 5 si

garnitura 10, avind rolul de a i—-
elimina apa in cazul deterio- =i
rarii garniturii ; orificiul 4 pen-  * 7 i

tru gresorul ce corespunde H
spatiului dintre rulmentii 5;

e
stutul de leg&turd cu racordul  / a:"f(l

termostatului ; stutul de lega- Oz
i . . ~ % Y IR
turd cu instalatia de incdlzire ;

N
5 \
— capacul 1, este preva- k\\

zut cu o cavitate de refulare a ¥ Ny N

apei spre cdmésile de récire ; / \\ / N Z
locasurile suruburilor 3 de g VAN s ut
asamblare a capacului la cor- s
pul pompei, etansarea reali- Fig. 2.19. Pompa de apd (sectiune
zindu-se prin intermediul unei longitudinald).

garnituri de carton presat ;

— arborele pompei 7, care transmite miscarea rotorului 2 si are la ex-
tremitatea anterioard un canal in care se fixeazd flansa pe care se prinde
roata de curea 8, la extremitatea posterioard doud canale circulare pentru
fixarea inelelor de sigurantd si la capat o portiune filetatd, la care se prinde
piulita de asamblare ; ambele extremitati se sprijind pe rulmentii 5 intre care
se afld o bucsa distantatoare ; planul rotii de curea 8 se realizeazd cu aju-
torul placutei de reglaj 6 ;

— rotorul 2 are opt palete drepte dispuse radial. Datoritd miscarii cir-
culare a rotorului antrenat de roata de curea, paletele acestuia deplaseaza
apa spre partea perifericd a cavitdtii de refulare.

2.5.3. Termostatul

Are rolul de a permite circulatia lichidului de récire fie prin pompé
spre motor si din nou la pompa de apd, fie prin pompd, motor si de aici in
radiator. Trecerea de la o situatie la alta se face cu ajutorul unei supape
care se deschide sau inchide in raport de temperatura lichidului de rdcire.

Termostatul folosit la motorul ARO L-25 este de tipul cu supapé, avind
un termoregulator care la temperatura apei de 80°+ 2°C permite deschide-
re a supapei, astfel ca la 96°4- 3°C aceasta sd fie complet deschisd, cursa
supapei termostatului fiind de 94 1,5 mm.
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2.5.4. Ventilatorul

Are rolul de a trimite un curent puternic de aer spre elementul radiant
al radiatorului, accelerind schimbul de caldurg intre radiator si mediul am-
biant. Ventilatorul are patru palete din tabld de otel, fixate intre ele prin
sudurd si prinse la flansa rotii de curea 8 cu surub. Printr-un surub aflat la
mijloc se asigurd centrarea fafd de arborele pompei de apa.

2.5.5. Conducta de scurtcircuitare

Permite trecerea lichidului de racire spre pompa de apd in cazul cind
termostatul este inchis. Conducta este formatd dintr-un tub de cauciuc cu
insertie si fixatd cu un capat la pompa de apd (la stuul de legéturd spre
termostat) iar cu celdalalt capdt la conducta introdusd in galeria de admisie.

Instalatia de réicire a motorului ARO L-25 are patru robineti : unul in
partea laterald spate a blocului motorului, unul la radiatorul de apdg, in par-
tea stingd jos, unul pe conducta dintre pompa de apd si incdlzitor si unul
pe conducta dintre biocul motor si instalatia de incélzire. Pentry golirea apei
din instalatia de racire se desface busonul de alimentare al radiatorului si
se deschid toate robinetele. larna, dupd scurgerea lichidului din instalatie, in
cazul cé nu se afl& in dotarea garajului dispozitivul de evacuarea apei, pen-
tru a preveni inghetarea acesteia, se roteste arborele cotit de citeva ori cu
manivela sau se porneste motorul ldsindu-se s& functioneze citeva secunde.

3. ECHIPAMENTUL ELECTRIC

[ S| ) ) e e ) (s s (s [ i) ()|

3.1, COMPUNEREA GENERALA

Echipamentul electric este unui din cele mai complexe din c_onstructla
autoturismului, el cuprinzind sursa de energie electricd, consumatori de ener-
gie si conducte electrice de legdturd intre surse si consumatori. .

Sursele si consumatorii pot fi grupate in : surse de energie elec.tnca H
instalatia de p;ornire ; instalatia de aprindere ; instalatia de iluminare si sem-
nalizare.

Schema generald a echipamentului electric (fig. 3.1) din familia auto-
turismelor ARO-240 cuprinde :

— surse de energie electricd : generatorul trifazic de curent 31, f:lispcllls
pe motor si cuplat pe cureaua ventilatorului, avind prevéazut dispozitive 96_
reglare a tensiunii (regulator de tensiune) 30 ; bateria de acumulatoare' ;

— consumatori permanenti : instalatie de aprindere, din care mai prin-
cipale se enumerd bobina de aprindere sau de inductie 20, rupto.rul distri-
buitor 33, bujiile 32 ; aparate combinate de indicatie la bord 2, dispuse si-
metric fatd de volan, pe bordul caroseriei ; transmitator nivel c.ombustli:'nl 8,
transmitator temperaturd lichid de racire 39, transmitdtor presiune ulei 37,
conector manometric 38 ;

— consumatori temporari sau ocazionali : electromotor de pornire (de-
marorul) 36, dispus pe motor, lingd carcasa ambreiajului ; electromotor de
incdlzire 34, dispus pe aerotermd in dreapta ; mecanism de antrenare a
stergatorul de parbriz 35 ; releu de pornire 12, aflat pe torp'edo. pe parted
motorului, lingd electromotorul de pornire ; releul de semnalizarea directiei
26, aflat pe torpedo, in cabing sub placa 25 a aparatelor de_ bord ; fd_r O;".
metric principal 15 si 18, cu lampa 14, lampa fatd sevmncnllzare .13 si 111.
lampa cabind 22 ; lampa sub capotd motor 21, far ceatd 16,. lampd semnali-
zare directie, stop 3 si 7 ; lampd mers inapoi 4 ; far proiector 1; lampa
numdr spate 6, claxon 17 ; brichetd electricd 27. In afara acestora mai
intervin : priza pentru remorcd 5 ; priza |&mpii portative 10 ; cutia de SIQU‘.
rante 11 ; comutator faruri principale ; semnalizare lumini si claxon 23 :
intrérupétorul cu cheie 29 ; contact mers inapoi 28 si broascd contact 24
de pe placa 25 a aparatelor de bord.

Echipamentul electric al autoturismului utilizeazd pentru realizarca
legdturilor un singur fir (conductor), celdlalt conductor fiind masa metalica
a autoturismului, polul negativ este legat la masa.
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Fig. 3.1. Schema generald a echipamentului electric,

3.2. SURSE DE ENERGE

Din sursele de energie, asa cum s-a mentionat la subcap. 3.1, fac
parte bateria de acumulatoare (9, fig. 3.1) generatorul de curent (317, fig. 3.1) ;
reglarea tensiunii debitate se realizeazd de regulatorul de tensiune (30,
fig 3.1).

3.2.1. Baleria de acumulateare

Cu rolul de @ inmagazina energia electricd rezultatd in urma reactiilor
chimice si de a o furniza consumatorilor cind generatorul de curent nu
functioneazd, cind tensiunea de la bornele generatorului este mai micd decit
tensiunea de la bornele bateriei, cind consumul de energie necesar func-
tiendrit consumatorilor electrici este mai mare decit puterea generatorului,
zind motorul autoturismuiui este oprit si trebuie furnizatd energia necesara
tunctionarii instalatiei de pornire si cind este necesard aprinderea diverselor
[dmpi, pe timpul noptii, iar motorul este oprit. Reincdrcarea bateriei de
acumulatoare se face de cdtre generatorul de curent.

Bateria folositd pe autoturismele ARO este de tipul 12 D s-56, avind
tensiunea nominald 12V si capacitatea de 56 Ah. Bateria are 6 elementi a
2V fiecare, legati in serie, monobloc.

Cantitatea de electrolit in vase este de 5,31, numdrul total al pldcilor
de 54, dimensiunile de gabarit de 3103<177X220 mm, masa totald fiind
de 26 kg.

Placile bateriei sint turnate din plumb sub formd de grdtar, in care se
introduce materia activa. Materialul gratarului este din aliaj de plumb cu
6—10%; antimoniu. Masa activé este formatd dintr-un amestec de oxizi de
plumb (509, litargd si 509/, miniu de plumb) care, impreund cu acidul sul-
turic formeazd o pastd (la care se adaugd si aditivi organici cu litarga,
pentru a mari porozitatea pldcilor), cu care se cimenteazd ochiurile gratare-
for. Densitatea materiei active este de 64—67 g/cm? la plécile pozitive si de
69—-71 g/em? la cele negative. Procesu! de formare a pldcilor cuprinde doud
sau trei incdrcari si descdredri succesive si se termind cind materia activd
a placilor va deveni de culoarea rosu-mareniu (cafeniu inchis), la cele pozi-
tive si cenusiu inchis (gri metalic) la cele negative.

Placile cu aceeasi polaritate se leagd intre ele printr-o punte de asam-
blare, realizind astfel un grup de pldci, cele de polaritate diferitd se intre-
patrund.

De reguld, bateriile de acumulatoare sint cu pldci uscate-incdrcate,
care se pot folosi numai dupd 1...2 ore dupd turnarea electrolitului, evident
fard a li se mai face o incdrcare prealabila.

Separatoarele pot fi din placi subtiri de lemn, din policlorurd de vinil
microporos, din ebonitd microporoasd, combinate (policlorurd sau ebonitd
cu un strat de vatd din sticld) si se introduc intre doud pldci (una negativa
si una pozitiva, care alterneazd).
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Vasul sau bacul, unde ¢ asaza plaaite, este conlectionat din cbonita
sau din matenale plastice, clectroizolante si inatacabile do acicdul sulfuric,
avind rcristen{a termicd si mecanica ridicatd ; vasul este impdrtit pe sectiuni
$i are fundul cu nervuri ce formeaza spatii pentru depunerea materiei active
cazute de pe pldci.

Electrolitul este solutia de acid sulfuric si apa distilatd la o concen-
tratie de 1,28 g/cm? (valoarea normalg stabilitd pentru tara noastrd) ; o
concentratie mai mare de 1,30 g/cm3 duce la deteriorarea separatorilor.

Capacele inchid elementele lq partea superioard, fiind confectionate
din acelasi material ca si vasul. In fiecare capac sint prevazute trei orificii,
unul in mijloc pentru introducereq electrolitului, care se inchide cu un buson,
si doud la capete prin care jes bornele conice ale puntilor de asamblare q
placilor. intre capac $i vas se realizeazd etanseitatea cu masd plasticd sau
cu mastic (smoal@ speciald) ;

Piesele de legaturd, realizate din plumb 95-970/; si antimoniu 5-3%,,
fac legdtura intre elemente, pind la cele doud borne de capdt marcate, una
cu semnul minus (=) si alta cu semnul plus (4-).

3.2.2. Generatoru! de curent alternativ

Alternatorul 1111 (fig. 3.2) este un generator de curent alternativ re-
dresat avind caracteristicile urmdtoare : tensiunea nominald 12V ; puterea
maxima 500 W ; turatia de la care incepe debitarea la 14V - 950 rot/min ;
Valoarea curentului debitat lq 14 V $i 3000 rot/min, in regim stabilizat —30 A ;
curent de excitatie maximd 3,2 A ; turatia maximé continud 10 000 rot/min ;
supraturatia 12 000 rot/min ; rezistenta inf&surdrii de excitatie, intre cele
doud inele colectoare este 4,7 ohmi lo 20 °C ; sensul de rotatie — indiferent.

Alternatorul cuprinde citeva piese mai importante.

Statorul 1 este confectionat din tole de otel electrotehnic, de forma
inelard, izolate cu lac; in interior are 36 crestdturi in care se introduc
infGsurarile statorului, realizate din sirma de cupru emailatd. Infasurarea
statorului este trifazatd, legatd in stea, fiecare capdt fiind legat la grupul
de redresoare (6, 7 si 8).

Rotoru! 12 creeaza cimpul electromagnetic inductor, avind sase poli
inductori 13, in formg de gheard si infdsurarea de excitatie fixatd pe o
bucse de otel si alimentatd prin cele doud inele colectoare 17, confectionate
din cupru, izolate, intre ele si fatd de rotor, cu masd plasticd. Rotorul se
sprijinG in scuturile 4 si 10 prin rulmenti cu hile. in capatul arborelui roto-
rului dinspre scutul 4 se fixeazd prin presare ventilatorul 2 si fulia de antre-
nare 3, asigurate cu o pand si o piulitd cu saibd.

Periile din grafit, sint fixate intr-un suport din material plastic ; prin
intermediul lor se alimenteazd infasurarea de excitatie. Apdsarea periilor pe
cele doud inele colectoare se face cu ajutorul unor arcuri spirale, jar lega-
tura lor cu bobinele alternatorului se realizeazd cu sirmd litatd.

Scuturile 4 si 10 sprijind arborele rotorului. In scutul 10 se monteazd
suportul periilor si dispozitivul de redresare (6, 7 si 8), el avind opt orificii
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pPertin acieare s de accen Gl peniilos siun capac 9. Scutul 4 are doi umeri
de e o altcrmatonului la motor.

Dispozitivul de redresare transformeg curentu
continuu si cuprinde sase diode semiconducto
pozitive, cit si cele negative sint presate in su
tectionate din aluminiu, avind aripioare pentru rdcire. Diodele pozitive se
marcheazd in culoarea rosie, iar cele negative in culoare neagrd. Pe capacul
suportului 10 sint bornele alternatorului notate cy +B, de la care curentul

merge la instaiatie, —D, cy care se face legdtura la masq si DF, prin care
se alimenteazd infasurarea de excitatie.

Cele sase diode cu siliciu au urmat
maximum 25 A ; tensiunea inversg conti

versG de virf, maximum 200V ; temperatura maximd de functionare 150 °C.
Functionareq alternatorului are la baza aparitio tensiunii electromo-
toare induse in infasurareq statorului, ca urmare g intersectdrii acesteia, in

fnod variabil, de catre cimpul magnetic invirtitor (cimpul electromagnetin
inductor), creat in infésurarea rotorului.

I alternativ trifazat in curent
are cu siliciu ; atit diodele
porturile 6 si respectiv 8, con-

oarele caracteristici : curent direct,
nud, maximum 75V ; tensiunea in-

3.2.3. Regulatorul de tensiune

Este de tipul 1410 si are rolul de ¢ mentine con,
tatd de alternator si de g permite alimentareq infs
ternatorului. Este montat pe aripa interioard dreq

A

stantd tensiunea debi-
surdiii de excitatie ¢ gi-
Pta. Releul-regulater say
regulatoru! de tensiune {fig. 2.2
este format din ;

Placa de bazg 7, o releului-re-
gulator (fig. 3.3) este confectionaid
din tablia de otel, pe care sint
montate celelalte elemente compo-
nente si care in contrast cu claco
18 constituie borna de mas3y —D a
releului.

Borna 17 de instalatie 4, izo-
laté de nlaca 1 printr-un element
de textolit 15, stabileste legatura cu
rezisteniele R (rezistenta de re-
glare a curentului de excitotie de
i0ohmi) si R2 (rezistenta de com-
pensare termicd, prin intermediyl
‘ cdreia se alimenteazd infGsurareg
AN 10 a releului, de 33 chmi).

A P b AL [ Borna DF, izolats de placa de
Fig. 3.3. Regulatorul de tensjune bazg 1 prin pidcuta de textolit 16,
tip 1410 : avhmentecza prm.mt_ermeduﬂ ei in-
@ — vedere de ansamblu ; b — vedere de jos; Tfasurarea de excitatie a alternato-
¢ — schema electrica. rufui,
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Q] 1 ] e > mlasural cu
“\f(" ur¢ Y ele Ihl mics Y (l(‘ Ilt 1oesle n (R
L N irea 10 Q l(.l(.l 1, I carun \

¢ i zisle {4 (rezislenia
crma din cupru ; are un capat legal la masa prin rezistenya R 4 (re {

o+ protectic) de 0,2 ohmi, iar celalalt — Iq roz;%Len}o 5155”5 8 pe care se fi-
Echipamentul mobil este compus din pvc;cr%al obila & pe ¢ e
wuaza la un capat lamela 7 cu arg, iar Iq CFT'.IC: alt Fg_/o
G ol cu contactels fixe s compus din plécuta 13, in forma de
ortul cu contac i¢ °
! cvir?;?m plot, al contactului primei trepte dT reg!?rie,oh)éc;uzej:rlrjé)gullc‘?;
H‘glGre e T _Cf Stgbgejt(:i ii;tsrihti "Ztrz? g!écuteior cu contacte
. d pri en t ' «
ztl;%ctgulasur?sgal p.'rimdreezrlég!m:e a distantei dintre plotii contacteloi celor
ou &ept‘e- 5 constituie un suport pentru echipomentu'l mobil si pentru
.,uoortu!OZUUZ%ntacte fixe si inch_ideAcircuituI electr%?iognetlc al releului.
i Capacul 6 acoperd si Inc‘mdg m’cregu_! ansam .u;ie; s altermator] sint
in functionarea regu!atorulun‘de3tir)':smne in paralel
:mbi“ée' po'ttrt';ll C;rc(gi’ti g,:rrrigfxitzcriz(f;ﬁtaié ' infdsurarii de excitatie, este for-
mat dinlrgziteria 'de acumulatoare, borna releului fa‘e cuplare a electromoto
rului de pornire, Gmpermetr.ul', born'cz co-
mutatorului central de lumini, §he|o de
contact, borna -+ a reieului,_ placuta 1/-%,
contactul 12--14, borna DF o releului,
iorna DF a alternatorului, infdsurareo de
rxcitatie, masa. Oadtd cu pornirea mo-
torului’. si deci odatd cu rotireoﬂrot“orulfu
alternatorului, va apare in jurul infasurd-
1ii de excitatie un flux inductor care va
induce tensiuni electromotoare in infasu-
varile 1, 2, 3 ale statoerului ; ca urmare fe]
bornele alternatorului se obtine _o ten-
siune continud, care ciimen.t'ecza inf&-
surarea de excitatie, eventualii consuma-
tori si bateria. §
" Circuitul 2, de alimentare normald
a infasurdrii de excitatie (tensiunea la  Zegenss .

i — | U S 4
bornele alternatorului este U67-13.7‘V_) i
cste format din borna -~ a c!ternqtoru||ur. “n el )
ampermetrul, comutatorul centrai de lu- Fig. 3.4. Schema de functionare a

mini, cheia de contact, borna - a regu- regulatorului de tensiune in pa-
latorului de tensiune, contactul 12-14, ralel cu alternatorul :
montura in forma U (5, fig. 3.3), borna 1,2 5i 3 inflsurarea statorului 0“2'-'
DF latorului, borna DF a alterna-  yiorlui ; +d — diode pozitive (di-

\ re'guv ' itati masa recte) ; —~d — diode negative (inverse) ;
torului, infadsurarea de excitatie, masa. recte) 1 ~d - diode negative (fnverse)
Totodatd curentul se inchide si prin infd-

ini; - tul cu
central de lumini; K contactul ¢
surarea 10 (fig. 3.3) astfel borna 4- a re- choio: A — ampermetral s 1o 'Tf-o'_
leului, rezistenta Ry, infasurarea 10, re- surarea de exc;mt.e a cltlegg;]ut?,u ul :
' | ¢ I — infasurarea re .
zistenta Ry, borna — (masa).
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Curentul co tiece prininfasurarea 10 da nastere unei forte cleclro-
magnetice a carei valoare este mai mica decit forta lamelei 7, si, ca urmare,
nu o poate atrage pentru a desface contactele 12— 14. Alternatorul produce
curent cu care se poate incdrca bateria si alimenta consumatorii.

Prin circuitul 3, se regleaza tensiunea in prima treaptd, cind valoarea
curentului produs de alternator este de 13,7 pind la 14,1V, datoritg turatiei
produse de arborele cotit ; in aceastd situatie curentul ce trece prin infdsu-
rarea regulatorului de tensiune (10, fig. 3.3) este in mdasurd sq creeze o
e decit a lamelei 7, ceea ce ii permite sd atragg
rup@ curentul desfdcind contactele 12— 14. Ca ur-
ectromotoare indusd in infasurarea statorului, ceea
tensiunii la bornele alternatorului, si mai departe
gulatorului de tensiune, situatie ce determind micsorarea
fortei de atractie, permitind astfel lamelei 7 s& restabileascd contactul 712—14.
In acest caz circuitul este format din borna + ¢ alternatorului, ampermetrul,
comutatorul central de lumini, cheia de contact, borna + a regulatorului de
tensiune, rezistenta R;, borna DF q regulatorului, borna DF q alternatorului,
infdsurarea de excitatie, masa.

Prin circuitul 4, se regleazd tensiunea in
curentului produs de alternator creste foarte mult, peste 14,1V, si ca urmare
forfa de atractie va fi mai mare decit in cazul 3, ceea ce va face ca pldcuta
8 sd fie atrasd puternic, contactele 12—14 sg se deschidd si sg stabileasca
contactul 12—15. In acest caz infdsurarea de excitatie este aproape scurteir-
cuitatd, antrenind astfel scaderea curentului la bornele alternatorului si de

aici la infasurarea regulatorului de tensiune, care lasg liberd lamela 8,
restabilindu-se astfel contactul 1214,

Circuitul va fi format din borna + a alternatorului, ampermetrul, re-
leul de cuplare, comutatorul central de lumini, cheia de contact, borng -
a regulatorului de tensiune, rezistenta Ry, borna DF, contactul 12—15, re-
zistenta Ry, masa.

Cuplarea si decuplarea contactelor 12—14 si 12—15 se face cu o frec-
venid destul de mare, astfel incit tensiunea la bornele alternatorului sg ra-

mind aproape constantd, indiferent de turafia motorului si de numdrul con-
sumatorilor ce se conecteazd la instalatie.

placa 8 si astfel sa intre
mare, scade tensiuneq el
ce antreneazd scdderea
in infasurarea re

treapta a doua cind valoarea

3.3. INSTALATIA DE PORNIRE

Are rolul de a porni motorul prin rotirea arborelui cotit, prin intermediul
coroanei volantului, cu ajutorul unui motor electric de pornire. Instalatia de
pornire cuprinde motorul electric de pornire sau demarorul (36, fig. 3.1),
releul de pornire (12, fig. 3.1), conductorii de legatura.
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-3.3.1. Demarorul

Este dispus pe motor linga carcasa ambreia_—
jului si realizeazd pornirea automata a _motorqlul.
Are o putere maximd de 0,9 kW si o turatie maximd
admisd pentru 20 secunde de 7 600 rot/min., Meca-
nismul de cuplare-decuplarea cu motorul este de
tipul prin inertie (bendix). Aceasta mentine cuplcrep
~u motorul pind cind arborele cotit ajunge la turatia
Jde 310-390 rot/min, corespunzdtor unei turctnkde
"» 100—6 300 rot/min a pistonului bendixului, cind
Jlecuplarea se face automat. }

Demarorul (fig. 3.5) cuprinde urmdtoarele
piese principale : )

— statorul, format din carcasa de otel 7 in
interiorul cdreia se monteazd piesele polare 3, pe
care se dispune infdsurarea de excitatie 5 ;ﬂdec-
supra carcasei se monteazd cpdréto“creo 65 intr-o
parte si alta a statorului se monteazd scuturile 8 al
bendixului si 7 al rotorului ;

~ rotoru!l 2 realizat din tole de otel electro-
tehnic montate pe arborele rotorului prin presare ;
in crestaturile tolelor se introduce inf&surarea indu-
sului ; arborele rotorului se monteazd pe bucse de
bronz sau bronz grafitat, aflate in scuturile 1 5i 6;

— colectorul aflat pe rotorul 2 (capatul din
stinga) este executat din lamele masive de cupru,
izolate intre ele si fatd de axul rotorului ; lamelele
se fixeaz& prin presare cu micd sau micq.nit§| si au
legate la ele capetele sectiunilor infasurarii
indusului ; ) _

— periile 4, fixate in portperii, sint de tipul cu
reactie fiind apdsate pe colector de catre un arc ;

" — mecanismul de cuplare (bendixul) format
din bucsa 9 cu pinionul sdu, bucsa filetata 77 cu
carcasa dintatd, arcul 12 si bucsa 13 a bendixului.

La realizarea contactului de pornire se alimen-
teazd atit infdsurarea indusului {rotorului), cit si in-
fasurarea inductoare (statorul) ; curentul din infa-
§u'rcrecx inductoare creeazd un flvux inductor, care,
impreund cu curentul aflat in infdsurarea rotorului,
dd nastere la o fortd magnetomotoare ce duce la
rotirea rotorului.

In aceastd situatie, axul rotorului si bucsa 9
se rotesc incd de la inceput foarte repede ; in Qrile
moment pinionul bucsei 9 isi mentine pozitia de
repaus, dar avanseazd pe bucsa filetatd 11 ping se
cupleazd cu coroana dintatd a volantului. Deplasa-
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Fig. 3.5. Demarorul.




rea pintonului et himitatd de opritoral allat in inelul filotat 10, iar in mo-
mentul cuplarii cu volantul, incepe s se roleasca, invirlind astfel si volantul
deci arborele cout, si porneste motorul.

Dupa pornirea motorului, cind coroana dintatd a volantului se roteste
mai repede decit rotorul demarorului, pinionul bucsei 9 se deplaseaza spre
arcul 12, realizind decuplarea acestuia

3.3.2. Releul de pornire

Aflat pe torpedou in partea dinspre motor, in apropierea demarorului,
are rolul de a realiza legdtura dintre acesta si bateria de acumulatoare,
evitind astfel efectele folosirii unui curent de alimentare prea mare, de
citeva sute de amperi ; in acest fel se d& posibilitatea folosirii unor legdturi
scurte, iar contactul de pornire poate fi amplasat in locuri convenabile
conducdtorului auto.

Releul de pornire e format dintr-un electromagnet si o armdturd, totul
fiind inchis intr-o carcasd. In momentul cuplé&rii demarorului, armétura re-
leului scurtcircuiteazd si rezistenta aditionald a bobinei de inductie.

3.4 INSTALATIA DE APRINDERE

Are rolul de a produce scinteia electricd de inaltd tensiune necesard
aprinderii amestecului carburant, in ordinea de functionare a cilindrilor mo-
torului. Instalatia de aprindere cuprinde : bobina de inductie (20, fig. 3.1).
ruptorul-distribuitor 33, condensatorul, bujiile 32, conductoarele de joasa
si de inalta tensiune, contactul cu cheia.

3.4.1. Bobina de inductie

Transforma curentul de joasd tensiune de 12V in curent de inaltd
tensiune de circa 12 000—-25 000 V, necesar producerii scinteii intre electrozii
bujiei. Bobina de inductie (fig. 3.6) se compune din :

Carcasa 12 a bobinei de inductie (fig. 3.6) confectionatd din tablg de
otel sau din ebonitd, in care se introduc toate elementele componente si
uleiul de transformator 9 care realizeazd izolarea elementelor intre ele si
rdcirea acestora.

Miezul de fier 7 este format din tole de otel introduse intr-un cilindru
de carton ; in jurul sdu se aflg infdsurarea primard 2, care la stabilireq
contactului ruptorului-distribuitor, creeazd fluxul magnetic ; cele doud ex-
tremitati ale infasurdrii primare se fixeazd la bornele 5 (de legaturd la bateria
de acumulatoare) si 6 (de legaturd la ruptor). Infasurarea secundard 11 este
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conlectionata tot din sirfnu din cupru i20- S "
lata, ins@ mult mai subtire (de 10 ori mai P
~ubtire), avind spirele dispusc in straturi ! g
izolale intre ele cu hirtie parafinatd. O !
cxtiemitate a infasurarii secundare este 5 FEREREK s
fixata la infasurarea primard, iar cealaltd ==l EYC "
oote fixata prin intermediul unei lamele 4 o
metalice la borna centrald 7. == B
Capacul 4 al bobinei realizecza in- - - —7
hiderea etansd a carcasei 12 prin inter- (. = 3
mediul unei garnituri 10 de cauciuc ; —H X |
apacul e confectionat din bachelitd si B -]
are trei borne ; borna centralda 7 la care —— I
vine infasurarea secundard prin palierul = fll, . i
4 din material plastic si alte doud §5 si 6) /2/ — ——,
unde se leagd infisurarea primard. Fig. 3.6. Schema bobinei de
Suportul 3 foloseste la fixarea bo- inductie.

hinei pe interiorul aripei din fatd stinga.

3.4.2. Ruptor-distribuitorul

Restabileste sau intrerupe curentul de joasd tensiune udin |n‘fo§urare9;
primard a bobinei de inductie, primeste cure.ntUIA de inaltd tensiune t$"l i
distribuie bujiilor in ordinea de aprindere, asigurind reglarea autgfmacr c;
avansului la aprindere cu ajutorul regulatoarelor de avans (centrifugal s
vacuumetric). . . o .

Ruptorul-distribuitor (fig. 3.7) are corpu|v4 realizat dllr::| aliaj spem:_
(/AMAC) si cuprinde cavitatea in care Jucreozc reguvlotoru 3e avonnsst;:tiie
trifugal 19, canalul central in care se afla presate dogq l?ulcz‘e tce co tuie
punctele de sprijin ale arborelui 20 fJI ruptorﬂulun,. onf;cxu. e.f re.cerze ncqlelej p
regulatorului vacumatic 18, urechile in ccre'smt_f[xgte prin stifturi cie ele 8
de fixare a capacuiui 170 al distribuitorului, o“nf[cml in care selrrllon ea
stutul de introducere a unsorii necesard ungerii arborelui -rupt'?'ru”lul,ﬂsupra—
fata prelucratd plan in care se monteazd corjdensctcirul si orificiile in care
se monteazé suruburile 5 de prindere a pldcii intrerupdtorului. N

Arborele 20 al ruptorului primeste miscarea d.e rotctlie de la pinionul
arborelui cu came si o transmite camei 17 a distribuitorului 16. Arbvorele clrei
in partea superioard un canal elicoidalv de'ungere pe care Iusreczc}: ct:;nrz $G
o suprafatd circulard in care se fixeazd prin presare flor-wgfc de antre e
contragreutdatilor regulatorului centrifugol,llcrvln paftea inferioara un ¢
elicoidal de ungere si bucsa 2 de cuplare fixatd cu stiftul 1. . .

Capacul 70 al ruptor-distribuitorului inc_hide. corpul 4 al oc<|avstt11%c,( prl‘;
meste inalta tensiune de la bobina de inductie prin borna cgntrg (:1".I cofn
are la partea inferioard carbunele 11 cu arcul 14) si o transmite bujiilor, pri
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‘ P intermediul distribuitoralun 16 si
¢y t\'i ¢l -~ mai departe prin conducloarele
. %‘__ RN AN de inalta tensiune (fisele). in ca-
— | | - pac se afld o cavitate in care
=N B lucreazd distribuitorul 16 (lu-
5 I _ A leaua), o suprafatd si un sant in
©  care intrd o garniturd de cauciuc
. v ; e -9 ce etanseazd inchiderea capacu-
& . lui 10 la corpul 4 al ruptor-dis-
P 3 : ¢ tribuitorului, doi umeri in care se
/ Y —7 sprijind clemele de fixare 8 sj
patru orificii in care se introduc
. N - bucse de bronz terminate cu cite
. 2 : o} proemi'nenté 15 ce vine in con-
' 5 tact periodic cu bornele 9 ale

N v ; distribuitorului 16.

Placa sau platoul 6 al intre-
rupatorului cu placa suport si
plgco propriu-zisd se sprijind pé
prima prin intermediul unui rul-
ment. Placa suport are un orificiu
central in care se monteazd ru!-
mentul plécii, doi umeri cu cite
un orificiu filetat pentru fixarea la
corpu!l 4 (cu ajutorul a doud su-
fuburi) a platoului, doud orificii
in care se prind cu doud suru-
buri clemele de sorijin al camdsii
exterioare a rulmentului plécii, cu
firul de masd al rupterului care
se prinde la uaul din cele doug

_ L suruburi. iu-zis
Fig. 3.7. Schema ruptor-distribuitorului. ore: “unr Placa Riopritsiss 7 are
previzute un orificiu in core se

_ - introduca rulmentul, doud orificii
dfalfleare o.pff:ucu contactului fix, un suport la care se fixeazs ungdatorul cu
pisla, un g,tl‘ft-m care se fixeazd tija regulatorului vacumetric, o proeminanty
1 care seAprmd prin nituri lameia arc cu suportul contactului mobil si firul
ue legare in paralel a contactelor la condensator. ‘

Camﬂa 17 este' dinnotel si are rolul de a intrerupe sau stabil periodic
sf)ntoctull n;t(;e p!ctfme (intre contactul fix si mobil) cu ajuterul a patru laturi
ispuse la 90°+ 1, fiind prinsa de arborele ruptor-distribui i j

: + 1, -distrib '
e p ibuitorului cu ajutorul
ol gSt'""![M:!towl 16 prim|e§te curentul de inaltd tensiune prin borna cen-

$1 1l transmite prin lamela de cupru 9, bornele 15 (a i
. f coperit -
sele de protectie 12) si fise, la bujii. (acoperite de buc
liielgulutorui de avans centrifugal 19, cu doud contragreutdti si arcuri,
are rolul de a regla avansul la aprindere in functie de turatia motorului. La
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furalii mici, conttagreutalile ramin in pozitia normala. Pe masura creslerii
luratiei arborelui cotit, deci si a arborelui ruptorului, datorita forjei centri-
luge, contragreutdatile inving rezistenta arcurilor si se indepdrteaza, deter-
minind cresterea avansului la aprindere.

Regulatorul de avans vacuumetric 18, actioneazd avansul la aprindere,
in functie de depresiunea care apare in conducta de legdaturd cu carbura-
torul, ca urmare a deschiderii clapetei de acceleratie sau in functie de ma-
rimea sarcinii, datoritd deschiderii clapetei de admisie. Regulatorul are o
membrand de cauciuc care, in functie de depresiunea din carburator, depla-
w:azd tija de comandd a platoului 6 rotindu-l in sensul mdrimii sau micso-
rarii avansului la aprindere.

Distanta intre contactele mobil si fix trebuie sa fie de 0,44 0,05 mm ;
suprafetele contactului trebuie s fie paralele si coaxiale.

Regulatorul de avans centrifugal functioneazd normal cind avansul la
aprindere, in grade, este de: 0-2 la turatie de 200 rot/min; 1-4 la
400 rot/min; 7-10 la 800 rot/min; 11—14 la 1200 rot/min; 16-19 la
1 600 rot/min ; 20—23 la 2 000 rot/min.

Regulatorul de avans vacuumatic asigurd un avans normal, in grade,
de : 0—3 la depresiunea de 700 mm Hg ; 2,5-5,5 la 100 mm Hg ; 7,5-10,5 la
1500 mm Hg ; 11,5-14,5 la 200 mm Hg ; 12,5—-15,5 la 250.

3.4.3. Condensatorul

Are rolul de a reduce scinteile ce iau nastere in momentul deschiderii
contactelor (platinelor), datoritd curentului de autoinductie produs in infa-
surarea primard. Condensatorul, se compune dintr-o carcasd de aluminiu,
din doud benzi metalice din foitd de cositor, una stabilind legdtura cu car-
casa, iar cealaltd cu conductorul izolat, precum si doud benzi din hirtie para-
finatd ce izoleaza benzile metalice intre ele.

Condensatorul se fixeazd la masa platoului mobil al intrerupdtorului cu
ajutorul unui colier metalic si are o capacitate de 0,225-0,275 mF.

3.4.4. Bujiile

in numar de patru, corespunzdtor fiecdrui cilindru al motorului, au rolul
de a produce scinteia electrica de inalta tensiune necesard aprinderii ames-
tecului carburant. Bujia, de tipu! Sinterom M 14 cu valoarea termica 225, este
format& din corpul (ce constituie si masa) din otel, cu o portiune filetatd, prin
intermediul cdreia se fixeazd in chiulasd, electrodul central izolat de masa
bujiei si montat in canalul practicat la corp (are in partea superioard o por-
tiune filetata la care se prinde fisa de legdturd, iar partea inferioarda se ga-
seste in afara izolatorului, la o distantd de 0,7-0,8 mm fa{d de electrodul
lateral), electrodul lateral, sudat la corpul bujiei, care asigurd scurgerea cu-
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rentaluy deoinaltg tetaune, sub forma de scinteie, la masa, st izolutorul din
portelan, care are rolul de a evita scurgerea curentului de inaltd tensiune
spre corpul bujiei.

3.4.5. Conductoarele de joasd si inaltd tensiune

Au rolul de a asigura legatura intre partile componente ale instalatiei
de aprindere si de q permite circulatia curentului de joasa tensiune. Con-
ductoarele de inalts tensiune sint antiparazitate si au o izolatie rezistent Iq
actiunea carburantilor si lubrifiantilor.

3.4.6. Contactul cu cheie

Stabileste si intrerupe legatura in instalatia de aprindere. in acest caz
circuitul primar, prin care circuld curentul de joasd tensiune de 12 V, are
traseul : borna -+ a bateriei de acumulatoare, indicatorul de tensiune, con-
tactul cu cheie, infasurarea primard a bobinei de inductie, contactul mobil,
contactul fix, masa, borna — a bateriei. La trecerea curentului prin infasura-
rea primard a bobinei de inductie se produce un flux magnetic, care inter-
secteazd infasurarea secundaré ; la intreruperea contactelor ruptorului, acest
flux scade la zero, inducind in infasurarea secundard a bobinej de inductie
o tensiune electromotoare ce va genera un curent de 12 000—25 000 V.

In acest caz circuitul secundar prin care circuld curentul de inaltd ten-
siune va fi : infdsurarea secundard o bobinei de inductje, fisa centralg, plotul
central al capaculuj distribuitorului, borng distribuitorului, bornele laterale
(ploturile laterale), fisa bujiei, electrodul central al bujiei, electrodul lateral
al bujiei, masa, borna — q bateriej.

Tot cu ajutorul contactuluj cu cheie se conecteazg demarorul, la por-
nirea motorului.

3.5. INSTALATIA DE ILUMINARE $I SEMNALIZARE
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3.5.1. Instalatia de iluminare

‘ ' & din doud faruri (15 i 18,
i iluminatul exterior, care consta c 5 5i 18,
hg. 3 %”%'c'::%ef;m‘ de ceatd 16, un fardprmectqr Jbooi I;Tliﬁnigtilllﬁwgzgr
méirul i i i o lampa 4 de mers in si ilu
HUT:r:gadfzzln?i‘gt%c?)l%r: i$luminat cabina, lampa 21 de iluminat sub capota
v 4 ) . -~ . .
motorului si priza 10 a |Gmpi portative. L
3.5.1.1. Farul. Autoturismele din familia A.RO-2Z¥) pgtsfla)e?olr?no(:fdci::
loud fél.ur.i de faruri : farul asimetric dreptunghiular (fig. 38, a) format din
fxloumentul optic cu dispersorul 1, portelemer?tu'l 7: carcasa & r?orul  dulia 4
kcgnectorul bec far) si surubul 2 de reglaj si siguranta 5;

Fig. 3.8. Farul :
a — asimetric dreptunghiular ;
b — asimetric rotund (180.
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80 (g 28, b)) compus din rama 1, dispersorul 2, reflectorul b, portre-
Hlectoral 4, dulia o, garnitura de protectie 3, carcasa farului 7 si garnitura de
ctansare 8. Aceste faruri au si dispozitive de marcare 9 care se monteaza
in locul geamului dispersor 2.

Dispozitivul de mascare functioneazd in trei regimuri : nemascat, cu
iluminarea cu faza mare $i cu capacul obturator 10 ridicat ; partial mascat,
cu iluminarea cu faza mare, cu capacul obturator 10 complet ldsat, drumul
fiind iluminat doar din cele doug fante superioare ; total mascat, cu jlumi-
narea cu faza micd si cu capacul obturator 10 complet |dsat, caz in care ilu-
minarea drumului se face prin cele doud fante superioare.

3.5.1.2. lluminatul interior. Are rolul de a ilumina aparatura de bord,
usurind astfel posibilitatea urmdriri indicatiilor acesteia, precum si de a
ilumina interiorul cabinei autoturismului si a motorului.

Huminatul interior se realizeazd cu ajutorul unor becuri montate cite
unul pentru fiecare aparat de masurg si control. Lampa de cabind este mon-
tatd pe coverga stingd.

3.5.1.3. Aparatura de comutare. Permite conectarea si deconectarea
instalatiei de iluminat la sursa de energie, in componenta ei intrind comu-
tatorul central, intrerupdtorul de iluminarea bordului, comutatorul schimbé&-
torului de faze (in pozitia ,ora 8" becurile de pozitie sint aprinse ; in pozitia
»ora 9% faza scurtd si luminile pozitiei aprinse ; in pozitia ,ora 10" faza lung&
si becurile pozitiei sint aprinse), intrerupdtorul IGmpii din cabing.

3.5.2. Instalatia de semnalizare

Folosita atit ziua cit $i noaptea, permite prin semnalele optice si acus-
tice pe care le emite, sd indice prezenta autoturismuluij intr-un anumit punct
al drumului, intentia schimbdrii directiei de miscare, de pornire sau de oprire
a acestuia. Instalatia de semnalizare, cuprinde : semnalizarea opticd si sem-
nalizarea acusticd.

Semnalizarea opticd se realizeazd prin :

— aparatura de semnalizare q directiei de miscare care cuprinde lumi-
nile indicatoare de directie fata (13, fig. 3.1) care sint totodatd si luminile de
pozitie, luminile indicatoare de directie spate (3 si 7, fig. 3.1), releul de sem-
nalizare 26 si comutatorul de semnalizare ;

— aparatura de semnalizare a stationdrii care cuprinde luminile de sta-
tionare din stinga sau dreapta si comutatorul aflat sub coloana volanulyj :

— aparatura de semnalizare stop, cu rolul de q semnaliza momentul
actiondrii frinei de serviciu, care cuprinde luminile stop (3 si 7, fig. 3.1) si
intrerupdtorul hidraulic :

— aparatura de semnalizare a terminarii benzinei in rezervor, a sca-
derii presiunii uleiului de ungere a motorului si a pozitiei frinat a frinei de
sigurania.
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Semnalizarea acustica cste realizatd cu ajutorul unui cloan el(lzclro-
magnetic cu vibralii, a carui punere in functiune se obtine cu ajutorul ma-

netei comutatorului de faze.

3.6. 1BL00L DE BORD

Controlul functiondrii instalatiilor autoturismului, a vitezei de dgplc§org
si a rulajului efectuat se realizeazd cu ajutorul aparatelor de masurd si
control de la bordul automobilului. Intregul ansamblu de aparate se numeste
tablou de bord (fig. 3.9) si se compune din : o
oo - aparottfl gombgn;;al tip 5120 (3, fig. 3.9, a) pe care existd .(flg_. 39, b):
indicatorul de tensiune 3, indicatorul nivelului de combustibil 4,_|nd|catoru| 5
de alertare a conducdtorului auto privind minimul admis (10 “’(I'.l _de combl{s-
tibil in rezervor, martorul 6 al luminii de semnalizarea directiei autoturis-

Fig. 3.9. Tabloul de bord :

a — vedere generald ; b — aparatul 5120 ; ¢ — aparatul 5110.
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mului, martorul 1 al luminii de semnalizarea directiei remorcii si martorul 2
de iluminare faza lungé ;

— aparatul combinat tip 5110 (4, fig. 3.9, a) pe care existd (fig. 3.9, ¢)
indicatorul 2 de vitezd (vitezometrul), indicatorul 3 de presiune a uleiului, indi-
catorul 1 de alertare a presiunii de ulei, indicatorul 4 al temperaturii lichi-
dului de rdcire, martorul 5 al functiondrii frinei de stafionare (sigurantd) (se
aprinde cind frina este trasd si deci contactul realizat) ;

— broasca de contact 5 (fig. 3.9, a);

— intrerupdtorul de iluminare a bordului 6 (fig. 3.9, a) ;

— comutatorul stergatorului de parbriz pentru doud viteze 2 ;

— butonul instalatiei de spalare a parbrizului 1.

A. TRANSMISIA

(= [ [ [ s i s s e s | e [ [

Prin expresia genericd de transmisie este definit in principiu grupul de
organe care asigurd transmiterea puterii dezvoltatd de motorul autovehicu-
lului, la rotile motoare ale acestuia.

in cazul autoturismului ARO-240 in grupul organelor care alcdtuiesc
transmisia sint cuprinse ambreiajul, cutia de viteze, cutia de transmisie, trans-
misia cardanicd, puntea din spate si puntea din fata.

Autoturismele ARO au o cutie de viteze cu patru trepte pentru mersul
inainte si o treaptd de vitezd pentru mersul inapoi, precum si posibilitatea
unei reductii a acestora, la deplasarea in teren greu, realizate prin interme-
diul cutiei de distributie (transmisie).

4.1, AMBREIAJUL

4.1.1. Organizare si principiu de functionare

Ambreiajul este organul care asigurd transmiterea momentului de ro-
tatie de la motorul autoturismului la cutia de viteze, putind cupla sau de-
cupla legdtura dintre acestea, in functie de necesitati (la pornirea si oprirea
autoturismului, la schimbarea vitezelor).

In conditiile unei functionari relativ constante, ambreiajul mentine
cuplajul permanent intre motorul autoturismului si cutia de viteze, iar prin in-
termediul acesteia, cu restul organelor transmisiei, asigurind antrenarea ro-
tilor motoare si deplasarea autovehiculului.

In stare de repaus, ambreiajul este cuplat, iar miscarea de la motor,
dacd acesta nu este oprit — la transmisie, este intreruptd prin pozitia de
~punct mort” al cutiei de viteze.

Decuplarea cu ajutorul ambreiajului a legaturii cu motorul, permite
schimbarea angrendrii treptelor cutiei de viteze si alegerea vitezei de depla-
sare a autoturismului, adecvate conditiilor exterioare de drum.

De asemeneaq, intreruperea legaturii prin debreiere asigurd evitarea
calarii motorului la frinarea si oprirea autoturismului.

Avind posibilitatea de a realiza o legdturd progresivé, care intr-o po-
zitie intermediard a cuplarii si decupldrii permite patinarea elementelor,
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N ambreiajul realizeara in acest ol protejarea
motorului $i a celorlalle organe ale transmi-
siei de socurile dure ale unei cupldri si an-
trendari brusce.

Autoturismele ARO sint echipate cu
un ambreiaj mecanic de tip monodisc, uscat,
cu butuc elastic prevdazut cu arcuri amorti-
zoare la torsiune.

Actionarea ambreiajului este hidrau-
licd. In principiu este compus din : meca-
nismul de comanda si mecanismul coman-
dat care constituie ambreiajul propriu-zis
(fig. 4.1) si mecanismul de debreiere.

Mecanismul de comandd este antre-
nat de volantul 7 al arborelui cotit al moto-
rului, pe care ambreiajul este fixat cu suru-
buri si transmite momentul motor mecanis-
mului comandat, iar acesta la rindul séu,
cutiei de viteze.

Ambreiajul propriu-zis, se compune
din urmatoarele parti principale : carcasa 2
a ambreiajului, discul de presiune 7, trei
pirghii de debreiere 3, noud arcuri 4 de
presiune cu rondele termoizolante, toate
constituind mecanismul de comanda, discul
de frictiune 8, butucul 5 al discului de fric-
tiune, arcurile 6 amortizoare la torsiune,
care formeazd mecanismu! comandat. Cele
trei pirghii de debreiere sint prevazute la
extremitatea interioard cu suruburi de re-
glare, pentru asigurarea coplaneitatii, iar la
cea exterioard cu contragreutdti pentru a
usura debreierea la turatii mari. Garniturile
de fricfiune ale discului de frictiune au di-
mensiunile ¢ 250150 mm.

De la ambreiaj la cutia de viteze momentul motor este transmis prin in-
termediul arborelui ambreiajului, care este totodatd si arbore primar al cutiei
de viteze.

"
lis
Y

L T T T

Fig. 4.1. Ansamblul
ambreiajului.

Mecanismul de debreiere realizeazd actionarea ambreiajului propriu-
zis, asigurind cuplarea sau decuplarea acestuia. La interventia soferului, care
apasd pedala ambreiajului, comanda de actionare se transmite hidraulic.

Mecanismul de debreiere (fig. 4.2) se compune din urmétoarele ele-
mente principale : pedala 7 a ambreiajului cu axul si arcul de readucere, tija
cilindrului principal, cilindrul principal 7, cilindrul receptor 8, tija 9 a cilindru-
lui receptor, furca de debreiere 11 cu arcul 10 readucétor, mansonul de de-
cuplare cu rulmentul axial de presiune. Pentru reglarea corectd a cursei pe-
dalei ambreiajului, aceasta este prevazutd cu un surub limitator 6 si o piulita
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Fig. 4.2. Mecanismul de debreiere.

de blocare 5, iar tija cilindrului principql este alcéfcuifé dmb doud seg-
mente — tija 2 a pistonului si tija 3 cu furcd, — care prin m}ug are GSIgl;Olerr:
» lungime convenabild pentru articulare cu bfoi;ul pedclel'. : uelc reg ,
lungimea tijei cilindrului principal se blocheazd cu contrapiulija 4. Heulat
intre cilindrul principal si bclilindrul receptor lichidul este vehicu
intr- laturd cu racord flexibil. o o
prineT L%tz:;étul liber, tija 9 a cilindrylui receptor este fi!etata si pre\lloq!;utg
cu o piulitd sfericd 12 si o contrapiulita 13, care permit, prin re_g|;lcjasto i ;re
jocului corect intre rulmentul de presiune si capetele suruburilor de reglare
irghii debreiera. -
e pllr’gehltli';;)SIefunciionﬂrii motorului, pozitia norma!é a ofnbrfalaéulu] ;&ste
.cuplat”. In aceasta situatie, orcuri!eﬂ de presiune oﬁc";xo.neozouprm .lest;nl 2rf
asupra discului de presiune, care stringe discul de frictiune catre vo cn!u :
borelui cotit al motorului, realizind cuplarea elementelor de fnctl'ur)e ale me
canismului de comanda si mecanismului comandat ale om'brelcjulm. Mo-
mentul de rotatie se transmite in aceastd situatie pe trcuef:tul : ‘volonjcul
motorului — discul de presiune — disc de frictiune - _butu;ul discului de fric-
tiune — arborele ambreiajului (arbore primar o!ncut|.e| de v[teze). ' )
Pentru decuplarea legdturii dintre motor si cutia Fie viteze se actioneaza
cu piciorul pedala ambreiajului, care impinge tija si plst_qnu! cilindrului prI[n.-
cipal, permitind lichidului sub presiune cccesql spre cilindrul regeptonl'. Li-
chidul actioneazd asupra pistonului cilindrului receptor, gJepl'OSIndu— |rCrJ1-
preund cu tija acestuia. La rindu! ei tija cilindrului receptor impinge furca de
debreiere, care actioneazd asupra mansonului de decuplare cu rulmentul de
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presiune s prin acesta asupra pirghiitor de debreiere. In continuarea lantului
cinemalic, pirghiile de debreiere rotindu-se in jurul axului lor, aclioneaza
asupra discului de presiune, comprimind arcurile de presiune. In acest fel,
discul de presiune se distanteazd fatd de volant, lasind liber discul de fric-
tiune, ceea ce asigurad decuplarea elementelor si intreruperea transmiterii
momentului de rotatie spre cutia de viteze.

La ridicarea piciorului de pe pedald, arcurile de presiune, prin destin-
dere, imping discul de presiune si refac cuplarea elementelor de frictiune in
rotatie, celelalte piese ale ambreiajului revenind in pozitia initiald, ceea ce
asigura transmiterea momentului de rotatie de la motor la cutia de viteze.

Lichidul din mecanismul de comanda hidraulic al ambreiajului este
acelasi ca si cel din instalatia de frinare, lichidul de fring tip LIFROM.

4.2. CUTIA DE VITEZE

Cutia de viteze ca organ al transmisiei are un rol complex, care
constd in :

— a asigura modificarea efortului de tractiune in functie de marimea
rezistentelor la inaintare, pentru o turatie constantd a motorului ;

— a permite oprirea autoturismului cu motorul in functiune si ambreia-
jul cuplat ;

— a recliza deplasarea cdtre inapoi a autoturismului fdrd a necesita
inversarea sensului de rotatie al motorului.

Cutia de viteze este de tip mecanic cu trei arbori avind cele patru trepte
de vitezd pentru mersul inainte sincronizate.

Sincronizarea este realizatd prin conuri de frictiune si cepi ce ghidare.
Cutia de viteze este fixatd centrat pe carcasa ambreiajului prin intermediul
unor prezoane,

Cutia de viteze a autoturismelor ARO este asamblatd cu o cutie de
transmisie (cutia de distributie), iar la cerere, poate fi prevézutd si cu o prizé
de putere.

Cutia de viteze asamblatd cu cutia transmisiei realizeazd transmiterea
unei puteri de 60 kW la turatia arborelui primar de 4 200 rot/min si a unui mo-

ment de 17 daN-m (mdsurat la intrarea in cutia de viteze) la o turatie de
2 500 rot/min.

Rapoartele de reducere a turatiei in cutia de viteze, sint :

— viteza 1-a 1 : 4,920
— viteza 2-a . 12,781
— viteza 3-a . 1 : 1,654
—vitezad-a. . . . . . . . . .10

~ mersinapeoi . . . . . . . -+ .« . . . . . 1:5080

Mecanismul de comandd (de schimbare) a vitezelor este cu actionare
directd, cu manetd la podea.
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4.2.1. Organizarea si functionarea cutiei de viteze

Cutia de viteze a autoturismelor ARO este compusa din : carter, capa-
cul mecanismului de schimbarea vitezelor, arborii cu sistemul de angrengje,
mecanismul de schimbare a vitezelor.

Ansamblul prezentat in fig. 4.3 cuprinde : cutia de vitezd 1, cutia de
transmisie 5, fixatd in partea posterioard a cutiei de viteze, priza de putere 3,
montatd prin prezoane pe fata laterald stingd (in sensul de mers al autotu-
rismului) a carcasei cutiei de viteze, arborele primar 15, care este in acelasi
timp si arbore al ambreiajului, cu mansonul arborelui primar 16, flansa de
iesire pentru arborele cardanic din spate 8, flansa de iesire pentru arborele
cardanic din fata 4, flansa de iesire pentru arborele cardanic al prizei de pu-
tere 17, capacul 11 al cutiei de viteze, maneta 13 de schimbare a vitezelor,
priza 7 pentru cablul kilometrajului, busonul 12 de umplere cu ulei al cutiei
de viteze, busonul 9 de umplere cu ulei al cutiei de transmisie, supapa 10 si
14 de aerisire, dopul 2 de nivel al uleiului in cutia de viteze si dopul 6 de go-
lire a uleiului din cutia de transmisie.

Carterul 1 al cutiei de viteze (fig. 4.4) este turnat din aliaj de aluminiu,
prevdzut cu un orificiu de golire in partea de jos spate, care este inchis cu
un buson conic filetat, cu cap pentru cheie patratd si cuprinde arborii si sis-
temul de angrenaje.

Capacul 12 al cutiei de viteze, este de asemeneaq, turnat din aliaj de
aluminiu si cuprinde mecanismul de schimbarea vitezelor.

Arborele primar 13 al cutiei de viteze se sprijind pe un rulment cu bile
si este prevazut cu un manson 14, care se fixeazd prin prezoane la peretele
anterior al carcasei cutiei de viteze. La capatul anterior, arborele primar este
canelat si se asambleazd in butucul ambreiajului. La celdlalt capat, arborele
primar are montat un pinion dublu care este angrenat permanent cu pinionul
2 de pe arborele intermediar. Prin intermediul sincronului 16 se poate realiza
cuplarea directd (priza directd) a pinionului arborelui primar cu arborele
secundar.

Arborele intermediar 5, se sprijind in carcasa cutiei de vitezd pe doi
rulmenti si are uzinate pinioanele fixe conducdtoare ale vitezelor intii, a 2-a
si a mersului inapoi. Pe arborele intermediar sint fixate cu pand-disc pinionul 2
al angrendrii permanente si pinionul 4 conducdtor al vitezei a 3-a.

Arborele secundar 15 este coaxial cu arborele primar si se sprijing in
interiorul capdtului acestuia printr-un rulment cu ace, iar in peretele pos-
terior al carcasei cutiei de viteze printr-un rulment cu role duble. Pe arbo-
rele secundar, in ordinea dinspre capdtul anterior spre capdtul posterior, se
afld : sincronul 16 al vitezelor a 3-a si a 4-a, pinionul 3 condus al vitezei
a 3-a, pinionul 11, condus, al vitezei a 2-a, sincronul 6 al vitezelor intii si a
2-a, pinionul 10 condus al vitezei de mers inapoi, pinionul 9, condus, al vi-
tezei intii ; la capdtul posterior — in exteriorul carcasei cutiei de viteze — sc
afla pinionul 8 de antrenare a cutiei de transmisie.

Pentru mersul inapoi, cutia de viteze este prevdzutd cu un pinion inter-
mediar 7, deplasabil pe axul sdu.
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A 4 7 6 5 Capacul 5 al cutict de vi-
/ teze (fig. 4.5) adaposteste ansam-
> blul de axe si furci ale mecanis-

mului de schimbare a vitezelor :
axul 4 al furcii pentru vitezele intii
si a 2-a, furca 3 a vitezelor intii
si a 2-a, axul 7 al furcii pentru
vitezele a 3-a si a 4-a, capul
schimbdtor 2 pentru vitezele a
3-a si a 4-q, furca 10 a vitezelor
a 3-a si a 4-a, axul pirghiei 8
de mers inapoi, antrenorul 6 al
pirghi2i de mers inapoi, capul
schir bator 9 pentru mersul ina-
7 2 3 poi. De asemenea, capacul cutiei
Fig. 4.5. Capacul furcilor de cuplare. de viteze cuprinde locasul 7 al
bilelor si arcurile de pozitionare.
in fig. 4.6 este redata, constructia manetei 2 pentru schimbarea viteze-
lor si a capacului 1 superior, in care aceasta este montatd. Schema de
cuplare a vitezelor (de actionare a manetei pentru schimbarea vite-
zelor) este :

— viteza intii : in fata ;

— viteza 2-a : in spate (simetricd vitezei intii) ;

— viteza 3-a : dreapta-faid ;

— viteza 4-a : dreapta—spate (simetricd vitezei a 3-a) ;

— mersul inapoi : stinga—spate.

Momentul motor se transmite in diferite trepte pe urmdtoarele lanturi
cinematice (vezi fig. 4.4) :

Pentru viteza 1-a (se cupleazd corespunzdtor sincronul vitezelor intii si
a 2-a) : arbore primar, pinionul fix al arborelui primar, pinionul angrendrii
permanente de pe arborele intermediar, arborele intermediar, pinionul fix
conducdtor al vitezei intii de pe arborele secundar, arborele secundar, pinio-
nul de antrenare a cutiei de transmisie.

Pentru viteza a 2-a (se cupleazd corespunzdator sincronul vitezelor intii
si a 2-a) : arbore primar, pinionul fix al arborelui primar, pinionul angrendrii
permanente de pe arborele intermediar, pinionul fix conducdtor al vitezei
a 2-a de pe arborele intermediar, pinionul condus al vitezei a 2-q de pe
arborele secundar, arborele secundar, pinionul de antrenare a cutiei de
transmisie.

Pentru viteza 3-a (se cupleazd corespunzator sincronul vitezelor a 3-a si
a 4-a) : arbore primar, pinionul fix al arborelui primar, pinionul angrendrii
permanente de pe arborele intermediar, arborele intermediar, pinionul con-
ducdtor al vitezei a 3-a de pe arborele intermediar, pinionul condus al vitezej
a 3-a de pe arborele secundar, arborele secundar, pinionul de antrenare a
cutiei de transmisie.

Pentru viteza a 4-a (se cupleazd corespunzdtor sincronul vitezelor g 3-a
$i a 4-a) : arbore primar, pinion fix al arborelui primar, arbore secundar,
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Fig. 4.6. Capacul cu-
tiei de viteze cu ma-
neta de schimbare a
vitezelor.

pinion de antrenare a cutie de transmisie. In acest tel se reaiizzazd priza
directd.

Pentru mersul inapoi (se cunleazd pinionul intermediar d= mers inapoi
cu pinioanele conducdtor si condus de mers inapoi) : arborele primar, pinio-
nul fix al arborelui primar, pinionul cngrendrii permanente al arborelui int:r-
mediar, arborele intermediar, pinionul fix conducator al mersului inapoi de
pe arborele intermediar, pinionul intermediar de mers inapoi, pinionul con-
dus al mersului inapoi de pe arborele secundar, arborele secundar, pinionul
de antrenare a cutiei de transmisie.

Schemele de cuplare a treptelor in cutia de viteze, cit si in cutic de
transmisie, sint indicate pe o pldcutd metalicd montctd pe capota cutiei de
viteze, la loc vizibil pentru conducdtorul auto.

A4.3. CUTIA DE TRANSMISIE

Este de tip mecanic, montatd inapoia cutiei de viteze si are rolul de a
asigura transmiterea momentului de rotatie de la cutia de viteze la arborii
cardanici din fata si spate.
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Comanda cutici de transmisie se realizeard prin doud manete ampla-
sate ininterionul caroseriei, in dreapta soterului.

Cutia de transmisie a autoturismelor ARO are doud trepte, avind urma-
toarele rapoarte de transmitere :

- treapto intii (normal) . . . . . . . . . . . . . 11,

— treapta 2-a {redus) . . e e e 1:218

in treapta intii raportul de transmitere a turatiei la puntile motoare fata
si spate find 1: 1, turatia arborilor cardanici din fatd si spate este egald cu
turafia arborelui secundar al cutiei de viteze. Reductorul poate realiza, {inind
seama de raportul de transmitere, in formula 4 X 4, o dublare @ momentului
I roatd,

in mod normal autoturismul functioneazd numai cu puntea din spate,
cuplarec puntii din fatd facindu-se pentru traversarea unor portiuni grele din
taran si la abordarea unor pante mari.

4.3.1. Crgonizarea si funclionarea cutiei de transmisie

Cutia de transmisie (fig. 4.7) este formatd dintr-o carcasd turnatd din
alia] de aluminiu, in interiorul cdreia se gdsesc arborii cu sistemul de angre-
naiz st axele cu furcile pentru cuplarea si decuplarea puntii din fata, res-
pectiv a raducteruiui.

Careasa 6 a cutiei de transmisie este inchisd in partea din spate cu trei
casace {zapacul 16 ol kilometrajului, capacul 13 al rulmentului din spate al
arberatui intermediar si capacul 9 al rulmentului din spate a arborelui de an-
tranare a cardanuiui din fatd), iar in partea anterioard de capacul 3 al rul-
mentuiui din fatd al arborelui de antrenare a cardanului din fatd.

Carcasa cutiei de transmisie este prevdzutd cu un orificiu de umplere
cu ulei, inchis cu un dop filetat 20, o supapd de aerisire 21, un orificiu de go-
iire a uleiului, inchis cu un dop 8 cu filet conic si cap patrat pentru cheie,
precum si cu un orificiu cu dop filetat pentru verificarea nivelului uleiului.

Organele de comandd sint montate in partea laterald dreaptd a cutiei
de transmisie si cuprind : axul 24 al furcii de cuplare a puntii motoare din
spate, furca 23 de cuplare a puntii motoare din spate, axul furcii de cuplare
a puntii motoare din fatd 25 si furca 26 de cuplare a puntii motoare
din fatd.

Arborele de antrenare 14 a cardanului din spate din cutia de transmi-
sie se sprijind in partea sa anterioard, prin intermediul unui rulment cu ace,
in interiorul capdatului posterior al arborelui secundar al cutiej de viteze, iar
in partea din spate pe un rulment cu bile montat in carcasa cutiei de trans-
misie. Pe arborele de antrenare a cardanului din spate se afld crabotul cu
mansonul de cuplare 19, pinionu! 18 condus al treptei a 2-a, angrenajul kilo-
metrajului 12 5i 17, flansa 15 de antrenare a cardanului din spate.

Arborele intermediar 11 se reazemd la cele doud capete pe cite un rul-
ment cu bile montat in peretele anterior, respectiv posterior al cutiei de trans-
misie. Pe arborele intermediar se g&sesc pinicnul intermediar 22 ql treptei
intii si pinionul intermediar 10 al treptei a 2-a.
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Fig. 4.7. Sectiune prin cutia de transmisie.




Aiborcle de antrenare 2 al cardanului din fata sc sprijing pe doi rul-
menli wu bile si este asezat in partea inferioard a cutiei de transmisic. Pe ar-
borele de antrenare al cardanului din fad se gasesc pinionu! 4 condus al
treptei intii, pinionul 7 condus al treptei a 2-a, crabotul si mansonul de
cuplare 5, iar la capdtul anterior flansa 7 de antrenare a cardanului
din fata.

Fiansele de antrenare a arborilor cardanici spate si fatg sint fixate la
arborii de antrenare din cutia de transmisie cu piulite ce se insurubeazd pe
capetele acestora.

Cutia de transmisie permite, prin cuplarea corespunzdtoare a celor
doud trepte, atit antrenarea uneia cit si a ambelor punti motoare si, in ace-
fasi timp, stabilirea unui moment convenabil la roatd, in functie de natura te-
renului in care se deplaseazd autoturismul.

Lantul cinematic de transmitere a momentului prin sistemul de angre-
naje al cutiei de transmisie se prezintd astfel :

~ pentru cuplarea puntii din spate in formula 4X2 se manevreazd ma-
neta din stinga (din vecindtatea soferului) in pozitia spate. In aceastd situatie
furca de cuplare a puniii din spate deplaseazd cétre inainte mansonul si
realizeazd legdtura dintre pinionul de antrenare de pe arborele secundar al
cutiei de viteze si arborele de antrenare q cardanului din spate. Momentul de
rotatie se transmite astfel direct, fard nici o demultiplicare la puntea din
spate, in timp ce puntea din fatd este neantrenatd ;

— pentru cuplarea puntii din fatd (formula 4X4) se manevreazd am-
bele manete ale cutiei de transmisie catre inapoi. In aceastd situatie cele
doud furci deplaseazd cdtre inainte mansoanele de cuplare. Momentul de
rotatie se transmite la puntea din fatd, pe lantul cinematic : pinionul de an-
trenare de pe arborele secundar al cutiei de viteze, pinionul intermediar al
treptei intii, pinionul condus al treptei intii, mansonul de cuplare, arborele de
antrenare a cardanului din fatd, flansa de antrenare a cardanului din fata.

Cuplarea reductorului (treapta a 2-a) in formulg 4X4 se realizeazd prin
manevrarea cétre inainte a manetei din stinga (din vecingtatea soferului),
manevrd ce duce la deplasarea cdtre inainte si a celeilalte manete si catre
inapoi a ambelor mansoane de cuplare, realizind urmatoarele lanturi cine-
matice :

— pentru puntea din spate : pinionul de antrenare de pe arborele se-
cundar al cutiei de viteze, pinionul intermediar al treptei intii, arborele inter-
mediar, pinionul intermediar al treptei a 2-a, pinionul condus al treptei a
2-a (de pe arborele de antrenare a cardanului din spate), arborele de antre-
nare a cardanului din spate, flansa de antrenare a cardanului din spate ;

— pentru puntea din fatd : pinionul de antrenare de pe arborele secun-
dar al cutiei de viteze, pinionul intermediar al treptei intii, arborele inter-
mediar, pinionu! intermediar al treptei a 2-a, pinionul condus al treptei a 2-a
(de pe arborele de antrenare a cardanului din fatg), mansonul de cuplare,
arborele de antrenare a cardanului din fatd, flansa de antrenare a carda-
nului din fata.

Mecanismul de comandé al cutiei de transmisie este in asa fel construit
incit nu se poate cupla reductorul decit in urma cupldrii puntii din fata.
Aceastd conditie este realizatd cu ajutorul unui limitator montat pe axul
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e furcii, care nu permite deplasarca fur-
N N Q Q cii reductorului decit odatd cu fur“(:u ce
l ' A) comandd cuplarea puntii din fa{a.

T Cuplarea puntii din fatd se poate
A A Ay face din mers, fard debreiere docg
CD \/" O NN qutoturismul se deplaseazad in linie

! b ¢ dreaptd si cu debreiere in situatia cind
N . autovehiculul evolueazd in curbe sau
l‘rJ &/ cind una din roti patineazd.

: ' in fig. 4.8 sint prezentate diferi-

Q Q tele variante de cuplare a puntilor mo-

AN toare, cu si fard reductor, mentionin-

o du-se pozitionarea celor doud manete.

¢ In fig. 4.8, a este cuplatd numai

iig. 4.8. Schema cupldrii cutiei de puntea din spate, in timp ce in
transmisie. fig. 4.8, b sint cuplate ambele punti,

fard reductor. )

Cind deplasarea autoturismului este dificilc“ll,. din cauza 'terenulmtde?e-
.cbit de greu sau a sarcinii mari de trcctot-, se utilizeaza traci;luneut.pe”oain
ccle patru roti, cuplindu-se si reductorul (flg. 48, 'c). ?uploreo trccl,lunu prt
ieductor se face numai cu autovehiculul oprit, |mp|ng|nfiu-se a.mﬁbe e manete
.pre inainte. De fapt este suficient — asa cum s-a ardtat mai inainte l_ sa
~¢ acticneze numai asupra unei manete, cealaltd fiind antrenaté simultan.

Decuplareo tractiunii prin reductor se va fccg, de gsc_amen]e.ec, cu cutgt;
vehiculul oprit, prin tragerea ambelor manete spre inapoi si realizarea unei
«in schemele 4.8, b sau 4.8, a. Se va evita ca _mcme_tejen sa rdmind in pozitia
mndicatd in fig. 4.8, d, aceasta fiind o cuplare interzisd in 'e).(ploctare. o

Antrenarea prizei de putere se face cu monetelg cutiei de tron_s_mnsne n
pozitia indicatd in fig. 4.8, e. Din pozitia celor doud manete (pozitia zero)
-~ deduce usor cd nici una din puntile motoare nu este cuplatd.

4. 4. TRANSMISIA CARDANICA

Transmisia cardanicd are rolul de a transmite momenFul de roltai;|e tde
la cutia de transmisie la cele doud punii motoare, spate si fatd, ale auto

turismului. . . ]
Transmisia cardanicd a autoturismelor ARO se compune din arbori car

danici telescopici de tip deschis cu cite doud articulatii, cu cruci cardanice

) ;
pe ruimenti cu ace. e . o )
Din punct de vedere al pozitiei pe care o ocupd in transmisia auto

turismului, arborii cardanici se clasificd in :

— arbori cardanici longitudinali : . L )
— un arbore cardanic spate — intre cutia de transmisie si puntea din

spate ;
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Fig. 4.9. Arbore cardanic longitudinal.

— un arbore cardanic fatd — intre cutia de transmisie si puntea din
fata ;

— arbori cardanici transversali :

— un arbore cardanic dreapta — intre diferentialul fatd si roata din
dreapta ;

— un arbore cardanic stinga — intre diferentialul fatd si roata din
stinga.

Arborii cardanici longitudinali sint de constructie identicd, diferind
doar ca lungime a partii tubulare, in functie de distanta la care se gdsesc
cele doud punti motoare fatd de cutia de transmisie. Arborii cardanici trans-
versali au o constructie putin diferitd (v. § 4.6) fatd de cei longitudinali.

Organizarea unui arbore cardanic longitudinal (fig. 4.9) cuprinde ur-
matoarele elemente principale : arborele cardanului 4, furca glisanta 2, doud
cruci cardanice 5, opt rulmenti cu ace 7, doud flanse cardanice 1, piulita
furcii glisante 3, gresoarele 6.

In principiu, arborele cardanic este un ansamblu format din doud ele-
mente telescopice (arborele cardanului si furca culisantd) si doud articulatii
cu cruce cardanicd la cele doud capete.

Arborele 4 al cardanului este format dintr-o parte tubulard care are,
la unul din capete, sudatd furca de articulatie la crucea cardanicd, iar la
celdlalt capdt are sudat un ax canelat. Al doilea element al ansamblului
cardanului, furca glisantad 2, este canelatd la interior, filetatd la exteriorul
unuia din capete, are la celdlalt capét sudatd furca de articulatie la crucea
cardanicd si este prevazutd cu un gresor,

Elementele telescopice ale arborelui cardanic permit micscrarea sau
madrirea lungimii acestuia, in functie de pozitia oscilantd a puntilor, pozitie
determinatd de evolutia autoturismului peste deniveldrile drumului si de pre-
zenta elementelor elastice care leags puntile de cadru.

Modificarea lungimii dintre articulatiile cardanice se realizeazd prin
culisarea arborelui cardanului in interiorul furcii glisante,

Articulatiile cu cruci cardanice permit transmiterea momentului motor
intre arbori care se gdsesc in planuri diferite, la unghiuri variabile. Crucile
cardanice sint prevdzute cu gresodre care comunicd prin canale cu cei patru
rulmenti ai articulatiei.

Arborii cardanici sint echilibrati dinamic. Deoarece functionarea co-
rectd a transmisiei cardanice este determinatd de echilibrarea dinamics,
piesele componente ale aceluiasi arbore constituie un ansambly ale cdruj
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clemente nu pot fi schimbate decit cu conditia reechilibranii intregului an-
samblu. _

Pe furca glisantd si pe teava arborelui cardanului sint marcate sageti
Jde pozitionare, pe aceeasi generatoare, in scopul de a se face ansamblul
lara a mai fi necesard o noud echilibrare — in conditiile in care nici una din
picsele componente nu a fost inlocuitd.

Crucile cardanice se greseazd cu ulei 413 AT 1, iar in interiorul furcii
ulisante se introduce, prin gresorul acesteia, circa 100 grame unsoare U 100.

A.5. PUNTEA DIN SPATE

Rolul functional al puntii din spate este de a transmite momentul motor
e la arborele cardanic longitudinal spate la rotile motoare din spate. Auto-
turismele din familia ARO-240 sint echipate cu punti motoare spate de
tip rigid cu semiaxe complet descdrcate. Ecartamentul puntii motoare din
wpate este de 1445 mm. Raportul de transmitere in grupul conic este urma-
torul pentru rotile standard (6,50X16) de 1:4,7 ; pentru rotile 7,50X16 de
i 515,

Ansamblul puntii motoare din spate (fig. 4.10) se compune din urmd-
toarele parti principale : carcasa 1 a puntii, transmisia principald si dife-
rentialul spate 3, cu flansa de antrenare 2, axele planetare 5. Tamburul de
“1ind este asamblat cu butucul rotii 4.

4.5.1. Transmisia principald

Transmisia principald (fig. 4.11) are rolul — in ansamblul puntii din
spate — de a transmite momentul de rotatie de la arborele cardanic, dispus
1 sensul longitudinal ai autoturismului, la axele planetare, situate in plan
transversal, precum si de a mdari momentul motor la roti, prin demultiplicarea
e care o realizeazd.

Transmisia principald este formatd dintr-un angrenaj de tip grup co-
nic, cu axe concurente la 90° (pinionul de atac 14 si coroana grupului co-
nic 1) ambele avind danturd conicd cu dinti curbi.

Fig. 4.10. Ansamblu punte spate.
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Fig. 4.11. Ansamblul transmisie principald si diferential spate.

Pinionul de atac este uzinat solidar cu un ax care se sprijing pe doi
rulmenti 11 i 16 cu role conice inclinate, montati in carterul diferentialului.
o capdatul anterior, axul pinionului de atac este canelat, avind la extremi-
tate o portiune filetatd. Pe partea canelatd este montatd flansa de antre-
naie 18, care se fixeazd cu piulita 19 asiguratd. Pe axul pinionului de atac
« dispun, dupd nevoi, un numar de saibe 12 si 15 pentru reglarea corectd
' jocului pinionului de atac, precum si doud deflectoare 13 si 17 de ulei.

Coroana diferentialului este angrenatd permanent cu pinionul de atac
1 cste fixatd cu prezoane pe caseta satelitilor.

4.5.2. Diferentialul spate

Are rolul de a permite rularea independentd a celor doud rofi motoare
lin spate (rularea cu viteze unghiulare diferite), conditie impusd de nece-
iltatea evolutiei autoturismului in viraje, sau cind traiectele de rulare ale
clor doud roti nu sint egale.

Diferentialul spate este de tip simetric, neblocabil cu pinioane conice
(fig. 4.11) s5i se compune din urmdtoarele parti principale : carterul 10 al
diferentialului, caseta satelitilor 3, doud pinioane satelit 2, axul satelitilor 9,
‘loud pinioane planetare 7.

Carterul diferentialului, cuprinzind ansamblul pinionului de atac, este
lixat prin 10 prezoane la carcasa puntii din spate.

Caseta satelitilor este de tip monobloc, avind montat in interior, in plan
fongitudinal, axul satelitilor. Pinioanele satelit sint libere pe axul lor si se
gasesc in angrenare permanentd cu pinioanele planetare. Cele doud pe-
rechi de pinioane conice {(doud pinioane satelit si doud pinioane planetare)
au axele convergente la 90° si sint uzinate cu danturd conicd cu dinti drepti.
Pinicanele planetare sint canelate la interior si se asambleazd pe aceastd
portiune cu axele planetare dreapta-stinga, transmitindu-le diferentiat mis-
carea de rotatie,

Diferentialul spate este sprijinit pe doi rulmenti cu role conice 6 preva-
zuti cu piulite de reglare 8 si cu cite o sigurantd basculantd 5. Piulitele de
reglare permit pe lingd reglarea rulmentilor si stabilirea unui joc corespun-
zGtor intre pinionul de atac si coroana diferentialului. Intregul ansamblu este
fixat la carter prin intermediul a doud semilagdre 4.

Functionarea diferentialului : la evolutia in linie dreaptd a autoturis-
mului, momentul de rotatie se transmite de la arborele cardanic din spate la
pinionul de atac, iar de la acesta, prin intermediul coroanei diferentialului,
la caseta satelitilor. In aceastd situatie turatia pinioanelor satelit este nulg,
iar turatia celor doud pinioane planetare si totodatd a axelor planetare
dreapta si stinga, este egald. Ca urmare, viteza unghiulard de rotatie a celor
doud roti din spate va fi egald.

La efectuarea unui viraj — de exemplu spre stinga — pentru ca roata
din spate dreapta s& parcurgd un arc de cerc mai lung decit roata din stinga,
axul planetar sting isi va micsora turatia in raport cu turatia casetei satelitilor,
iar axul planetar dreapta isi va mdri turatia in raport cu a casetei. Realizarea
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unct asemenca difeiente de rotalic intre pinioancle planctare ale diferen-
tialului, respectiv intre axele planetare si, in ultima instantd, intre cele doua
roti din spale, este posibild prin rotirea in sens invers a celor doud pinioane
satelit, pe axul lor, compensind pierderea de turatie a unui ax planetar, prin
sporul de turatie a celuilalt.

Blocarea uneia din roti, conduce, ca urmare a constructiei diferentia-
lului, la dublarea turatiei celeilalte roti. Datoritd acestei posibilitati, in si-
tuatiile cind o roaté se va invirti pe loc, din cauza coeficientului de aderentd
scazut al drumului (pe portiuni de drum cu polei, noroi etc.), cealaltd roatd
nu va fi antrenatd de axul planetar respectiv, momentul de rotatie al acestuia
fiind nul, iar evolutia autoturismului, dificild.

4.5.3. Axele planetare

Constituie piesele care transmit momentul de rotatie de la pinioanele
planetare ale diferentialului la rotile motrice. Cele doud axe planetare,
stinga-dreapta, sint canelate la unul din capetele cu care se asambleazd
la pinioanele planetare si sint fabricate cu cite o flansd la celdlalt capat,
prin intermediul cdreia se fixeazd la butucul rotii.

4.5.4. Carcasa puntii din spate

Carcasa puntii din spate este realizatd din doud semicarcase abutisate
din tabld de otel si sudate intre ele. La cele doud capete, carcasa puntii
din spate este prevdzutd cu doud flanse fixate prin sudurd la care se asam-
bleazd discurile portsaboti ale mecanismului de frinare.

Pe exteriorul carcasei puntii (fig. 4.10) sint fixati suporiii arcurilor de
suspensie 7 si suportii amortizoarelor telescopice 6.

Carcasa puntii din spate, dupd montarea tuturor organelor pe care le
addposteste sau cu care se asambleazd, este complet etansd, fiind preva-
zutd la cele doud extremitati cu garnituri de etansare care impiedicd scur-
gerea uleiului. Carcasa este prevazutd cu orificii de umplere si de golire a
ulejului, inchise cu dopuri filetate, precum si cu o supapé de aerisire.

4.6. PUNTEA DIN FATA

Puntea motoare din fatd a autoturismelor ARO este de tip divizat, cu
semiaxe complet descdrcate si cu transmiterea momentului de rotatie prin
intermediul a doi arbori cardanici transversali. Ecartamentul puntii motoare
din fatd este de 1 445 mm.
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Fig. 4.12. Ansamblu punte faid.



Puntea din fata (fig. 4.12) are un rol multiplu, ceea ce determing si o
constructie complexd a acesteia. Ca organe principale specifice se disting :
diferentialul fatd 3, arborele cardanic transversal dreapta 2, arborele car-
danic transversal stinga 4, fuzetele 1. In aceeasi figurg sint reprezentate si
alte elemente care se conecteazd direct sau indirect cu elemente ale puntii
fatd si anume bratele 5 ale suspensiei, arcurile 8 ale suspensiei fatd, tam-
burii 6 de fring si levierele de directie 7. Diferentialul fatd are o pozitie asi-
metricd, ceea ce determing lungimi diferite pentru cei doi arbori cardanici
transversali, arborele din stinga fiind maij lung.

4.6.1. Arborii cardanici transversali

Sint de constructie aseméndtoare cu arborii cardanici longitudinali,
(descrisi in § 4.4), cu deosebirea cd in locul flanselor cardanice sint asam-
blate, prin intermediul unor cruci cardanice, fuzetele dreapta si stinga. Or-
ganizarea unui arbore cardanic transversal (fig. 4.13) cuprinde : arborele 3
al cardanului, furca glisanta 5, crucile cardanice 2, fuzeta 1 si burduful de
protectie 4. Ca si arborele cardanic longitudinal, arborele cardanic transver-
sal este prevdzut cu gresoare atit pentru rulmentii crucilor cardanice, cit si
pentru elementele canelate glisante.

Fuzeta, piesa distinctivé a arboreluj cardanic transversal, are la unul
din capete furca de articulatie la crucea cardanicd, iar celalalt capat este
prevazutd cu caneluri, avind extremitatea filetatd. Fuzeta se asambleazd cu
flansa exterioard a butucului rofii, iar pe porfiunea canelatd se monteazd
flansa de antrenare care se fixeazd cu ajutorul unor prezoane la butu-
cul rotii.

In acest fel, arborii cardanici transversali sint antrenati prin articula-
tiile cu cruci cardanice de cdtre axele planetare ale diferentialului fata si
transmit momentul de rotatie, prin intermediul fuzetelor la flansele de antre-
nare a butucilor rotilor. Existenta articulatiilor cardanice si a arborilor car-
danici culisanti permite schimbarea pozitiei relative a rotilor motoare din
fata in raport cu diferentialul, conditie indispensabild pentru evolutia auto-
turismului la viraje si pe drumuri cu deniveldri.

Fig. 4.13. Arbore cardanic transversal.
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4.6.2. Diferentialul fata

Diferentialul fatd (fig. 4.14) al autoturismelor ARO este de tip suspen-
dat, dacd se are in vedere modul de asamblare a acestuia la cadrul auto-
turismului.

Diferentialul fatd incorporeazé un grup conic de aceeasi constructie cu
a diferentialului spate, cuprinzind un pinion de atac 12 si coroana 4 a gru-
pului conic, fiind antrenat de arborele cardanic longitudinal din fatd prin
intermediul unei flanse cardanice 13. Rapoartele de transmitere sint aceleasi
ca la diferentialul din spate.

Ca par{i componente principale diferentialul cuprinde : carterul 2, ca-
pacul mare 1 al carterului, capacul mic 6, caseta 3 a satelitilor, pinioanele
satelit 5, axul 17 al pinioanelor satelit, pinioanele planetare 10, axele plane-
tare 9, rulmentii cu ace 8 si pldcile 7 de fixare la cadru.

Deosebirile constructive faté de diferentialul spate, sint determinate de
faptul ca diferentialul fats, nefiind amplasat in interiorul puntii, are o geo-
metrie modificatd corespunzdtor. E| este prevazut cu doud placi de fixare la
cadrul autoturismului, iar axele planetare sint modificate ca urmare a pre-
zentei arborilor cardanici transversali, cu care se conecteazd.

Principiul de functionare al diferentialului fatd este identic cu al dife-
rentiolului spate. Lantul cinematic de transmitere g momentelor de rotatie
diferd, ca urmare a interventiei intre roti si axele planetare a arborilor car-
danici transversali.

Carterul diferentialului fatd este prevézut cu un orificiu de umplere si

un orificiu de golire a uleiului, inchise cu busoane filetate, precum sicuo
suparcd de aerisire.
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Mecanismul de directie al automobilului are rolul d_(la odper;g:[ae rs‘i:l]?t'ne-
harea directiei de deplasare orientind corespunzator rotile din tat
-i roti directoare. . o N
' Mentinerea stabilitatii autoturismului la exec.uvtareo.\{lrcgelgr rensi;eo;aeo(ijia
satd prin montarea rotilor directoare intrl-o o.mlxmlta pozme,_ e (Ieé AR Vav—
.cle patru unghiuri caracteristice ale directiei. La autoturisme
ioarea acestor unghiuri este urmatoarea : ) ]
- unghiul de fugd (cind autoturismul este incarcat) 2° ;
H ~ o .
- unghiul de cddere 1°; . . o
i incli G tului fuzetei 10°;
- unghiul de inclinare laterald a pivotului fu; .
- cor?vergentcl rotilor (datoratd unghiului de convergenta al
1,5-3 mm. . ) .
Directia (fig. 5.1, a si b) cuprinde orgcn(l;‘l de cc?mar(;ir?uaivglagcuslefa dsé
i ' i i iu-zi in axul vo ,
mecanismul de directie propriu-zis, compus « lont e e
i i i 3 terul pivot 13, levierul condus (pirg
directie 3, levierul de comanda _2, car : ; ia
pendulard) 14, trapezul directiei cu bara devconexmne,! ce|5e doud bare
~omandd a directiei 4 si levierele de comandd ale fuzetelor 5.

rotilor)

5.7, VoLANUL §I AXUL VOLANULUI

Volanul de tip rigid (nedeformabil) este format din §e7|'cu|.de t(::it,io:oigg
cu diametrul mediu 380 mm, legat de butucul_ .vola‘nulm prtm ‘mbinqﬁ)—ec
(fig. 5.1., b). Butucul este prevazut cu caneluri interioare pentru |
<u axul volanului si cu un locas pentru butonul claxﬂonulm. A

Unele Autoturisme pot fi echipate la cerere, in partea mfenocmln a Illji_
tucului, cu broasca dispozitivului antifurt 8 care permite blo'care"o vo (;nu. .

Axul volanului 9 este divizat in trei parti. Partea superioara, c}:)n:;t\;g:
natd din otel, de forma tubularg, are un capdt canelat pentru rrllqn (Z,rlqnului
lanului. Celdlalt capdat este imbinat cu partea S:eptralo a axu u; v | ul
printr-o cruce cardanica 10. Pe portiunea aflata in cc:!:)moEj c>;)u (\j/olag:to-
oste protejat de un tukzj mletalic - <[:o|.ocmc1 vplc:)r]\itélrm — fixat de bordu

i i prin intermediul unui inel si a unui ¢ . )
[u”Smélﬁildzrrlgcmatiului in coloand se fctc;ea cu ajutor'ul unmvrulment cu ace,
la capétul dinspre volan si printr-o bucsa din textolit la celdlalt capat.
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. Fig. 5.1. Compunerea directiei :
G ~— barele de directie ce regleazd unghiul de convergents ;
directie.

b - volanul cu caseta de

Partea mijlocic a axului volanului se termind cu o poriune canelata
pontru montarea flansei cuplajului elastic 11 de imbinare cu partea infe-
noara a axului, aflat in caseta de directie.

Jocul maxim al volanului ia mers in linie dreaptd este de 18°, iar forta
maximd ce trebuie aplicatd la periferia volanului pe o sosea uscata, la viteza
Jde 25 km/ord, este de 6 daN. Numérul de rotatii ale volanului, pentru bra-
«area rotilor in pozitiile extreme, este de 3,4.

5.2. CASETA DE DIRECTIE

Caseta de directie (fig. 5.2, a si b) cuprinde carterul monobloc 8 in
mteriorul cdruia este montatd partea inferioard a axului volanului 3 cu mel-
ul globoidal 4 si axul levierului de comandd 7 cu rola dubla 6. Caseta de
Jirectie este fixatd prin doud suruburi pe suportii sudati la lonjeronul din
«tinga al cadrului.

Angrenajul din casetd are rolul de a transmite miscarea de rotatie a
volanului la levierul de comandd. Raportul de transmitere in angrenaj este 22.

Carterul casetei de directie, turnat din otel, este inchis de doud ca-
pace : capacul axului levierului de comanda 20 si capacul inferior 10, fie-
- are fiind fixat de carter cu cite patru suruburi.

Partea inferioard a axului volanului, de formd tubulard, este prevazuta
lo un cap@t cu caneluri pentru montarea flansei 14 de imbinare cu discul
Jin cauciuc 1 al cuplajului elastic. Asigurarea imbindrii se face prin suru-
bul 2, cu piulitd crenelatd si splint.

Pe capatul aflat in interiorul casetei de directie este montat prin pre-
~are melcul globoidal 4, prelucrat conic la ambele capete, pentru montarea
iulmentilor cu role conice 9 si 12, prin intermediul cdrora axul volanului se
reazemd in carter. Rulmentul 9 dinspre capacul inferior, este montat in ca-
wcta 11. Etansarea axului volanului la intrarea in carter este asiguratd de
inelul de etansare 13.

Reglarea jocului axial al rulmentilor conici se executd cu ajutorul unor
garnituri metalice montate sub capacul inferior.

Axul 7 al levierului de comandd are un capét cu caneluri pentru mon-
rarea levierului de comandad si o parte filetatd pentru piulita crenelata 24,
asiguratd cu un splint care fixeaza levierul. Al doilea capdt al axului levie-
iului de comandd se reazemd pe un rulment cu role cilindrice 19, fard inel
mterior, montat in capacul 20. La intrarea axului in casetd, etansarea este
realizatd cu ajutorul piulitei 23, in care se afld simeringul 15, si prin garni-
tura de pisld 22. Rola dubla 6, oflatd in angrenare cu melcul globoidal si
montatd pe doud rinduri de bile, este imbinatd cu levierul de comandd prin
boljul 5. :

Pentru reglarea jocului axului levierului, in capac este insurubat bulo-
nul de reglare 18, protejat de piulita 17. Bulonul se sprijind pe proeminenta
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Fig. 5.2. Caseta de directie :

a — sectiune longitudinald prin melcul globoidal ; b — sec-
tiune transversald prin melcul globoidal.

axului levierului. intre piulitd si capac sint montate saibe. Fixarea piulitei
dupd reglare se face cu stiftul 16. Uleiul se introduce in caseta de directie
prin busonul 21.

5.3 1rvieuL o COMANDA, LEVIERUL CONDUS $I CARTERUL
PIVOTULUI

Levierul de comanda 2 (fig. 5.1, b), turnat din otel, are rolul de a trans-
mite miscarea de rotatie a axului volanului, de la caseta de directie, la tra-
pezul directiei. Imbinarea levierului de comandd cu axul sdu se realizeazd

prin intermediul unor caneluri care permit transmiterea momentului de rotatie
si reglarea pozitiei la montaj.
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l a extremitatca anterioard este execu- I
tat un orificiu pentru imbinarea cu bara de
<omandd 4 din stinga prin intermediul unui
Loly cu cap sferic, piulita crenelata si splint,
i pe proeminentia din apropierea extremi-
tatii se afld orificiul pentru introducerea bu-
lemului de imbinare cu bara de conexiune 1.

Levierul condus 14 (fig. 5.1, a) are rolul
Jdea transmite miscarea necesard bracarii
1olii din dreapta corelata cu roata din stinga.
I'} cste imbinat prin caneluri cu pivotul mon-
tatin carterul pivotului 13 si asigurat printr-o
1mulitd crenelata cu splint.

Celdlalt capat, prevdzut cu un orificiu, }/
~- imbind cu bara de comanda 4 din E
Jicapta printr-un bolt cu cap sferic, piulita
cenelata si splint, iar al doilea orificiu ser-
visle pentru montarea bulonului de imbi-
nare cu bara de conexiune.

Carterul pivotului asamblat (fig. 5.3) se

~N

e
sl

y: s

~ompune din carterul pivotului 5, capacul 9, o ?
imvotul 3, bucsa 6, simeringul de etansare 4, l 7
qarnitura de etansare 8, gresorul 11 si patru ﬂ

~wruburi 10 cu saibd& grover. Carterul pivo- |

tului este fixat cu patru suruburi 12 (fig. 5.1,
«) de suportul montat pe lonjeronul din
Jicapta al cadrului.

Fig. 5.3. Carterul pivotului.

Pivotul constituie axul care permite rotirea levierului condus sub actiu-
nea barei de conexiune.,

Pivotul are un cap plat cu care se sprijind in umerii carterului, o por-
tme cilindricd, iar la iesirea din carter este canelat pentru montarea levie-
rilui condus. Capul pivotului este filetat pentru insurubarea piulitei crenelate

asiguratd cu splintul 1.

Pentru gresare, unsoarea introdusd in ungatorul 11, trece prin orificiul
-im capac in canalul longitudinal 7 din pivot §i ajunge pe suprafetele in
fiecare prin doud canale radiale 12 ce comunicd cu canalul longitudinal.

5.4. meezu DIRECTIE! $I LEVIERELE DE COMANDA ALE FUZETELOR

Trapezul directiei se compune din ‘bara de conexiune 1 (fig. 5.1) si
linele de comanda (stinga, dreapta 4). El este dispus in fata rotilor direc-
toure, deoarece la puntea din fatd suspensia este independenta.
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5 Bara de conexiune 4 (tig. 5.4)

N are forma tubulara, la extremitdati
& avind sudate capetele de bara 3,
) S ~  care sint articulate cu levierul de

comanda si levieru! condus prin bu-
lonul 5. In orificiile capetelor de
bard sint montate bucsele de cau-
ciuc 6, formate din doud bucati,
ceea ce face ca aceste articulatii s&
nu necesite ungerea in exploatare.

Bulonul de imbinare are un
cap plat, care se sprijing pe bucsa
de cauciuc ; celdlalt capét care se
imbind cu levierul de comandd sau
condus este conic si se termind cu
o portiune filetatd, pentru insuruba-
rea piulitei crenelate 2 asiguraté cu
splintul 1, care fixeazd levierul res-
pectiv.

) Bara de comanda 7 (fig. 5.5) constituie elementul de legdturd intre
leylerul de con}andé si levierul fuzetei rofii din stinga (bara de comandd
stinga), sau levierul condus si levierul fuzetei rofii din dreapta (bara de co-
mandd dreapta).

L Bgra de comandd are forma tubulard. La ambele capete este filetatd
in interior, avind practicate doud tdieturi.

—

! 2

Fig. 5.4. Capétul barei de conexiune.

Capetele de barg, insurubate in bara de comandd sint asigurate cu |

ajutorul a doud coliere de stringere 6 $i se compun din : cor

_ : pul 9, boltul cu
cap sferic (nuca) 4, resortul 10, capacul 11, inelul de si s i
superioara 5 si inferioarg 8. gurenia 12, pastila

" 10 g 8

5 N\ € 7

b 4
Fig. 5.5. Bara de comanda.
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Pentru etanyare impotriva impuritatilor, capetelor de bara sint protejate
de capacul de cauciuc 14, care este strins pe corpul 9 de resortul 13, iar pe
1ja nucii, se fixeaza in bucsa cu guler.

Boltul cu cap sferic 4 are o portiune conicd, pe care se monteazd le-
vierul respectiv si se termind cu un filet, pentru piulita crenelata 2 asigurata
cu splintul 1.

Ungerea articulatiei fiecdrui cap de bard se face printr-un ungdator
montat intr-un dop filetat.

Levierele de comandd ale fuzetelor 5 (fig. 5.1, a) sint imbinate cu barele
Jd¢ comandd prin bolturi cu cap sferic, iar cu fuzetele prin cite trei suruburi
«u piulite, a cdror stringere s-a facut cu un moment masurat de 3,3 daN.m.

5.5. FUNCTIONAREA DIRECTIEI

Miscarea de rotafie imprimatd volanului se transmite, prin axul vola-
nului, angrenajului din caseta directiei si de aici, demultiplicat in raportul
de 1:18,5, levierului de comandd, care se roteste cu un anumit unghi in
jurul axului volanului.

Rotirea levierului de comandd este transmisd barei de comandd din
-tinga, care actioneazd asupra levierului fuzetei din stinga §i roteste roata
din stinga. In acelasi timp, miscarea de rotatie a levierului de comandd este
transmis& levierului condus prin bara de conexiune. Rotirea levierului condus
~ste transmisd levierului fuzetei rotii din dreapta, datorita barei de comandéa
din dreapta.

Cinematica trapezului directiei, asigurd bracarea diferitd a rotii aflatd
in partea exterioard a virajului fatd de cea care se deplaseazd pe cercul
interior. Astfel, unghiul maxim de bracaj al rotii interioare este de 30°, iar
a rotii exterioare 26°30°, pozitiile extreme fiind reglate cu ajutorul suruburilor
de reglaj ale limitatoarelor de directie.

Raportul total de transmitere al directiei este de 21,5 ceea ce face ca
la o rotire a volanului cu 21°30” rotile directoare sa fie bracate cu 1° (sa
we roteascd cu 1° fatd de deplasarea in linie dreaptd).
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Instalatia de frinare este formatd din frina de serviciu cu actionare
hidraulica pe toate rotile, cu simplu circuit si frina de stationare (siguranta),
cu actionare mecanicd pe rotile din spate.

Frina de serviciu este comandatd prin pedald, iar frina de stationare
este actionatd cu ajutorul unei manete dispusd la podea.

Frina de serviciu este folosita pentru reducerea progresivd pind la o
anumita valoare sau ping la zero a vitezei autoturismului ; frina de stationare,
care serveste si ca fring de sigurantd, are rolul de a retine pe loc automobi-
lul chiar in pantd si in absenta conducdtorului. In cazul in care frina de ser-
viciu nu mai acfioneazd datoritd unei defectiuni, frinarea autoturismului
poate fi realizatd cu ajutorul frinei de stationare.

0}

S.1. FRiNA DE SERVICIU

Frina de serviciu (fig. 6.1) se compune din : dispozitivul de actionare,
cilindrul principal, frinele rotilor, conductele si racordurile.

Presiunea de lucru a instalatiei hidraulice este de circa 90 daN/cm?2
(circa 9[\/2l kgf/cm?). Lichidul de fring folosit este cel mentionat in STAS 4059-67,
LIFROM,

6.1.1. Dispozitivul de actionare

Actionarea frinei de serviciu se face cu ajutorul unei pedale 6 (fig. 6.1, a)
al cdrui taler este protejat de o imbrdcdminte din cauciuc 7. La apdsare,
pedala se poate roti in jurul axului sgu 17, intre axul pedalei si ochiul peda-
lei este montatd o bucsd din cauciuc 16 (fig. 6.1, b). Deplasarea laterald
a pedalei este limitatd de saibele 18 si splintul 8. Readucerea pedalei in
pozitia initiald se face sub actiunea arcului 19.

Pozitia pedalei in stare de repaus este reglatd cu ajutorul surubului
limitator 17 cu cap semisferic si a contrapiulitei 10, prin insurubare in bucsa
9 sudata in umarul pedalei. '

Miscarea de rotatie a pedalei este transformatd in miscare de translatie
si transmisd pistonului cilindrului principal de fring prin tija pistonului 4 si
furca 12, Imbinarea intre furcd si pedald se realizeazd cu boltul 15, saibele
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Fig. 6.1., a Dispozitivul de actionare a frinei de serviciu.

14 si splintul 13. Tija 4 este protejatd de mansonul din cauciuc 2, ﬁ_xct. de
tija si de suportul pedalei 1 ; burduful 3 fixat de corpul cilindrului principal
Je fring, imbracd tija, prevenind pdtrunderea impuritatilor in cilindrul
principal.

Reglarea cursei pedalei de 156 mm se executd prin insurubarea fyrcii
12 in tija pistonului 4. Blocarea in pozitia corespunzatoare se realizeazd cu
contrapiulita 5. Cursa liberd a pedalei este de 5—8 mm.

6.1.2. Cilindrul principal

Efortul aplicat la pedald este transmis de tija la pistonul 8 (fig. 6.2),
cure comprima arcul 4 si impinge lichidul de frind in conductele instalatici
e frinare. Supapa de refinere este compusd din talerul cu tija 3, supapa 2
wvarcul supapei de retinere 21,
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Fig. 6.1., b Dispozitivul de actionare a frinei de serviciu.
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Fig. 6.2. Cilindrul principal de frind.

Rezervorul 17, din masd plasticd, fixat pe corpul cilindrului principal 7,
prin insurubarea stutului 16, este in legdturd cu spatiul in care se deplaseazd
pistonul prin orificiul 74 de trecere, aflat in spatele pistonului si orificiul de
compensare 15 dispus in fata acestuia, permitind astfel preluarea modifi-
cdrilor de volum ale lichidului de frinad datorate dilatarii.

Capacitatea rezervorului este de 0,200 litri. Pe corpul rezervorului sint
doud repere proeminente : reperul superior marcheaza nivelul normal (in-
scriptia NIVEL), iar reperul inferior cantitatea minimd de functionare (in-
scriptia PERICOL).

In capacul rezervorului 18, fixat pe corpul acestuia prin insurubare,
este practicat orificiul 20 cu diametrul de 1,8 mm, iar in supapa capacului
19 un orificiu cu diametrul de 1mm, ambele destinate comunicdrii cu
atmosfera.

Pistonul pompei, din aliaj de aluminiu, este prevdzut cu sase orificii
axiale 13, etansate de o membrand metalica stelatd fixatd cu un nit central
Etansarea pistonului in cilindru se realizeazd printr-o garniturd de cauciuc 6.

Arcul pistonului, de form& tronconicd, preseazd garnitura de piston.
El se sprijina pe talerul 5.

In partea din spate, pistonul are un locas sferic in care se sprijina
capul tijei 12. Etansarea in partea posterioard se realizeazd prin garnitura
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de cauciuc 9. Pentiu limitarea deplasdarii, pistonul se sprijind pe saiba 10,
asigurata cu inelul elastic 11, fixat in santul executat in corpul cilindrului
principal.

In partea din fatd, corpul cilindrului este obturat de busonul filetat 1
in capdtul cdruia se conecteazd prin intermediul unui contact, conductorul
electric al luminilor stop.

Pentru racordarea conductei cilindrului principal, corpul acestuia are o
proeminentd 22, cu filet interior.

6.1.3. Frinele rotilor

Frinele rotilor din fata diferd constructiv de cele din spate, datoritd
constructiei cilindrilor receptori si a existentei comenzii frinei de sigurantd.
Frina rotilor din fatd este de tip duplex (cu doi cilindri receptori), iar la rotile
din spate simplex (cu un cilindru receptor).

Frina rotii din fatd (fig. 6.3, a) se compune din placa 2 a frinei, sabotii
4, cilindrul receptor 1, arcurile 5 de rapel si sistemul de reglare automata 3
a jocului dintre tambur si sabot; acest joc trebuie sa fie in limitele
0,1-0,15 mm.

Cilindrul receptor al rotii din fata (fig. 6.3, b) cuprinde corpul 4 in care
se deplaseazd pistonul 6. Etansarea pistonului in cilindru se face cu ajutorul
garniturii din cauciuc 7, apdsatd de arcul 9, prin intermediul talerului 8.

DN 6
A '-‘-\f\"f\"%; \\\\\\ 5 ) 7
N\
I N\
3
|
) f ‘1 4
oy 2 J/ 4 5
a b

Fig. 6.3. Frina rotii din fata :

a — frina rotii ; b — cilindrul de fring.
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Pentru prevenncea  patrunderii impuritatilor
in cilindru, acesta este protejat de manso-
nul de cauciuc 5. imbinarea cu conductele
instalatiei se face prin orificiile filetate 2 si
3. In crestatura 10 se sprijinad capdtul sabo-
tului iar reazemul 1 asigurd fixarea cilindru-
lui recepter pe placa frinei.

Celalalt capat al sabotului se sprijind
de pistonul celui de-al doilea cilindru recep- . N
tor 6 (fig. 6.3, a), trecind prin orificiul man- Fig. 6.4. Cilindrul frinei spate.
sonului de protectie.

La rotile din spate, sabotii sint articulati la capetele inferioare prin
doud buloane care nu permit deplasarea laterald a acestora (frinad de tip
simplex).

Cilindrul receptor al rotilor din spate {fig. 6.4) se compune din corpul
cilindrului 2, pistonul 4, garnitura 3, arcul distantier T si mansoanele de
protectie 5 din cauciuc. Capetele superioare ale sabotilor se sprijind de
pistoane, trecind prin orificiile din mansoane.

Tamburii de fring pe care freacd garniturile de frictiune ale sabotilor
sint din fontd ; l&timea garniturii de frictiune este de 50 mm, iar diametrul
interior al tamburilor 280 mm.

6.1.4. Conductele si racerdurile

Instalatia hidraulicd de frinare (fig. 6.5), cuprinde urmatoarele con-
ducte din cupru si racorduri : conducta 2 de la cilindrul principal, piesa 4 in
formé& de T, racordurile flexibile 1 si 13 ale cilindrilor receptori fata, conducta
principalé fatd 12, conducta de racordare 3 a rotii din stinga fatd, conducta
5 principald spate, care se imbind cu conductele 7 stinga si 10 dreapta,
prin intermediul racordului flexibil 6 si a teului 8. Conductele 7 si 10 sint
fixate de semicarcasele puntii din spate cu ajutorul a doud coliere 9 cu
bandé si splint. Conductele 5 si 12 sint fixate de cadrul sasiului prin cle-
mele 17.

©S.2. RINA DE STATIONARE (SIGURANTA)

Frina de stationare actioneazd numai pe rotile din spate printr-o co-
mandd mecanica.

Frina de stationare (fig. 6.6) se compune din urmdtoarele pdrti princi-
pale : maneta frinei 12, clichetul 10 care angreneazd pe sectorul dintat 9,
tija reglabild 8, de care este fixatd prin furca 7 si boltul 6, rola 5 de repartitie
a fortei, cablul de comanda 4 ce trece peste rold, cdmasa cablului 3, supor-
tul 2 si furca cu bolt 1, pentru articularea la pirghiile frinei rotilor din spate.
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Fig. 6.6. Frina de stationare.




La un reglaj corect, frina de stationare actioneazd la al sasclea dinte
al sectorului dintat. Reglarea frinei se face prin insurubarea in furca 7 a ca-
patului filetat al tijei 8.

In dreptul puntii din spate, cablul de comandé este protejat de o cd-
masa 3 terminatd la ambele capete cu mansoane de cauciuc, pentru preve-
nirea patrunderii impuritatilor. Cablul este fixat de sasiu prin doud bratari
sudate la lonjeroane, cite unul pentru fiecare roata, si prin cite un suport 2
fixat de semicarcasele puntii din spate.

Maneta este fixatd pe axul 13, care rotindu-se solidar cu acesta, actio-
neazd asupra tijei 8 cu ajutorul pirghiei 16 fixatd pe ax.

Sectorul dintat 9 este fixat pe suportul din stinga al sasiului cu aju-
torul a trei suruburi 74. Apdsarea clichetului pe sector se realizeazd cu aju-
torul unui arc montat in interiorul manetei, care impinge in sus tija 11. Pentru
eliberarea frinei, la apdsarea pe butonul din capdtul manetei. se comprim~
arcul ; ca urmare, tija 11 se deplaseazd in jos si roteste clichetul in juru}
axului sdu scotindu-1 din angrenarea cu sectorul dintat.

Imbinarea tijei reglabile cu pirghia axului manetei se face printr-un
bolt 17 cu saiba si splint care trece prin urechile furcii 15 de la capdatul
tijei 8.

S.3. FUNCTIONAREA FRINELOR

Functionarea frinei de serviciu : la apdsarea pe pedald, tija pistonului
deplaseazd pistonul cilindrului principal de frind, care trimite lichidul sub o
presiune de 90 daN/cm? (circa 92 kgf/cm?) la cilindrii receptori, prin conduc-
tele instalatiei. In acelasi timp, se inchide contactul care aprinde lumi-
nile stop.

Lichidul ajuns in cilindrii receptori deplaseazd pistoanele acestorq,
care imping sabotii pe tamburi de frind. Forta de frecare care ia nastere de-
termind oprirea sau incetinirea autoturismului.

La ridicarea piciorului de pe pedald. aceasta revine in pozitia initiala
sub actiunea arcului 19, pistonul cilindrului principal impins de arcul sdu
se deplaseazd in sens contrar si creeazd in cilindru o depresiune, care per-
mite reintrarea lichidului din cilindrii receptori. Arcurile de rapel (readucere)
ale frinei rotilor depdrteazd sabotii de tamburii de fring.

Functionarea frinei de stationare : Ia tragerea manetei in sus, axul ma-
netei se roteste impreund cu pirghia sa si deplaseazd spre inainte tija re-
glabild, care la rindul ei trage rola si intinde cablul de comandd. Acesta
actioneazd asupra celor doud pirghii ale frinei rotilor din spate, depdrteazd
sabotii si i aplicd pe tamburii de frinare. Clichetul intrind in angrendre cu
sectorul dinfat blocheaz& maneta in pozitia frinat.

Pentru defrinare, se apasd pe butonul din capul manetei scotindu-se
astfel clichetul din angrenarea cu sectorul dintat si se impinge maneta in
jos ; in acest fel, procesul are loc invers, ducind in final la depdrtarea sabo-
tilor de tamburii rotilor din spate.
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"7 . CADRUL. SUSPENSIA SI SISTEMUL DE RULARE
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7.1, CADRUL

Cadrul este destinat fixdrii majoritdatii cgregate!or. ir}stcs!at,‘ui%r $lrg:s_cr:€;
Sturilor autoturismului. Cadrul este format din doud lonjeroane be fv‘trl:.;rul
dreptunghiulara, curbate decsupro_pun’;ilor mf)tf)are pen}rl: a cic; o?incepatru
<2 greutate al autoturismului. Lo{n;qroanele sint legate intre ele p
or se si prin bara de proteciie fata. ) 5 o
\‘averg,m_‘; 'chien ;)rotectiepexecuttcté din tabl&, in formd de U, este ?Agtacacllg
cele doud lonjeroana cu cite doud §xfrubur| cu saibd grover si piu lttéj’[e re
iec prin doud eclise sudate de bard. Tgmpocmele_de cauciuc m_o'n i
parteo frontald a barei sint fixate cu ajutorul unui bolt c?e trqct;l;;'ne glvor
;;irghiei-zévor ce trece prin bolt ; cu ajutorul unui arc se retine pirghia-z
n itia blocat. . _

4 poz{i"‘ea!;h?;ronul din dreapta sint fixaii suportii pentru _pngderec carose-
‘izi, @ motorului, cutiei de viteze si dvcrculw 's'uspensuen.dm rece;_)‘tac.l ..

Pe lonjeronul din stinga se afla suportii pentru flxgrea ‘;e\cl\u’r er:;n-
-uare a gazelor si a caroseriei, @ motoruh_u si cutiei de viteze, g.::?;\-.ru m

area casetei de directie, precum si suportii pentru suspensia rotii din stinga.

7. 2. SUSPENSIA

Suspensia autoturismului are rolul de a realiza legdtura elos|t1c3 intre
i . ] a =
~adru si puntile motcare pentru a proteja personcl:ll“u!‘ si ar1sqr;1k3.uin.., I;nst
notriva socurilor si oscilatiilor cauzate de nereggi?nt'u’gle drumudm. n ac st
‘o] se imbundtdteste confortul pe timpul deplasdrii si se previn deteriorari
zauzate de trepidatii.

7.2.1. Suspensia din fata

Suspensia din fata (fig. 7.1.a si b) este de tip independent, cu brate
‘ransversale, arcuri elicoidale si amortizoare te[esqopice. i .

Suspensia unei rofi din fatd este formatd din urmo‘anre_le : brcjtti) in-
icrior 2, de forma unei furci, este montat articulat de sasiu prin doud bucsi

Antctoisineie ARO. 113
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Fig. 7.1. Suspensia din fatg :

a — suspensia din fatd.

525 o

- 22

Fig. 7.1. Suspensia din fatd :

b - bratele suspensiei asamblate prin suportul fuzetei.

de cauciuc 33 si buloanele 34 ; limitarea deplasdarii laterale este asigurata
de saibele 39 si piulitele 38. De capdtul exterior al bratului se sprijing su-
portul fuzetei 12 prin intermediul unei articulatii sferice care cuprinde :
bucsa 5 in care se poate roti nuca 9 ce se sprijind pe pastilele 10 si 4 presate
de arcul cu discuri 7 rezemat de placa 6, fixat cu un inel elastic ce intra in
degajarea practicatd in bucse. )

Nucc este fixatd de suportul fuzetei cu ajutorul surubului 8 cu piulita
si splint. Articulatia este protejatd impotriva pdtrunderii impuritdtilor de ca-
pacul 11 de etansare, din cauciuc.
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Bratul superior 1, de asemenedq in formd de furcd, este montat articu-
lat prin doug bucse de cauciuc 37 pe suportul 30, fixg
a doud suruburi 32 asigurate cu piulitele 31 si contra

terea lor.

La capatul exterior al bratului,
bucsa 41. In corpul pivotuluj se poat
locasul 15, Etansarea pivotului in part
cauciuc 13. Pentry ungere, corpul pi

se afld montate corpul pivotului 40 si
e roti pivotul suportului fuzetej 14, in
ea infericard se realizeazd cuy bucsa de
votului este prevdzut cu un gresor,

Pe bratul Superior, se sprijing arcul elicoidal 19 prin intermediul tale-
rului 17, fixat de brat cu ajutorul piulitei 16 si a unej contrapiulite. In partea
supericard arcul se reazemg de suportu! fixat de sasiu prin garnitura de
cauciuc 217,

In interiorul arcului este montat amortizorul telescopic
tea inferioard de suportul bratului prin intermediul bucsei
iar la partea superiocrd de suportul sasiuluj 22 prin flansa 23,
ciuc 24, saiba 25 si piulita 26 ; flunsa este fixatg de supo
suruburi 27 cu saibg grover

20, fixat la par-
de cauciuc 18,
bucsa de cau-
rtul sasiului cu trej
Limitarea cursei verticale a suspensiei este asiguratd de tamponul 28
din cauciuc (pentru cursa superioard), fixat de sasiu printr-un surub si de
tamponut 2 (pentru cursa inferioar&) de asemeneq din cauciuc.
Caracteristica suspensiei fata este prezentaty in fig. 7.2

, In care se
aratd variatia sdgetii in functie de sarcing.

4‘71‘%
IS Pentry soses
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Fig. 7.2. Caracteristica suspensiei din fatga.
g p ¢
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Fig. 7.3. Suspensia spate.

7.2.2. Suspensia din
spate

Suspensia din spate este
de tip dependent, cu arcuri cu
foi semieliptice si amortizoare
telescopice hidraulice. Intre
foile arcurilor sint dispuse dis-
tanfiere din masd plastica,
pentru a micsora frecérile foi-
lor. In cazul deteriordrii distan-
tierelor, arcurile vor fi unse cu
unsoare grafitata. Latimea foi-
lor de arc este de 60 mm.

Autoturismele ARO-240
sint echipate cu doud tipuri de
arcuri : pentru deplasarea pe
drumuri modernizate si mai
putin in teren (arcuri tip 3) si
arcuri pentru deplasare in te-
ren greu (arcuri tip 2).

Suspensia spate (fig. 7.3)
cuprinde doud ansambluri
identice formate din arcul cu
foi 6, care cuprinde unspre-
zece foi.

Arcul tip 2 are primele
sapte foi au grosimea de
6 mm, trei foi de 7 mm si foaia
inferioard de 8 mm. Ultimele
trei foi cu sdgeata negativa.
La acest tip de arc foile sint fi-
xate intre ele prin doud bride
5 si un surub centraf 77.

Arcul tip 3 are primele
doud foi de 6 mm grosime si
celelalte de 5 mm grosime. Ele
sint fixate de doud bride 5
care prind primele cinci foi,
doud bride 7 ce prind zece
foi si surubul central 11.

" Foaia principald 3 este
prevdzutd la ambele capete cu
cite un ochi prin care arcul se
monteazd la cadru. In ochiu-
rile foii este introdusd cite o
bucsd de cauciuc, prin care
trece un bulon fixat la cadru
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7.4. Caracteristica suspensiei din spate.

printr-o piulitd 2 cu saibd grover, care preseazd saiba 7 ce impiedicd depla-
sarea bucsei de cauciuc.

La capdtul posterior, arcul este montat la sasiu printr-un cercel 12 for-
mat din doud eclise, prin care trec doud buloane cu piulite si saibe grover.
Ambele buloane trec prin cite o bucsé de cauciuc.

In partea centrald, doud bride 70 fixate de placa 14 cu piulita 13 si
contrapiulitd realizeazd imbinarea arcului cu puntea din spate.

Limitarea deplasdrii in jos a arcului este asiguratd de chinga 9, care
in partea superioard este fixatd cu doud suruburi in tamponul de cauciuc 15
AEON, care preia socurile si limiteazd deplasarea in sus a arcului. Acest
tampon este fixat de sasiu cu un surub cu piulitd, care in interiorul tampo-
nului se sprijind pe un taler, iar pe grosimea cauciucului trece printr-o
bucsd metalica.

Distantierele de masd plasticd dintre foile arcului sint fixate de foi eu
suruburile 4.

Amortizorul telescopic hidraulic 8, nedemontabil, este imbinat cu ca-
drul si cu suportul fixat la punti, prin intermediul a cite unei bucse de cau-
ciuc ce trece prin urechile amortizorului ; deplasarea laterald a bucselor
este impiedicatd de cite o saibd, strinsd de cite o piulitd crenelatd cu splint.

Caracteristica suspensiei din spate pentru arcul tip 2 si tip 3 este pre-
zentatd in fig. 7.4 ; ea aratd variatia s&getii in functie de sarciné.
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7.3, SISTEMUL DE RULARE

Sistemul de rulare are rolul de a transmite drumului forja de tractiune
si de a amortiza, in anumite limite, vibratiile datorate deplasarii, ca urmare
a elasticitatii pneurilor.

Sistemul de rulare cuprinde rotile si pneurile.

Rotile autoturismului ARO-240 sint simple, nedemontabile, au jante de
4,50 E-16 sau 5,50 E-16 si sint prevézute cu capace fixate in cleme.

Pneurile au dimensiunile 6,50-16 sau 7,50-16 si profil antiderapant
sau normal.

Presiunea aerului in rotile din fatd este de 20 N/cm? (2 kgf/cm?), iar
in rotile din spate 27 N/cm? (2,75 kgf/cm?).
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Caroseria autoturismului ARO-240 (fig. 8.1), de tip cu post de comandd
retras, are o constructie geometricd criginald si o linie esteticd modernd.
Este confectionatd din tabid de otel sudatd, iar suprastructura {acoperisul,
precum si jumdtatea superioard a peretijor laterali si a peretelui posterior)
din pinzd de prelatd. Caroseria metalica este prinsd de sasiul autovehicu-
fuiui prin intermediul unor montaje cu surub, piulitd si tampoane amorti-
zoare de cauciuc. Prelata este detasabiia.

Ansamblul caroseriei pocte fi impdrtit in urmdtoarele compartimentdri
principale : compartimentul motorului, compartimentul de conducere si al
pasagerului din fatd si compartimentul de transport marf& sau pasageri.

Compartimentele de conducere si de transport marfd cuprind : corpul
caroseriei 5, usa dreaptd si stinga 4, oblonul posterior 6, montajul parbrizu-
tui, montajul bordului, montajul scaunelor si al banchetelor, scheletul pre-
latei 8 si prelata 7.

Corpul caroseriei 5, este o constructie metalica robustd realizatd din
tabld sudatd. Caracteristicd pentru caroseria autoturismului ARQO-240 este
constructia cu doud usi laterale si oblon posterior, in timp ce autoturismul
ARO-241 este prevdzut cu 4 usi laterale $i un oblon in partea din spate.

Usile laterale 4 au axe de rotatie verticale, sint prevazute in exterior cu
minere cu buton-zdvor si se deschid inspre in fatd. Usa conductorului auto se

Fig. 8.1. Geometria de ansamblu si partile componente ale caroserie]
autoturismului ARO-240,
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incuie si descuin din exterior cu cjutorul cheii. Celelalle usi (una in cazul
autoturismului ARO-240 si trei pentru autoturismul ARO-241) se zavoresc si
dezavorasc din interior, prin intermediul unui mecanism cu miner, prin ma-
nevrareo minerului in jos. Usile dezdavorite (cu cheia — a conductorului auto
si prin manevrarea in sus a minerului interior — pentru celelolte) se deschid
din extericr prin ap&sarea butonului-zdvor si prin tragerea de miner.

Usile laterale sint prevdzute cu geamuri culisante, a cdror pozitie poate
fi blocatd si deblocatd cu un dispozitiv cu buton.

Oblonul din spate 6 prevdzut cu axd de rotatie in partea inferioard, se
rabate in pozitia orizontald — deschis, dupd deblocarea penei-zdvor, pina la
limita bratelor de sustinere. Este astfel construit incit suportd incércarea
mérfurilor ; la transportul unor materiale cu lungime mare se poate circula
cu el deschis.

Masca anterioard 1 sudatd, are o esteticd modernd, incorporind nisele
farurilor cu o rama dreptunghiulard si avind in partea centrald grila cu fante
pentruy accesul aerului de rdcire si orificiul pentru manivela de pornire.

Capota motorului 10 rabatabild, permite accesu! la agregatul energetic
situat in partea anterioard a autoturismului, prin deschiecere si ridicare din
fatd in sus. Pentru actionarea capotei, se trage butonul situat la bord in par-
tex stingd a volanului, se apasd pirghia din partea din fatd o capotei si se
rabate capota, sprijinind-o pe tijele de sustinere.

Asipile rofilor 2 din fatd, avind un montaj de aripd interioard 3, inchid
impreund cu masca 1 si capota 10, compartimentul in care este amplasat
motorul,

Parbrizul 9 cuprinzind rama, garnitura si geamul — asigurd o vizibilitate
excelentd cdtre inainte, dreapta si stinga fata.

Cele doud stergdtoare de parbriz realizeazd curatirea geamului in sec-
toare inelare avind deschiderea de 91°, respectiv 115°.

La partea superioard a parbrizului, in interiorul caroseriei, sint fixate
dou@ apdérdtoare de soare (parasolare) rabatabile, cu posibilitate de a fi
orientate lateral. Central, la partea de sus a parbrizului, este fixat suportul
eglinzii retrovizoare interioare.

La baza parbrizului, in exterior, dreapta si stinga, sint amplasate cele
doud oglinzi retrovizoare ale autoturismului, care asigurd o bund vizibilitate
inspre inapoi, fiind montate in doud brote-suport cu posibilitatea de a fi
orientate in pozitie convenabild.

Ansamblul bordului este realizat ca o constructie metalica destinata
addpostirii aparaturii de bord, unor accesorii de conducere si utilitdti nece-
sare conductorului auto sau pasagerilor.

In planul frontal al bordului si in ansamblul montat pe volan sint am.
vlasate (fig. 8.2.) un numadr de accesorii de conducere si auxiliare astfel -
intrerupdtorul general al ilumindrii 20 ; maneta schimbdtorului de faze si .
actionarz @ clexonului 27 ; maneta pentru semnalizarea schimbarii direclici
195 Intrerupdtor pentru luminile de stationare 2 ; butoanele de comandéd o
instalatiei de incdlzire si ventilatie 74 ; butonul socului de aer 17 ; butonu!
pentru daschiderea capotei 1: cutia cu ‘capac pentru acte 10 ; cutia cu
sigurante 12 ; aparatul de radio 18 ; bricheta electricd 16.
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8.2. Bordul, aparatura si accesoriile de conducere utilizate la autoturismul
ARO-240.

o Pe placa superioard a bordului se gasesc dispuse diuzele 13 pentru
dirijarea aerului spre parbriz, minerul 11 pentru pasagerul din fatd si scru-
miera 15. o

_ La autoturismul ARO-240 (fig. 8.3, a), in partea din fatd, sint situate
doud scaune : al conducdtorului auto si al pasagerului, iar in partea din
spate, doud banchete dispuse lateral. Atit scaunul conducétorului auto cit
si cel al pasagerului pot fi reglate ca inclinare a spatarului si totodatd pot
fi deplasate longitudinal, in functie de necesitate si confort, prin actionarea
unor manete situate lateral in zona de acces manual al ocupantului. Scaunul
pasagerului din fatd are posibilitatea de a fi rabatut inspre inainte, pentru a
permite accesul celorlalti pasageri pe banchetele compartimentului din spate.
§counu| conducdtorului auto pate fi reglat si in indltime prin introducerea
intre glisiere si scaun a unor distantiere din lemn.

i Banchetele laterale din compartimentul de transport, sint prevdzute cu
spatare fixe si sint dimensionate pentru cite 3 pasageri fiecare. In cazul
transportului de marfuri cele doud banchete pot fi rabatute si fixate in po-
zitie verticald, mdrindu-se astfel spatiul util. '

Autoturismele ARO-241 (fig. 8.3, b) sint amenajate cu doud scaune — al
condu;étorului auto si al pasagerului din fatd ~ si o banchetd transversald
cu spatar, in partea din spate, pentru trei pasageri. Scaunele din fatd au
acelasi grad de libertate functionald ca si ale autoturismului ARO-240. Ban-
chetp din spate a autoturismului ARO-241 are spdatarul mobil si poate fi
rabdtutd in ansamblu, spre scaunele din fatd, in scopul médririi spatiului
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8.3. Amplasare si posibilitdti de manevrare a scaunelor si banchetelor :
a — la autoturismele ARO-240 ; b — la autoturismele ARO-241.

destinat plasarii marfurilor. Prin rabatarea spatarelor scaunelor conducdto-
rului auto si al pasagerului din fatd inspre inapoi, acestea, impreund cu
bancheta din spate, se pot transforma intr-un pat.

Ansamblul prelatei constituie suprastructura detasabild a caroseriei si
se compune din doud parti principale : scheletul prelatei (fig. 8.4, a) si inve-
lisul (prelata propriu-zisd — fig. 8.4, b). Scheletul prelatei este realizat din
doud rame (covergi), una anterioard si una posterioard, asamblate cu trei
tiranti longitudinali si doud bretele de chingd fixate in partea onterioara
la nivelul ramei parbrizului, iar la partea din spate, de coverga posterioard.

Prelata propriu-zisd este prevazutd cu doud geamuri laterale si un
geam in peretele din spate, de form& dreptunghiulard, cu dimensiunea
565275 mm. in partea din spate, pentru incdrcarea marfurilor, prelata are
o deschidere sub forma de oblon care se incheie cu butoni sau cu curele si
urechi. Prelata se prinde la caroserie prin intermediul unor urechi in care se
introduc curele de fixare.

Autoturismul poate fi decapotat prin demontarea prelatei. In caz de
necesitate se poate demonta si scheletul prelatei ping la parbriz.

Prelata autoturismului ARO-241 are o configuratiie diferitd, determinatd
de prezenta a 4 usi laterale, fatd de doud la autoturismul ARO-240, cit si
de considerente estetico-dinamice.

In interiorul caroseriei (v. fig. 8.3), la tipul ARO-240, in spatele scau-
nului conducétorului auto, este fixat suportul rotii de rezervd. In cazul auto-
turismului ARO-241 roata de rezervd este fixatd pe podea in spatele
banchetei.

Accesoriile de conducere si utilitate ce se gdsesc dispuse pe podaaua
caroseriei (v. fig. 8.2) sint : pedala de acceleratie 5, pedala de frind 4, pe-
dala ambreiajului 3, maneta cutiei de viteze 7, maneta frinei de ming 6, ma-
neta 8 pentru cuplarea reductorului si maneta 9 pentru cuplarea puntii
din fata.

in partea anterioard dreapta, jos, este amplasat intr-un montaj stinga-
torul de incendiu. .

Diferitele aparate instalate la bord, cit si accesoriile de conducere si
utilitate sint marcate prin semne conventionale. In fig. 8.5 este prezentata
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8.4. Prelata autoturismului ARO-240.

idecgrama pentru urmdtoarele comenzi si aparate : a — faza lungd ; b — faza
scurtd ; ¢ — far de ceaid ; d — far proiector :
semnalizare directie ; g — stergator de parbriz: h — spdldator parbriz; i —
claxon ; | — aparate bord ; k — priza tampd portativd ; I — lampd interioard :
m — luming stop ; n — ventilator incdlzire ; o — clapetd pornire ; p — accele-
ratie de ming ; r - nivel carburant ; s — presiune ulei ; t — temperatura apei
de rdcire ; u — indicator tensiune.

Intre alte amenajdri pe care le cuprinde caroseria mai trebuie men-
fionate cutia de scule care este amplasatd sub scaunul conducdtorului auto
$i nisa bateriei de acumulatoare situatd sub scaunul pasagerului din fatd.
Podeaua carcseriei este captusitd la interior cu covoare din cauciuc striat.

La peretele posterior al caroseriei, se afld montate doud tampoane de
pr_otectie din cauciuc, in suporti metalici, precum si doud apdrdtoare de no-
roi cu marcajul aro. Lateral dreapta, in zona aripii rotii din spate se aofld
capacul pentry alimentarea cu benzing
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Fig. 8.5. Semne conventionale pentru aparatura de mdsurd si control,
accesorii $i comenzi.

I masca antericard si pe peretele din spate al caroseriei sint prevé-
zute amenajdrile necesare pentru montarea farurilor, ldmpilor semnalizatoare
si ¢ catadioptrilor.

Oblonul din spate este amenajat pentru montarea pldcii de inma-
triculare,

Pentru anumite destinatii, pe peretii laterali ai caroseriei, la cerere, se
pot amencja locasuri si suporti pentru unelte (casma, topor). De asemeneaq,
pe acoperisul autoturismului se pot monta suporti pentru transportul
schiurilor.

Caroseria este vopsitd cu vopsea cu uscare in cuptor, iar partea infe-
rioard si aripile rotilor sint protejate printr-un strat de protectie impotrive
coroziuni.

Prin constructie si imbindri, caroseria autoturismelor ARO-240 si
ARGC-241 asigurd etanseitatea la apd a spatiuiui destinat pasagerilor.

Caroseria ca ansamblu necesitd putine operatiuni de intretinere. Intre

acestes se mentioneazd contrelu! si stringerea — dupd caz — a suruburilor
de fixare, precum si gresarea periodicd prin citeva picdturi de ulei a bala-
malelor si incuietoarele de la usile laterale si oblonul din spate.
In caz de deteriorare a protectiei anticorosive si ruginire a tablei caro-
seriei se va proceda la curdtirea de rugind cu abrazive, pind la metal curat
a portiunilor afectate, se va aplica un grund pe bazé de miniu de plumb sau
alt produs de aceeasi naturd, urmind ca dupd 24 ore sd se aplice un strat
de vopsea anticorosivd.

Pentru retusarea vopselei exterioare a caroseriei in caz de necesitate
(zgirieturi, exfolieri etc.), se va proceda la revopsire, dupd asperizarea cu
abraziv a pdriilor invecinate. Se va utiliza vopsea din rezerva cu care se li-
vreazd autoturismul, sau un echivalent din comert. Vopsirea se va face cu
pistolul, iar uscarea liberd, intr-o atmosferd lipsitd de impuritati, timp
de 24 ore.



O. INSTALATII AUXILIARE $I SPECIALE. ACCESORII
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Autoturismul ARO-240 este dotat cu o serie de instalatii si amenajari
auxiliare care ii asigurd conditii bune de conducere, sporesc gradul de con-
fort si ii extind posibilitatile de utilizare.

Intre acestea se enumerd : stergdtorul de parbriz, instalatia de spdlare
a parbrizului, instalatia de incdlzire si ventilatie, cirligul si furca de tractiune,
priza de putere, troliul, saiba de cureaq, stingatorul de incendiu etc.

©.1. STERGATORUL DE PARBRIZ

Mecanismul stergatorului de parbriz este amplasat in constructia me-
canicd ce alcdtuieste baza parbrizului si ansamblul bordului.

Stergerea geamului parbriz se realizeazd prin doud brate prevazute
cu lame stergdtoare din cauciuc, a cdror miscare unghiulard asigurd cura-
tirea unor sectoare circulare cu o deschidere de aproximativ 90° in fata con-
ducdtorului auto si aproximativ 115° in fata pasagerului. Suprafata curdtatd
de lamele de cauciuc reprezintd circa 60%, din intreaga suprafaid a geamu-
lui parbriz.

Spre deosebire de autoturismul M-461, care este echipat cu doud me-
canisme stergdtoare de parbriz cu actiune independentd, autoturismele din
tamilia ARO-240 sint dotate cu mecanism unic care antreneazd ambele brate
ale stergatorului.

Constructia mecanismului stergatorului de parbriz (fig. 9.1.) permite
functionarea acestuia in doud viteze, in functie de necesitati, iar revenirea
bratelor in pozitia initiald de repaus se face automat.

Stergdtorul de parbriz se pune in functiune prin actionarea comutato-
rului oflat in partea stingd jos a tabloului de bord, marcat cu semnul con-
ventional uzual pentru stergdtor de parbriz.

Prin comutare se pune in functiune electromotorul 1 de tip EPl de 12 V.
De la aceasta, miscarea este transmisd prin intermediul pirghiei 2 a motoruluyj
la biela mica 3 si prin intermediul acesteia la pirghia 4 cu doi cepi. Pirghia cu
doi cepi antreneazd nemijlocit axul bratului 5 din dreapta al stergatorului
si prin intermediul bielei mari 6 si al pirghiei 7 cu un cep, axul 8 al bratului
din stinga al stergdtorului de parbriz. Cele doud brate 9 sint prevdzute cu
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9.1. Mecanismul sterg&torului de parbriz.

lamelele stergdtoare din cauciuc 10. Bratele cu lamele stergdtoare pot fi
demontate de pe axe, atunci cind nu se intrevede necesitatea utilizérii sterga-
torului de parbriz.

©.2. INSTALATIA DE SPALARE A PARBRIZULUI

Instalatia de spdlare a parbrizului (fig. 9.2) asigurd jetul necesar de
apd in zona activd a lamelor stergdtorului si se compune din urmétoarele
parti distincte : rezervorul de lichid 1 cu o capacitate de 0,8 litri, pompa 2,
tubul de aspiratie 3, tubul 4 de refulare si duza 5.

Pentru a pune in actiune instalatia de spdlare se apasd pe butonul
situat in partea stingd-sus a tabloului de bord, deasupra comutatorului ster-
gatorului de parbriz. Butonul este marcat printr-un simbol ideografic. La
liccare apdsare se obtin doud jeturi de lichid pe parbriz. Pentru asigurarea
bunei functionari, lichidul din rezervor trebuie completat periodic.
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9.2. Instalatia de spdlare Fig. 9.3.
a parbrizului.

nstalatia de incalzire si ven-
tilatie (umplasare).

©.33. INSTALATIA DE INCALZIRE SI VENTILATIE

Instalatia de incdlzire si ventilatie are rolul de a incdlzi interiorul caro-
seriei pe timp de iarnd cind temperatura aerului este maj scdzutd si de a
asigura aer proaspat in spatiul util pe timp de vard. De asemeneaq, are rolul
de a incdlzi geamul parbriz in timpul sezonului rece si de a impiedica astfel
aburirea sau inghetarea lui, iar la pornire, pe timp de iarnd, de a dezgheta
parbrizul.

Instalatia de incdlzire este amplesatd in partea dreaptd o motorului,
in spatiul dintre acesta si peretele lateral dreapta al aripii interioare (fig. 2.3).

Functionarea instalatiei se bazeazd pe principiul aerotermei care este
incdlzitd prin intermediul lichidului de récire al motorului. Ansamblul insta-
latiei se compune din urmdtoarele elemente principale :

- aerolerma propriu-zisd@ cu radictorul, racordatd in partea superioard
si partea inferioard la circuitul instalatiei de rdcire a motorului ;

— electromotorul aerotermei, de tip 2EA-1a, cu rol de antrenare a
ventilatorului, comandat prin intermediul unui intrerupdtor axial, situat in par-
tea centraid a bordului si marcat conventional prin simbolul unui ventila-
tor ; funciionarea electromotorului, respectiv a ventilatorului, este semnalatd
printr-o lampd de control (bec) de culoare violetd, amplasatd la tabloul de
bord, in pancul comenzilor instalatiei de incdlzire si ventilatie ;

— ventilatorui aerotermel, montat in axul electromotorului, are roful de
a vehicula aerul incdlzit (sau aerul rece — vara) spre interiorul caroseriei si
la baza parbrizului ;

— furtune flexibile din couciuc armat pentru dirijarea aerului ;
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— panoul de comanda e \“i\;g"—j[\
(fig. 9.4) cu intrerupdtorul 17 de %
pornire si oprire a instalatiei,
lampa 3 de semnalizare a func-
tiondrii, maneta 4 de actionare a
robinetului de acces a lichidului
de incdlzire de la motor la aero-
term& si maneta 2 de actionare 3

4
a clapetei de distribuire a aerului  Fig. 9.4. Panoul de comanda al instalatiei

spre interiorul caroseriei si spre de incalzire si ventilatie.
parbriz.

Pantru punerea in functiune a instalatiei de incdlzire, se apasd pe in-
rerupdtorul de la panoul de comandd si se manevreazd inspre dreapta ma-
neta rebinetului de acces a lichidului de récire de la motor la aeroterma.

Instalatia functioneazd atit cu apd, cit si cu lichid antigel. In functie de
necesitdti, se manevreazd maneta 2 a clapetei de distributie a aerului, care
asigurd o repartizare convencbild a acestuia spre interiorul caroseriei sau
spre duzele geamului parbriz. Prin manevrarea manetei spre dreapta, 80%,
din volumul de aer este dirijat spre parbriz, iar 20%, spre interiorul carose-
riel. La manevrarea spre stinga repartitia este inversd.

in timp de iarnd, cind autoturismul este expus inghetului si dacé nu
aste alimentat cu antigel, se va goli apa din instalatie, prin manevrarea robi-
netului de pe conducta de legdturd dintre aerotermd si pompa de apd a
motorului.

Varo, instalatia de incdlzire poate fi scoasa din functiune prin inchide-
rea robinetului de pe colectorul de admisie. In aceastd situatie ventilatorul
poate fi utilizat pentru aerisirea interiorului caroseriei.

O.4. IRUGUL DE REMORCA

Autoturismele ARO sint dotate cu un cirlig de remorcd montat prin
patru suruburi la traversa posterioard a cadrului, in dreptul axei longitudi-
nale a autovehiculului.

Greutatea maximé remorcabild este de 1100 (1 000) daN (kgf) pe drum
amenajat si 550 (500) daN (kgf) in teren.

Cirligul de remorcd este de tip oscilant in jurul axei longitudinale, fiind
prevazut cu element elastic pentru amortizarea socurilor oxiale. Pentru a
avea o securitate cit mai mare in timpul exploatdrii, cirligul de remorca
este prevazut cu inchizdtor dublu asigurat, cu arc si cu sigurantd.

Cirligul de remorcd permite cuplarea cu un ochet de tractiune cu
diametrul interior de 76 mm si diametrul torului de material de 41 mm.

Elementele principale ale cirligului de remorca (fig. 9.5) sint urma-
toarele : cirligul propriu-zis 1, inchizdtorul 2, clichetul 3 al inchizdtorului,
arcul amortizor 5, suportul cirligului 4.

9 Autoturivmele ARO. 129



Fig. 9.5. Cirligul de remored.

In exploatare se va avea grijé ca inchizatorul s& fie asigurct. Nu sint
admise solutii improvizate de asigurare. Periodic cirligul de remorcé se va
demonta si curdia, verificindu-se corecta funciionare a inchizétorului ventru
a preveni deschiderea accidentald a acestuia.

S.5. FURCA DE TRACTIONE

Furca de tractiune V se livreazd la cerere ca variantd a cirligului osci-
lant de remorcd, asigurind acelasi rol. Ansamblul furcii de tractiune V
(fig. 9.6) se compune din urmdtoarele parti principale : furca de tracfiune
propriu-zisd 1, boltul 4, luntul de sigurantd 2 cu inel, suruburi de prindere 3.

in exploatare se va urmari cu grija asigurarea bolfului furcii pentru a
evita iesirea si decuplarea accidentald a mijlocului remorcat.

©.6G. PRIZA DE PUTERE

Priza de putere (fig. 9.7) face parte din instalatiile speciale cu care
poate fi echipat autoturismul ARO-240, la cererc.

Conceptia prizei de putere este de tip elastic, realizatd printr-un sistem
de angrenaje care preiau miscarea de la cutic de viteze si o transmit, prin
intermediul unor arberi cardanici, axului de iesire, in partea din spate a
autoturismului.

Comanda de cuplare a prizei de putere se asigurd printr-un dispozitiv
cu manetd si furcd situat in partea stingd a cutiei de viteze (inainte — cuplat ;
inapoi — decuplat).

Carcasa 1 a prizei de putere {fig. 9.7) este fixatd cu suruburi pe peretele
lateral stinga al cutiei de viteze. Preluarea miscarii se face de la pinionul

130

Fig. 9.6, Furco de tractiune.

Fig. ©.7. Prica ae paae




de mers inapoi, de pe arborele intermediar al cutiei de viteze, prin interme-
diul unui pinion 3 balador de cuplare, care, putind fi culisat pe axul sdu 2,
transmite miscarea de rotatie pinionului 4 al prizei de putere. De la acesta
miscarea se transmite arborelui canelat 5 si in continuare, prin intermediul
flansei 6 de legaturd, transmisiei cardanice a prizei de putere.

De la priza de putere propriu-zisd, montatd pe cutia de viteze pindg la
axu! de iesire (utilizare) din spate, miscarea este transmisd prin intermediul
a 2 arbori cardanici, 4 cruci cardanice si un reazem intermediar de unghi
fixat pe lenjeronul sting al cadrului.

Priza de putere poate functiona atit pe timpu! deplasdrii autovehicu-
fului cit si in stationare.

Caracteristicile principale ale prizei sint urmdioarele : puterea maxima
= 30 CP (22 kW) ; turatia axului de iesire al prizei = 540 rot/min ; sensul
de rotatie al axului prizei {(privind cu fota la arborele prizei) — spre dreapta.

©.7. shiBA DE CUREA

Pentru nevoi specifice, la traversa posterioard a autoturismului
ARO-240, in locul montajului axului de iesire a prizei de putere, poate fi
instalat ansamblul saibei de curea (fig. 9.8). Mecanismul saibei de curea
este cuplat la instalatio prizei de putere si se compune din urmdtoarele
parti principale : carcasa 1, axul 2 de antrenare, pinionul conic conducator
3, pinionul conic condus 4, axul 5 al saibei de cureaq, saiba de curea 6.

Angrenajul conic transmite miscarea de la axul de antrenare ia axul
saibei de curea in unghi drept, astfel c& planul de rotatie al saibei de curea
este paralel cu axul longitudinal al autoturismului.

Caracteristicile de utilizare a saibei de curea sint urmdatocrele : viteza
perifericd = 930 m/min ; I&timea saibei = 150 mm ; diametrul saibei
== 250 mm.

O.8 1ot

Troliul face parte dintre echipamentele cu care se livreazd la cerere,
autoturismul ARO-240 si este destinat in principal autoscoaterii din impot-
molirile survenite in situatii accidentale, sau la evolufia in portiuni de teren
cu caracteristici care depdsesc limita parametrilor dinamici maximi ai auto-
vehiculului.

Troliul este fixat rigid pe sasiu, in partea din fatd, prin intermediul
unor suporti si este de tipul cu angrenaj melcat, cu o singurd treapta
de vitezd.
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Fig. 9.8. Saiba de curea.

Caracteristicile funciionale ale troliului sint urmdtoarele : forta de
tractiune maximé = 1500 kgf (1470 daN) ; raportul de transmitere = 1;
lungimea cablului = 50 m.

Constructia troliului se compune din urmdtoarele elemente principale :
axul cardanic de antrenare, carcasa, care cuprinde axul melcat, roata melcata
si arborele de antrenare a tamburului. Pe tambur este infasurat cablul prevdi-
zut la capdtul liber cu un ochi. Cablul este ghidat, pentru tractiunea in
unghi, de doud mosoare de ghidare cu ax vertical fixate in suportul anterior.

Punerea in functiune a troliului se realizeazd prin apdsarea manclei
de cuplare. In partea anterioard, axul melcat este prevazut cu un rac de
antrenare cu manivela pentru bobinarea cablului pe tambur.

In carcasa troliului, pentru asigurarea ungerii angrenajului melcat, sc
introduce ulei, prin dopul situat pe fata exterioard a carcasei.
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O.O. 71RusA DE SCULE

Pentru efectuarea reglajelor si stringerilor, pentru remedierea penelor,
cit si pentru demontarea si montarea unor ansambluri si piese, operatiuni
necesare la executarea intretinerilor si reparatiilor autoturismelor, acestea
sint dotate cu o trusd de scule (fig. 9.9) de bord, avind urmétoarea compu-
nere de bazd : geantd de scule 7 ; pompa de umflat anvelope 2 ; levierele 3 ;
manometrul 4 de verificat presiunea in pneuri ; pompa 5 de gresat {tecale-
mitul) ; cricul hidraulic 6 de 2 tene ; lampa portativd 7 ; cheie 8 pentru reglat
rulmentii rotii ; lera cu spioni 9 ; cheia 10 fixd 6X7 ; cheia 117 fixd 1071 ;
cheia 12 fixd 14X15; cheia 13 fixd 19X22; cheia 14 inelard 14X17 ;
cheia 15 inelard 19XX22; cheia 16 tubulard 10X12; cheia 17 tubulard
14317 ; cheia 18 pentru bujii ; surubelnita 19 SH/1X6-180 ; surubelnita
20 SH/1, 4310-220 ; cheia 21 patratd pentru suruburi cu cap pdtrat ; clestele
22 combinat 180 ; ciocanul 23 cu coadd ; manivela de pornire 24 cu cap
pentru piulitele rofilor ; minerul 25 (dornul) de cheie ; tijele 26 si 27 de
stringere.

Majoritatea sculelor mentionate (exceptie fac — cricul hidraulic si
manivela) sint pdstrate in trusa de scule, amplasatd sub scaunul soferului
(la autoturismul ARO-241 in portbagaj).
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Fig. 9.9. Trusa de scule.
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oturismele ARO-240 intr—ur;vlsu;?or: Sl:lb

i i i -241 in portbagaj. Manivela de
sancheta d ate, iar la autoturismele ARO Ti . °
vii:;:mci’r‘gtlz ollr:t;furismele ARO-240 este amplasata nn_spctele scaunului sofe
:ului, pe cind la autoturismele ARO-241, in portbagaj.

Cricul hidraulic este fixat la aut

O©.10. ACESORI

in afard de cele mentionate, autoturismele AITC; pc:it fi ?C‘P:;pcoteu:gilﬁi—i

i & i ii si accesorii : instalajia de raci
rere si cu urmdtoarele instalatii §i ac t radire O e

ic i) ; instalati ] capsulatd (cu vas de expa ;

(radiator de ulei) ; instalatia de racire atéi vos de expansiune)
K iti irectiei tifurt) ; stingdtorul de ince ;
Yispozitivul de blocare a directiei ('cm st : > incer .
':;ﬁtoré' bricheta electricd ; oglinda retrovizoare interioara ; faruri de
> )

seatd ; farul proiector ; lampa de mers inapoi ; priza pentru remorca.



1O. CONDUCEREA AUTOTURISMULLI
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10.". PORNIREA DE PE LOC

Operatiunile care se executd in vederea inceperii deplasdrii sint ur-
matoarele :

— se conecteazd separatorul principal al bateriei aflat in dreptul
scaunului din dreapta soferului ;

— se verificd dacd maneta schimbdtorului de viteze este in punctul
mort si frina de stationare trasa in sus (automobilul frinat) ;

— se introduce cheia in broasca de contact ;

— se roteste cheia de contact conectindu-se demarorul pentru citeva
secunde si se apasd concomitent pe pedala de acceleratie ;

— dupd pornire, motorul este Idsat sa functioneze pind cind tempera-
tura apei de rdcire ajunge la 40°C; pe timpul functiondrii motorului se
urmaresc indicatiile aparatelor de bord ;

— se elibereazd frina de mind apdsind pe butonul din capul manetei
frinei si inclinind maneta spre podea ;

— se semnalizeaza schimbarea directiei spre stinga, ducind maneta
de la volan in sus ;

— se apasd pedala de ambreiaj si se introduce maneta de viteze in
viteza | ; pe mdsura eliberédrii pedalei de ambreiaj se accelereazd.

Pe timp rece, la pornire, in scopul imbogatirii amestecului carburant,
se trage butonul socului inainte de pornirea motorului. Dupd pornire, bu-
tonul socului este adus in pozitia initiala.

10O.2. CONDUCEREA AUTOTURISMULU! PE DRUMURI BUNE

In functie de caracteristicile drumului pe care se deplaseazd, se
schimba treptat vitezele, avind in vedere ca punctele optime de schimbare
sint urmatoarele :

— din viteza | in a Il-a la 30 km/oré ;

— din viteza a ll-a in a lll-a la 45 km/ord ;

— din viteza a lll-a in a 1V-a la 70 km/ora.

Pe timpul deplasarii se vor urmdri indicatiile aparatelor de bord pentru
a sesiza la timp eventualele defectiuni ce pot duce la avarierea motorului.
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La actionarea frinei de serviciu pentru reducerea vitezei sau pentru
oprire, in special la deplasarea cu viteze mari, nu se va decupla motorul
apasindu-se pe pedala de ambreiaj.

Functionarea corectd a frinelor avind un rol deosebit de important in
prevenirea accidentelor de circulatie, dupd o stationare indelungatd sau
dupd spdlarea autoturismului se va verifica Ia inceperea deplasdrii eficienta
frinarii, executind citeva frindri succesive.

Astfel se realizeazd o uscare rapidd a ferodourilor, asigurindu-se un
coeficient normal de frecare intre saboti si tamburi pentru obtinerea unei
frindri normale.

Pe timpul deplasdrii nu se va intrerupe contactul cu cheie deoarece
se ard diodele redresoare ale alternatorului. De asemenea, dupd oprirea
motorului cheia de contact nu va fi I&satd in pozitia conectat deoarece se
deterioreazd infdsurarea de excitatie a generatorului si infdsurarea primarg
a bobinei de inductie.

Puntea din fata se va cupla in timpul mersului dupd debreiere. Viteza
maximd de deplasare pe drumuri cu imbrécdminte tare, cind puntea din
fatd este cuplatd, nu va depési 30 km/ord.

10.2.1. Pornirea si oprirea in pantd

La pornirea in pantd, pentru a preveni deplasarea autoturismului spre
inapoi se va proceda astfel :

— se apasd pedala ambreiajului ;

— se introduce maneta de viteze in treapta | si dacd panta este foarte
accentuata si autoturismul incdreat se cupleazd puntea din fata si reductorul
impingind spre inainte cele doud manete de comandd ;

— se apasd pedala de acceleratie putin mai mult ca la pornirea pe
drum orizontal :

— se apasd pe butonul zdvorului frinei de stationare ;

— se d& drumul usor pedalei de ambreiaj pind in momentul cind
incepe sd scadd turatia motorului ;

— se accelereazd mai mult i se elibereazd frina de stationare si pe-
dala ambreiajului.

Operatiile trebuie efectuate bine corelate pentru a nu opri motorul.
In cazul in care acesta s-a oprit, se trage maneta frinei de stationare si
se reiau operatiile.

La oprirea in pantd se va da o deosebitd atentie frindrii complete cu
frina de stationare. In cazul stationdrii un timp mai indelungat, sub rotile din
spate se vor pune pene din lemn sau pietre inspre piciorul pantei, pentru a
preveni deplasarea autoturismului sub actiunea componentei orizontale a
greutatii sale.

Procedeul de a Idsa viteza [-a cuplatd nu este recomandabil deoarece
pe pante accentuate, dacd frina de mind riu este reglatd corect, autoturismul
poate sa se deplaseze singur ,la vale* si s& antreneze arborele cotit al
motorului.
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10.2.2. Coborirea pantelor lungi

La coborirea pantelor autoturismul tinde sa-si mareascd treptat viteza,
cu atit mai mult cu cit panta este mai mare si mai lungad. De aceeqa, pentru
a pastra controlul conducerii autoturismului, conducdtorul auto va cduta sa
micsoreze aceastd crestere de vitezd.

Se recomandd ca la coborire s& fie cuplat etajul de vitezd cu care
s-ar fi urcat panta.

Scoaterea schimbdtorului de viteze la punctul mort, debreierea si in-
treruperea contactului cu cheie nu sint recomandabile, deocarece nu poate fi
folosita frinarea cu motorul, iar intreruperea aprinderii cu motorul in func-
tiune conduce la arderea diodelor redresoare ale alternatorului.

Este suficient sd se reducd acceleratia si s se frineze cu intermitentq,
fard a debreia.

Cind panta este pronuniatd si lungd se va cupla una din vitezele
inferioare. Dacd efectul de frinare nu este suficient se vor cupla puntea din
fatd si reductorul. Nu se va abuza de folosirea frinei de serviciu pentru a
nu supraincalzi tamburii rotilor si ferodoul sabotilor.

10.2.3. Conducerea pe plodie si zdpadd

Precipitatiile atmosferice ingreuneazd conducerea autoturismului de-
oarece inrdutatesc intr-o mdsurd insemnatd aderenta dintre pneu si drum,
precum si vizibilitatea in cazul in care precipitatiile sint foarte abundente.

Ca urmare a ploii, intre anvelope si drumul cu imbracdminte tare
(beton, asfalt) se formeazd un strat de apd ca o pand care micsoreazd
frecarea dintre acestea, autoturismul alunecind pe o pernd de apd. Efectul
acesta, numit efect de acvaplanare, este cu atit mai accentuat cu cit viteza
de deplasare este mai mare. De aceea, pe drumurile acoperite de apd con-
ducerea se va face cu vitezd redusd, virajele se vor lua cu prudentd si se
vor evita frindrile bruste pentru a preveni deraparea.

Aceastd pierdere a stabilitatii transversale a autoturismului apare la
deplasarea pe orice drum alunecos datoritd zdpezii sau poleiului.

In cazul in care totusi autoturismul a intrat in derapare, conducdtorul
auto va roti volanul in sensul in care a alunecat partea din spate a auto-
turismului, eliberind pedala de frind dacd deraparea s-a produs in
timpul frindrii.

Manevra in derapaj cere mult calm si prezenta de spirit pentru a evita
o eventuald ciocnire cu alte autovehicule ce circuld pe drum sau cu obstacole
de pe marginea soselei.

Imbunatatirea aderentei intre anvelopd si drum se poate realiza inlo-
cuind la timp pneurile la care s-a ,sters” profilul de pe banda de rulare.
De reguld, la deplasarea pe drumuri alunecoase se va cupla puntea fatd
si la nevoie reductorul pentru imbundtdtirea stabilitdtii si a fortei de
tractiune.

Pe timp de iarnd se pot folosi lanturile antiderapante care se mon-
teazd pe anvelope.
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A Troienele de zépada intilnite pe drum, dacd nu pot fi traversate din
miscare, se trec prin loviri repetate executate in viteza I-a cu reductorul §i
puntea din fatd cuplate. La apropierea de troian, inainte de lovire se va
debreia pentru a proteja transmisia autoturismului.

‘ Dacd nici astfel nu se poate continua deplasarea, drumul! va fi eliberat
cu ajutorul lopetii.

10.2.4. Conducerea in coloand

fn unele situatii este necesard deplasarea mai multor autoturisme in
coloand, de exemplu la executarea rodajului, efectuarea unui transport care
necesitd mai multe automobile.

Particularitatile conducerii in coloand sint determinate de respectarea
g!istcn;ei intre automobile, care de reguld este egald cu viteza exprimata
in kilometri/ord, cu care se deplaseazd coloana. Distanta minimd va fi sta-
bilitd {inind cont de spatiul de frinare la viteza respectivd si de starea
drumului ; in cazul in care drumul este ud sau alunecos, d‘istcmi;cx intre
automobile se va mari corespunzdtor cresterii spatiului de frinare.

La urcarea sau coborirea pantelor cu inclinare mare, de reguld, urcarea
unui automobil din coloand va incepe dupd ce autoturismul din fatd a ajuns
in virful pantei, pentru a preveni eventuale accidente produse prin depla-
sarea spre inapoi a automobilului care urcd panta.

10O.3. CONDUCEREA IN TEREN VARIAT

Autoturismul ARO-240 fiind un autoturism cu tractiune integrald poate
fi folosit cu rezultate bune in afara drumurilor cmen'cjote, in conditii de
teren greu,. '

Trave_rsorec unor aseinenea trasee necesitd cunoasterea unor principii
care permit conducdtorului auto s& valorifice mai bine calitatile si perfor-
mantele autovehiculului. '

10.3.1. Conducerea pe drumuri cu fdgase adinci

Drumurile de pamint inmuiate de precipitatiile atmosferice, pe care
au circulat frecvent autovehicule grele, prezintd fagase adinci care pot
fi trecute cu mare dificultate de automobilele care au garda la sol mai mica
sau ecartamentul mai mic decit al autovehiculelor care au format fagasele.
Garda la sol de 210 mm o autoturismului nu creeazd greutati deosebite
totusi la deplasarca pe drumuri cu fagase adinci autoturismul poate rémine'
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suspendat. De aceea traversarea unor asemenea porfiuni se va face cu
puntea fatd cuplata si conducind automobilul astfel ca rotile sa se deplaseze
Jincalecind“ fagasele si fiind pregdtit in permanenta sa evite deraparea.

10.3.2. Conducerea in terenuri moi

Deplasarea in terenuri cu portanta redusd (noroi, mlastind) poate fi
imbunatatita asigurind reducerea presiunii specifice prin reducerea presiunii
in pneuri cu 10—15%. In acest fel se mareste suprafata de contact dintre
anvelopd si teren.

Deplasarea in asemenea terenuri se va face cu puntea fata si reduc-
torul cuplat, de reguld in treptele inferioare de viteze, mentinind viteza
constantd pe timpul traversdrii sectorului cu teren moale.

Reductorul se va cupla numai cind autoturismul stafioneazd si dupa
ce s-a cuplat si puntea fatd, pentru a preveni suprasolicitarea puntii
din spate.

Dacd autoturismul rdmine impotmolit, nu se vor face incercdri repetate
de a continua deplasarea deoarece rotile vor sapa fagase adinci in teren si
in final autoturismul va rédmine suspendat pe puntile motoare.

Pentru a scoate autoturismul din imobilizare se va folosi cabestanul,
fixind capatul cablului de un punct fix din teren (un copac, un autovehicul
mai greu etc.). O datd cu infasurarea cablului se va folosi si tractiunea rotilor
automobilului, evitindu-se virajele.

10.3.3. Conducerea in terenuri nisipoase

La conducerea pe nisip se va reduce cu 10—15%, presiunea din pneuri
pentru a preveni afundarea rotilor. Viteza de deplasare se va pdstra cit mai
constantd. Pentru a nu ridica in atmosferd nisipul care va impiedica vizibili-
tatea si va patrunde in ansamblurile care nu au o etansare perfectd, depla-
sarea se va face cu vitezd redusa.

Dacé asigurarea deplasdrii impune, se va cupla puntea fata si lo
nevoie reductorul.

Avind in vedere actiunea abraziva a nisipului amestecat cu lubrifianti,
in cazul unor deplasdri frecvente in terenuri nisipoase, se va da o atentie
deosebitd mentinerii in bundstare a elementelor de etansare din compunerea
autoturismului, precum si curdtirii filtrelor de aer si de ulei.

10.3.4. Conducerea prin vad

Traversarea cursurilor prin vad se va executa numai dacd vadul are
fundul tare (pentru a nu impotmoli autoturismul) si daca malurile sint sufi-
cient de line.
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Adincimea vadului nu va depdsi 0,6 m. Pe timpul deplasdrii nu se va
schimba viteza si nu se vor executa viraje.

Dupd trecere se vor executa citeva frindri succesive, pentru a usca
ferodourile sabotilor de fring si tamburii rotilor.

Dacé adincimea vadului a fost mare sau ca urmare a intrarii cu viteza
s-a format un val in fata autoturismului, se va verifica dacd nu a patruns
apd in carterul motorului si la organele instalatiei de aprindere.

10.3.5. Conducerea in munti

Deplasarea pe drumuri de munte constd in respectarea indicatiilor
privind urcarea si coborirea pantelor.

In acelasi timp trebuie avut in vedere cd pot apare portiuni de drum
in care s& fie ceatd, ceea ce impune conducerea cu multd prudentd, folo-
sirea farurilor de ceatd si respectarea strictd a culoarului de deplasare,
avitarea depdsirilor si reducerea vitezei la limita care asigurd securitatea
conducerii.

Este specifica regiunilor muntoase aparitia bruscad a unor porfiuni de
4rum cu alte caracteristici de aderentd ca urmare a ploii, inghetului etc.
De aceea se va circula cu o vitezd moderatd. In cazul unui drum cu curbe
numeroase si fard vizibilitate, virajele nu se vor executa ,pe coardd” ci se
va respecta riguros banda de circulatie, pentru a preveni lovirea autovehicu-
lelor ce vin din sens contrar.

10.3.6. Conducerea pe arcturd

Se va face in lungul brazdelor pentru a preveni socurile produse de
trecerea peste proeminentele brazdelor, care se amplificd datoritd dispunerii
regulate a acestora.

Dacd portiunea aratd ce trebuie traversatd este scurtd, ea poate fi
trecutd perpendicular pe brazde intr-o treaptd inferioard de vitezad.

10.4. TRACTAREA UNUI ALT AUTOVEHICUL SAU A UNEI REMORCI

Remorcarea unui alt autoturism se face folosind o bard rigida din me-
1al, al carui capdt se va fixa in dispozitivul de remorcare dispus in partea
din spate. .

Deplasarea se va face cu vitezd redusd urmarind in oglinda retrovi-
roare modul cum se deplaseazd automobilul tractat.
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In autoturismul tractat nu vor ramine alte persoane in afard de condu-
catorul auto.

Dacd tractarea se face pe o distantd mai lungd, se va decuplo orbo-
rele cardanic spate pentru a preveni griparea cutiei de viteze.

La tractarea unei remorci, instalatia electricd a ccesteia va fi consc-
tatd lo instalatia autoturismului prin intermediul prizei dispusd in partea
din spate. '

10O.5. INDICATH PENTRU REDUCEREA CONSUMULUI DE BENZINA

In reducerea consumului de benzind un apert insemnat il aduce ,ztilu!”
de conducere. latd citeva indicatii care apiicate cu consecventd previn unele
consumuri nerationale de combustibil :

- dupd pornirea motorului nu se va ldsa butonui socuiui {ciapetst
de aer) in pozifia tras ci va fi adus in poazitie initicld ;

— inainte de inceperea deplasarii, motorul vo fi incdlzit la temneratura
normaid ;

-~ nu se va circula in trepte inferiocre de

— nu se vor executa demaraje prefungite ;

— se vor evita accelerdrile bruste ne timpu!l schimbdrii vitezelor ;

— deplasarea in majoritatea timpului se va face in viteza econcmicd

— se vor evita frindrile inutile apreciind corect distantele faid de inter-
sectii si fatd de automobilul din fatd ; '

— se va opri metorul lo stationdri mai indelungate (la bariere de cale
feratd, pe timpul incarcdrii sau descaredrii unor moteriale elc)).

7

"1 '1. VERIFICAREA SI INTRETINEREA TEHNICA PERIODICA

e e e e (e e e s ) (e ) ) ()

Mentinerea permanentd in stare tehnicd corespunzdatoare si cu o intre-
tinere bund a cutoturismului se realizeazd prin executarea preventiva a veri-
ficarilor tehnice si a lucrdrilor de intretinere cu ocazia uncr_anumite activi-
tati sou periodic, dupd un anumit numdr de kilometri rulati. intregu!l ansam-
blu de lucréri formeozda un sistem de verificare si intretinere, care cuprinde :

— verificarea inainte de plecarea in cursd ;

— verificarea pe parcurs ;

— verificarea si intretinerea tehnicd zilnica ;

— verificgri si intretineri tehnice periodice (revizii tehnice) dupd un
numér de kilometri rulaii sau cu ocazia trecerii de la un sezon de exploatare
la altu! (de la vard la iarnd sau invers),

Operatiunile cuprinse in verificirile mentionate se executd atit de
cenducdtorul aute, ¢t si de meseriasii specializati i statiilor de intretinere
{control si revizie). In cadrul acestor verificdri, dupd un cnumit numdr de
kilometri, se schimbd sau se completeazd uleiurile, unsorile si lichidele spe-
ciale indicote de uzina censtructoare o se folosi la autoturismul ARO-240
si derivatele din familio ocestuia.

1.7, VERIFICAREA INAINTE DE PLECARE N CURSA

Fxecutati de conducatorul autoturismului cu scopul de a descoperi
si preveni aparitia unor deranjamente pe timpul deplasdrii, care pot avea ca
efect intirzierea cjungerii la destinatie sau chiar sdvirsirea unui accident
de circulatie.

in cadrul acestui ansambiu de {ucrdri se verificd :

— exterioru! autoturismului, dacd este curat si nu prezintd deteriordui,
inléturindu-se praful, noroiul sau zépada ;

—~ cantitatea de benzind existentd, dupd indicatorul de bord, daca nu
sint pierderi pe la rezervoer sau conducte si dacd busonul este bine fixarl
Nu se admit scurgeri de benzind, descoperindu-se cauza imediat si remediin
cau-se defectiun-a ;

— fixarco bateriei de acumulatoare (aflatd sub scaunul pascgerulut)
si a conductearclor la borne, nivelul electrolitului, care trebuie sd& fie cu
10-15% mm doawapra pldcilor
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— starca si modul de fixare a conductoarelor instalatiei de aprindere,
ale alternatorului, regulatorului de tensiune, demarorului, urmdrindu-se ca
acestea sa fie bine montate iar izolatia nedeterioratd :

— nivelul uleiului in carterul inferior cu ajutorul jojei de ulei, urma-
rindu-se ca urma de ulei sa fie cuprinsd intre semnele care indicd minimum
si maximum, precum si dacd nu sint scurgeri pe la filtrul de ulei ;

— starea si intinderea curelei ventilatorului si alternatorului, medul cum
este fixat.acesta din urma ; la o apdsare normald cu degetul mare pe mij-
locul curelei, sdgeata acesteia nu trebuie s& fie mai mare de 10-15mm ;

— nivelul lichidului de rdcire, starea busonului radiatorului, garni-
turilor acestuia, a supapelor, modul de fixare la gura de umplere si daca
nu sint scurgeri de lichid din radiater, la locurile de imbinare o racordurilor
si pe la robinetele de golire ;

- starea de fixare a filtrului de aer si a racordurilor elastice, a con-
ductelor de benzing, precum si dacd nu existd scurgeri de benzind la car-
burator sau la locurile de imbinare cu conducta de benzing ;

— nivelul lichidului de frinare in rezervoarele circuitului de frinare si
al ambreiajului, functionarea frinei de serviciu si de sigurantd, precum si
jocul liber al pedalei de #ing, neadmitindu-se defectiuni ;

— presiunea aerului din pneuri (2daN/ecm? la rotile din fats si 2,75
daN/em? la cele din spate), existenta piulitelor de fixare a rotilor si
stringerea lor ;

~ jocul la volan si starea organelor trapezului directiei, precum si
dacd nu sint pierderi de ulei la cutia de viteze, cutia de distributie si la
diferential ;

— functionarea instalatiei de iluminare si semnalizare, a stergdtorului
de parbriz si a altor utilaje speciale, precum si dacd existd la nivel lichidul
de spalare a parbrizului ;

— functionarea motorului si a aparatelor de bord ;

— existenta sculelor de bord si a uneltelor genistice necesare.

Eventualele defectiuni constatate se remediazd pe loc, numai dupd
aceea putindu-se pleca in cursd. In cazul cind conducdtorul auto nu poate
rezolva cu mijloacele de la bord defectiunile descoperite sau cind asupra
stdrii unor organe are dubii, va fi solicitat sprijinul mecanicilor auto ai sta-
tiei de intretinere.

T1.2. VERIFICAREA PE PARCURS

in general, dupd circa o or& de la plecarea in cursd si apoi din doud
in doud ore, se executd o verificare tehnicd, care cuprinde urmdtoarele
operatiuni mai principale :

— se controleazd, prin pipdire, temperatura butucilor rotilor, tambure-
lor de frind, carterelor cutiei de viteze si cutiei de distributie ; concomitent
se verificd dacd nu sint scurgeri de ulei din carterele motorului, organelor
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nansmisiei ; dacd la mind nu apare senzatia de arsurd inse‘am.né ca au
lunctionat normal ; temperatura cutiei de distributie este de obicei mai ridi-
catd ; nu se admite incdlzirea tamburelor de frind cind sint frinele corect
l(,‘gl(]te ; .

— se verificd starea de fixare a conductorilor instalatiei dg oprlr.x.c'lere,
lixarea capacului rotorului-distribuitor, a bobinei de inductie si a bumlorv;

— se verificd nivelul uleiului in motor si a lichidului in rcdictor,.doco
nu sint pierderi de benzind, de lichid de rdcire, daca intinderea curelei ven-
'ilatorului este corectd ; .

— se verificd starea anvelopelor si, dacd s-a mentinut presiunea co-
rectd in pneuri, precum si starea organelor directiei ;

— se controleazd modul de fixare a l[ampilor de iluminare a numerelor
de inmatriculare ; la nevoie se curdtd numerele de inmatriculare ;

— se verificd starea arcurilor din spate, ele trebuind sé fie intregi, iar
intre ele sa nu existe spatiu liber ; arcurile trebuie sd fie bine fixate ;

— se controleazd incuietorile caroseriei, starea oglinzilor retrovizoare
51 a stergdtoarelor de parbriz.

Toate defectiunile constatate se remediazd imediat, dupd care se por-
neste motorul, se ascultd si apoi se pleacd cu atentie de pe loc.

11.3. VERIFICAREA SI INTRETINEREA TEHNICA ZILNICA

Lucrdrile acestui fel de intretinere se executd atit de conducatorul auto,
cit si de specialistii statiei de intretinere care folo.se§cvpentru unele operatiuni
aparatura speciald. Verificarea si intretinerea Z||n|c_a se efectueazq inainte
de dispunerea autoturismului pe locul de parcare si are ca scop asigurarea
unei stari tehnice si de intretinere bund a automobilului, in vederea executdrii

unei noi deplasari. )

in cadrul acestei intretineri se curd{ad de noroi autoturismul si se spalav,
astfel ca suprafetele exterioare, mai ales locurile de fixare §i' de ungere, sa
lie spalate bine de murdarie si de praf. Se curdtd cu atentie interiorul auto-
turismului, scaunele si banchetele, aparatura de bord si organele de co-
manda. Cu aceastd ocazie se verificd nivelul lichidului in radiator si se
completeazd.

Dupé spélare se sterg pind la uscare parbrizul si geamurile laterale,
oglinda retrovizoare, farurile, l[dmpile de semnalizare, pozitie si stop, Ia-m'pa
de iluminare a numadrului de inmatriculare, capota motorului si aripile,
discurile rotilor, numerele de inmatriculare si apoi motorul.

inainte de operatiunea de spalare, se.verificd dacd nu existd pierderi
de : ulei, la baia de ulei, pompa de ulei, cutia de viteze, cutia de distributie,
puntile motoare, benzind la rezervorul de benzind, pompa de benzing si la

n Autoturismele A RO, 145



carburator ; lichid de racire, la radiator, garnitura pompei de apd, robinetele
de golire si locurile de imbinare a racordurilor de apa ; lichid de fring, la
pompa centrald, cilindrul receptor, precum si prin locurile de imbinare a
conducteior si racordurilor ; lichid de amortizare, din carterul (tubul) amor-
tizorului. Totodatd, se verificd intinderea curelei ventilatorului si fixarea
alternatorului.

La terminarea acestor operatiuni se porneste motorul si dupd citeva

minute se ascultd functionarea lui la diferite turatii ; se va urmari ca motorul
s& porneascd usor, functionarea sa fiind constantd la diferite turatii, fard a
prezenta batdi sau s& scoatd fum. Se verificd modul cum functioneazda apa-
ratele de bord, claxonul, stergdatoarele de parbriz, instalatia de iluminat si
semnalizat. Se verificd dacd nu existd aer in instalatia de frinare, cursa
pedalelor de frind si de ambreiaj, jocul la volan, dupd care se controleazd
printr-o probd de parcurs functionarea frinelor, urmarindu-se simultaneitatea
actionarii pe toate rofile si distanta de frinare, functionarea directiei, ambre-
iajului, schimbdatorului de viteze.

Frinarea completd trebuie sa se producd la prima apdsare cu piciorul
a pedalei, caz in care autoturismul rulind pe o portiune orizontald de drum
uscat cu invelis tare si cu o vitezd de 30 km/h, trebuie s& opreascd la o
distantd de maximum 8m, de la locul unde a inceput frinarea. Nu este
admisa intepenirea pedalelor de fring si de ambreiaj ; ambreiajul trebuie
s debreieze complet si s nu patineze ; cutia de viteze, cutia de distributie
si puniile motoare trebuie sd functioneze fard zgomot ; nu se admite decu-
plarea incidentald a pinioanelor cutiei de viteze.

Dupé oprirea autoturismului se verifics : nivelul benzinei si fixarea bu-
sonului gurii de umplere ; nivelul electrolitului in bateria de acumulatoare
si se curdtd orificiile de aerisire ale dopurilor ; prinderea conductorilor la
borne ; existenta uleiului in filtrul de aer ; fixarea carburatorului, starea tije-
lor si cablului acceleratiei ; fixarea filtrului de ulei si a busonului gurii de
introducere a uleiului in motor ; starea si fixarea bobinei de inductie a con-
ductoarelor instalatiei de aprindere urmarindu-se ca izolatia sd nu fie dete-
rioratd, iar capetele lor bine fixate la borne ; starea si fixarea alternatorului,
releului-regulator, demarorului.

Se verificd : dacd sint bine fixate articulatiile levierului si barelor de
directie, a pirghiilor fuzetelor : starea si fixarea arcurilor elicoidale si cu foi,
a amortizoarelor ; starea si fixarea articulatiilor cardanice, inldturindu-se
corpurile strdine aflate pe ele ; starea anvelopelor si presiunea aerului in
ele ; existenta si starea piulitelor de fixare a rotilor ; starea si fixarea aripilor,
apdratorilor de noroi, a dispozitivelor de blocare a capotei motorului, incu-
ietorile si minerele usilor.

In cazul constatdrii unor defectiuni, acestea se vor remedia. Dupa ter-
minarea tuturor operatiunilor, se dispune autoturismul pe locul de parcare
destinat, se verificd incd odatd dacd este intrerupt contactul cu cheia, se
scoate cheia si se inchid usile, fard insa a le incuia.
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11.4. VERIFICARI $I INTRETINERI TEHNICE PERIODICE

i ari td la organele principale
Cuprind un complex de lucrari ce se execu
dupad ul:rr:\rc":torul numdr de kilometri rulati : 3000 km, 6000 km, 12000 km,
18 000 km. .
Cele mai multe lucrdri se executd la 6 000 km si ]2000 km, ele repe-
tindu-se periodic, dupd indeplinirea kilomet{ilor respectivi. Pe ansambluri si
instalatii, lucrdrile principale ce se executd sint :

Periodicitatea repetirii, km

ii Observatii
Denumirea lucrérii 3 000 6 000 I 12 000 . 18 000

1. La motor :

— intretinere  filtru  capac %
chiulasa

— verificarea stringerii chiu- %
lasei

— verificarea jocului intre tijo
supapei si culbutor X

— verificarea si punerea la
punct a distributiei ¢

— verificarea si curdtirea fil-
trelor centrifugale ale ar-

La 80000 km
borelui cotit a
La nevoie
— verificarea compresiei in sau la
Sl 35-40 000 km
La nevoie

— curdtarea calaminei

n

. La instalatia de alimentare :
— intretinerea carburatorului X

— intretinerea pompei de

benzind X o
— intretinerea  filtrului  de %

benzind R
- curdtirea rezervorului de ¢

benzind
— intretinerea filtrului de aer X

3;_Lo instalatia de ungere : '
— intretinerea filtrului de ulei

N
N
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Denumirea lucririi

Periodicilatea repelirii, km

3 000

6 000 12 000

18 000

Observalii

4. la instalatia de rdcire :
— curatarea de piatréd a in-
stalatiei

Cu ocazia
trecerii de la
sezonul de
vard la cel
de iarnd

— verificarea intinderii curelei
trapezoidale

5. La sursele de energie :
— verificarea si intretinerea
bateriei de acumulatoare

Sé&ptaminal

— verificarea si intretinerea
alternatorului

— verificarea si intretinerea
regulatorului de tensiune

6. La instalatia de pornire :
— verificarea si intretinerea
demarorului

7. La instalatia de aprindere :
— verificarea si intretinerea
ruptor-distribuitorului

— verificarea si intretinerea
bujiilor

~ verificarea conductoarelor

8. La instalatia de iluminare :
— verificarea si reglarea fa-
rurilor

La nevoie sau
cu ocazia
schimbadrii
becurilor

9. La transmisie :
— verificarea si intretinerea
ambreiajului

— verificarea si intretinerea
cutiei de viteze

~ verificarea si intretinerea
transmisiei cardanice

10. La mecanismul de directie :
— verificarea trapezului direc-
tiei

— verificarea unghiurilor di-

rectiei
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TSR,

Periodicitatea repetirii, km

Denumirea lucrarii Obscrvadii

3 000 6 000 12 000 18 000

— verificarea jocului la volan Zilnic

11. La mecanismul de frinare :
— verificarea si intretinerea
frinei de serviciu X

— verificarea si intretinerea
frinei de stationare X

12. La suspensie si propulsie :
— verificarea si intretinerea
suspensiei ¢

— verificarea si intretinerea
pneurilor X

La 35—

13. La caroserie 40 000 km

11.4.1. Verificarea si intretinerea motorului

Verificarea si intretinerea periodicd a motorului constd din verificdrile
parfiale ce se executd la organele componente acestuia dupd diferite parcur-
suri de kilometri.

11.4.1.1. Intretinerea filtrului din capacul chiulasei. Se demonteazd
capacul chiulasei prin desfacerea piulitelor semisferice aflate pe el, scoa-
terea saibelor plate si a garniturilor de cauciuc. La scoaterea de pe prezoa-
nele de prindere, se va ridica cu atentie pentru a nu deteriora garnitura de
etansare cu chiulasa ; dup& demontare se asazé piesele in locuri ferite de
impuritati. Se spald apoi filtrul existent in capac cu benzind sau whitespirt,
procedindu-se cu atentie pentru a nu crea pericol de incendiu ; dupd aceasta
se monteazd capacul chiulasei la loc si se string piulitele semisferice.

Operatiunea se executd dupd 12000 km sau cu ocazia lucrdrilor de
intretinere sezonierd.

11.4.1.2. Verificarea stringerii chiulasei. Aceastd operatiune se executd
o datd cu cea descrisd la punctul 11.4.1.1. si constd din stringerea celor
10 suruburi in ordinea indicatd in fig. 11.1. Stringerea periodicd a chiulasci
este necesarG pentru a evita deteriorarea garniturii de chiulasa si chiar
deformarea chiulasei. Stringerea trebuie sd fie puternicd, insd nu exageratd,
executd numai cu ajutorul cheii dinamometrice.

Prima stringere se efectueazd cu motorul rece si cu un moment de 7
la 8 daNm ((7,5 kgfm), dupd care se repetd verificarea cu un moment de
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12 la 13 daNm. Se monteazd la loc capacul

chiulasei, se porneste motorul si se lasd sa

functioneze timp de 30 de minute la turatia

de aproximativ 1200 rot/min ; dupd aceasta

se demonteazd din nou capacul chiulasei si

Fig. 11.1. Ordinea de stringere  se repetd stringerea cu un moment de 12 la
a suruburilor chiulasei. 13 daNm.

11.4.1.3. Verificarea jocului intre tija supapei si culbutor. Jocul se ve-
rificd si se regleazd cind se constatd o functionare neregulata a motorului
sau dupd 3000 km parcursi. Operatiunea se executd atit cu motorul rece,
cit si cald, jocul dintre culbutor si tija (coada) supapei fiind de 0,45 mm,
indiferent de tipul supapei (admisie — A sau evacuare — E). Verificarea in-
cepe tot cu demontarea capacului chiulasei, drupd care se va roti de citeva
ori arborele cotit cu ajutorul manivelei de pornire, in scopul elimindrii sur-
plusului de ulei dintre piesele ce concurd la realizarea jocului (tacheti, tija
impingdtoare, culbutor, tija supapei)-

Se roteste arborele cotit in continuare pind cind marcajul ,0" de pe
inelul fuliei ajunge in dreptul indicatorului de aprindere. In acest moment :

— supapa 1 — incepind numdrdtoarea de la fata automobilului ~ se
afla in pozitia deschisd (complet coboritd) ;

— pistonul nr. 4 se afld la sfirgitul compresiei ;

— la supapele Ay, Ay, E3, si Ea,
respectiv supapele 3, 5, 7 si 8, tre-
buie sd existe intre tija supapelor si
culbutor jocul de 0,45 mm, masurat
cu ajutorul lerei spion (7, fig. 11.2).

Dupa verificarea jocului celor
patru supape, se roteste din nou
arborele cotit cu incd 360° pina
cind din nou marcajul ,O" de pe
inelul fuliei ajunge in dreptul indi-
catorului de aprindere ; in aceastd
noud porzitie se poate verifica jocul
la supapele Ay, As, E; si E, respectiv
supapele 1, 2, 4 si 6. In cazul cind
jocul nu este de 0,45 mm, reglajul
se va efectua astfel :

— se desface piulita surubului
de reglaj cu ajutorul unei chet (2, fi-
gura 11.2) ;

— se desface sau se stringe
surubul de reglaj cu surubelnita
(3, figura 11.2), pind cind se obtine
jocul de 0,45 mm mdsurat cu lama
calibrului pentru interstitiu (lerei) in-
Fig. 11.2. Schema cu reglarea jocului  trodusd intre tija supapei si culbu-

dintre tija supapei si culbutor. tor ;
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— se stringe piulifa gurubului de reglaj dupd care se monteaza ca-
pacul chiulasei.

Se mentioneazd faptul cd operatiunea de reglare a jocului dintre tije
i culbutor nu se va efectua decit in cazul cind pinioanele distributiei sint
montate corect (cind semnele de pe ele coincid). Orice modificare favorizeaza
micsorarea puterii motorului.

11.4.1.4. Verificarea si punerea la punct a distributiei. In cazul cind
.cmnele de pe pinionul arborelui cu came si pinionul arborelui cotit nu
coincid, se va proceda dupd cum urmeazad :

— se demonteazd capacul distributiei, dupd care se roteste arborele
.otit pind cind dintele cu semnul ,O" de pe pinion este orientat spre centrul
palierului arborelui cu came ;

— se monteazd arborele cu came astfel incit golul dintre dintii pinio-
nului sdu, marcati cu semnul ,O" sé fie in dreptul dintelui de pe pinionul
arborelui cotit, marcat cu semnul ,, 0",

Dupd aceastd operatie se monteaza capacul distributiei.

Verificarea si punerea la punct a distributiei se executd de reguld, la
5000 km. sau de cite ori, cu ocazia intretinerii tehnice zilnice sau inaintea
plecdrii in cursd, se aud zgomote la motor datoritd dereglarii distributiei.

11.4.1.5. Verificarea si curdtirea filtrelor centrifugale de ulei ale arbo-
relui cotit. Lucrarea se executd la 80 000 km sau cu ocazia efectudrii repa-
ratiei motorului. Filtrele centrifugale sint locasuri practicate in arborele cotit
in derivatia canalelor de ungere ; pe timpul functiondrii, impuritdjile meca-
nice ce patrund pind in arborele cotit, datoritd forfei centrifuge, sint arun-
cate in aceste filtre, care dupd un anumit numdr de kilometri trebuie cura-
tate. In acest scop, arborele trebuie demontat, dupad care se scot forjat
dopurile cu locas patrat si se spald arborele prin toate canalele de ulei cu jet
de whitespirt.

Dupd spalare se monteaz& dopurile, se sertizeazd impotriva desfacerii,
orocedindu-se apoi la montarea arborelui cotit.

11.4.1.6. Verificarea compresiei in cilindri. Periodic, de regula la una
din intretinerile tehnice sezoniere, este necesard verificarea compresiei in
cilindri, operatiune ce se efectueazd cu ajutorul compresiometrului. In situa-
.ia cind un asemenea aparat nu existd, se poate realiza verificarea printr-una
din urmdtoarele metode : efectul frinei de motor, rezistenta la invirtire, scurt-
circuitarea aprinderii, metoda comparatiei prin palpare.

Efectul frinei de motor constituie o metodd care se utilizeazd cind in
apropiere se afld o pantd de 7-10%,, neteda (de preferat asfaltatd). Se
opreste autoturismul in capul pantei, se intrerupe contactul si se introduce
maneta in etajul I, dup& care, prin eliberarea frinei, se permite deplasarea.
Prin coborirea autoturismului pe pantd, arborele cotit se va roti incet si in
cilindri va avea loc intregul ciclu motor ~ mai putin aprinderea si expan-
siunea gazelor.

In cazul in care la un cilindru comprimarea este mai slabd, autoturis-
mul va tinde sd coboare mai repede panta. Dupd sesizarea acestei situatii
se repetd operatia de citeva ori. Cind fenomenul apare clar conducdatorului
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auto, se frincaza brusc autoturismul, se demonteazd capacul distribuitorului
$i prin observarea pozitiei distribuitorului se stabileste la care cilindru a avut
loc ultima aprindere ; acesta are compresia mai slabé.

Rezistenta la invirtire pe care o opune presiunea creatd in cilindri dé o
oarecare indicatie asupra valorii comprimérii. Dupd oprirea motorului, se
roteste incet arborele cotit, cu ajutorul manivelei de pornire, astfel ca timpul
de comprimare de la un cilindru la altul sa aibd loc la circa cinci-sase se-
cunde. Comparind, pe timpul invirtirii, rezistentele apuse la compresiune de
catre fiecare cilindru, se poate aprecia la care dintre ei presiunea este mai
slabd. Se repetd operatia de citeva ori. Stabilirea cilindrului, la care com-
primarea este mai slaba se face tot cu ajutorul pozitiei distribuitorului.

Scurtcircuitarea aprinderii se aplicd cu motorul in functiune, la turatia
de mers incet. Prin indepdrtarea succesivéd a conductoarelor de aprindere,
a bujiilor sau prin scurtcircuitarea lor succesivd se urmareste care din
cilindrii scosi din functiune provoacd un mers neregulat. Cilindrul scurtcircui-
tat care are o influentd mai micd asupra functiondrii motorului va avea si
o comprimare mai slabd. Verificarea se repetd de 3—4 ori.

Comparatia prin palpare sau apdsare este o metodd foarte simpld si
se aplicd dupd oprirea motorului si dupd demontarea bujiilor. in timp ce o
persoand roteste arborele cotit cu ajutorul manivelei sau al demarorului,
conducdtorul auto acoperd si apasd cu degetul fiecare locas al bujiilor ; la
cilindrul la care se va simii o presiune scdzutd comprimarea este mai slabd.

Metoda stiintifica ramine insd verificarea cu compresiometrul. Pentru
aceasta se incdlzeste motorul pind la temperatura de regim si se demon-
teazé bujiile ; se mentin clapetele de acceleratie si de aer complet deschise,
pentru ca aerul s& intre liber in motor, dupd care se apasd capul conic al
compresiometrului in orificiul bujiei de la cilindrul numdrul unu si se roteste,
cu ajutorul demarorului arberele cotit timp de 10-15 rotatii. Se citeste indi-
catia de pe cadranul aparatului $i se noteazd ; apoi se repetd operatia la
fiecare cilindru.

Dacd la toti cilindrii compresiunea are valori apropiate de cea nor-
mald, iar diferentele dintre valorile ei nu sint mai mari de 0,98 daN/cm?
(1.00 kgf/cm?) inseamnd c& motorul are starea tehnic& bund ; in caz contrar
se va cauta cauza defectului.

11.4.1.7. Curdtarea calaminei. Depunerile de calaming provoacd mic-

sorarea camerei de ardere, ceea ce duce la cresterea raportului de com-
primare ; datoritd acestui fapt, precum si inrdutdtirii conditiilor de evacuare
@ caldurii, au loc supraincalziri ale motorului si aparitia fenomenului de
detonatie.
) Curdtirea calaminei se poate face pe cale mecanicd sau chimicd.
Inldturarea mecanica se executd dupd demontarea chiulasei si dupd inmu-
ierea stratului de calaming cu o solutie dizolvantd ; operatia se executd cu
ajutorul unui rdzuitor si apoi cu al unei perii metalice.

Indepdrtarea pe cale chimicd se realizeazd fard demontarea chiulasei
astfel : se incalzeste motorul pind la temperatura de regim, dupd care se
demonteazd bujiite si se introduc in cilindri cite 30—50 cm3 de petrol sau
spirt denaturat ; se monteazd bujiile si se lasd lichidul in motor 10—=12 orc ;
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se scot din nou bujiile si se toarnd 30-50 cm3 de ulei de motor, apoi sc
roteste arborele cotit cu ajutorul manivelei de pornire ; se monteaza buiiile,
se porneste motorul si se lasd sa functioneze 30 la 60 minute la turatia de
mers incet ; se schimbd apoi uleiul din carterul motorului.

11.4.2. Verificarea si intretinerea instalatiei de alimentare

Cea mai importantd conditie pentru asigurarea unei intretineri co-
respunzdtoare a instalatiei de alimentare este meniinerea unei stdri de
curatenie exceptionald a pieselor componente, intrucit cele mai multe defec-
tiuni se datoreazd existentei impuritdtilor.

Mentinerea rezervorului de combustibil in stare curatd constituie o
prima obligatie a conducatorului auto ; ea constd in efectuarea alimentarii
numai prin intermediul sitei (fie o statiei de alimentare, fie a unei site spe-
ciale pregdtite, in cazul alimentdrii din butoi sau canistrd). In astfel de con-
ditii, cind se fcloseste benzind curatd, carburatorul poate functiona perioade
indelungate fard s& necesite demontdri si reglari.

11.4.2.1. intretinerea carburatorului. Operatiunea se executd la nevoie
si la 172000 km, in scopul de a asigura un consum de combustibil economic.
Lucrdrile incep cu curatirea filtrului de intrare, prin desfacerea dopului de
lingd racordul de alimentare al carburatorului, dupd care se scoate sita
cilindricd si se curdid prin suflare cu aer comprimat. Se monteazd sita la
loc, garnitura si dopul filtrului.

Curdtirea jicloarelor este a doua operatie si se face dupd ce a fost
demontat cotul de racordare aer, montat pe carburator. Sub capac, in zona
gurii de alimentare, se afléd doud jicloare principale si doud jicloare de mers
incet ; se desurubeazd cu atentie toate patru, scotindu-le fard a. fi fortate
si se curdiag prin suflare cu aer comprimat. Se interzice introducerea de
sirme prin orificiul jicloarelor. Dupd aceasta se monteazd la loc jicloarele.

in cazuii deosebite, se trece la demontarea completd a carburatorului,
operatie indicatd sd fie facutd de un specialist care are o trusa speciald.
Dupd demontare se verificd in primul rind starea supapei ac (cuiul poantou)
a plutitorului, dacd nu se blocheazd si dacd etanseazd perfect ; se verifica
dacd plutitorul oscileazd liber in jurul axului sdu, dacd nu este lovit, spart,
ruginit etc.

Se curata canalele si jicloarele numai prin suflare cu cer comprimal.
Indepdrtarea eventualelor sedimente, ccare prin depunere micsoreazd orifi
ciile canalelor, ale jicloarelor, se efectueazd prin spélarea cu acetond.

Se verificd dacd axele clapetelor de aer si de acceleratie nu au jo
in locasul lor, dupd care se verificd dacd ambele se inchid etans ; se verifica
dacd tija si pistonasul acceleratiei se deplaseazéd usor si nu se blocheasa
intr-una din pozitiille maxime. Toate remedierile se fac de specialist.

Verificarea nivelului in camera de nivel constant se va face incepind
cu controlul starii de fixare a obturatorului cu cui, dacd acesta este bine
insurubat in locasul sau ; se rdstoarnd capacul carburatorului si se verifica
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daca distanta dintre fata capacului si plutitor este de 7,5—8 mm, pozitie ce
corespunde inchiderii complete a poantoului de catre cuiul obturator. Pozitia
deschis complet este datd de distanta de la fata capacului la plutitor, in
situatia cd este ridicat, fara a fi foriat, in sus ; aceastd distanta este de 13 la
13,5 mm (cursa plutitorului trebuie deci sa fie de la 5 la 5,5 mm).

In cazul cind plutitorul nu e asezat corect, se modificd pozitia pirghiilor
4 (fig. 2.10) pind se ajunge la cotele mentionate mai sus, avind totodatd grija
ca suprafata pirghiilor sa fie perpendiculard pe axa cuiului poantou.

Reglarea mersului incet este absolut necesard deoarece nerealizarea
sa corectd duce in afard de functionarea neregulatd a motorului si oprirea
lui, la aparitia unui consum exagerat de benzind.

Inainte de inceperea reglajului se verifica starea bujiilor si a intregii
instalatii de aprindere, dup& care se insurubeazd, pind la capdat, fara insa
a le forta, suruburile de mers incet stinga si dreapta ; apoi se desurubeazd
cu o rotatie.

Se porneste motorul si se lasd in funciionare pind ajunge la tempe-
ratura normald de regim. Se regleazda surubul de reglaj pozitie clapete acce-
leratie astfel incit sd se obtind o turatie de mers incet ceva mai ridicatd
decit cea normald, apoi se accelereaza de citeva ori, fard a se brusca insa,
pentru a vedea dacd functioneazd bine clapetele. Se insurubeazd simultan
si usor suruburile de mers incet pind cind motorul nu mai galopeazd ; se
desurubeazd usor surubul de reglaj al clapetei de acceleratie ping se obtine
o turatie de mers incet apropiatd de 600 rot/min.

Dacd dupd aceastd operatie motorul incepe din nou sa galopeze, se
mai string incd putin suruburile reglajului de mers incet, pind la disparifia
galopdrii. Cind reglajul este bun, motorul porneste fard a apdsa pedala de
acceleratie.

11.4.2.2. Intretinerea pompei de benzina. Se referd numai la operatiu-
nea pe care o poate face conducdtorul auto privind curdtarea sitei filtrante.
In acest scop se desface surubul superior care fixeazd capacul pompei si se
indepdrteazd succesiv capacul, garnitura de etansare si sita filtrantd. Se
curdtd sita filtrantd de impuritati, prin suflare cu aer comprimat, dupd care
se procedeazd la montarea lor la loc.

Operatiunea se executd dupa 3 000 km rulati.

11.4.2.3. Intretinerea filtrului de benzina. Constd din schimbarea car-
tusului filtrant si se executd de regul@ dupd 18 000 km rulaj. Lucrarea incepe
cu demontarea conductelor de benzing, dupd care se desfac suruburile de
fixare a colierului de stringere a filtrului, indepdrtindu-se colierul si garnitura
de protectie. Se desurubeazd la banc partea inferioard a filtrului, dupd care
se scoate cartusul filtrant si se inlocuieste ; se stringe la loc partea inferi-
oard a filtrului, apoi se monteazd la cadru, fixindu-se cu grije capetele
conductelor de benzind, astfel incit sd nu existe pierderi de benzind.

11.4.2.4. Curatarea rezervorului de benzind. Se executd dupd 12 000 km
rulati sau cu ocazia trecerii la exploatarea de iarnd. Operatiunea poate fi
facutd fard demontarea rezervorului sau cu demontarea acestuia. $i intr-un
caz si in celdlalt se iau mésuri de prevenirea incendiului.
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In primul caz, dupa ce rezervorul a fost golit complet se introduc piin
gura de umplere incd cinci litri de benzind curatd, care de asemenea se va
scurge intr-un vas asezat sub orificiul de golire ; o datd cu benzina vor fi
antrenate afard si impuritatile.

Dacé totusi instalatia de alimentare nu functioneazd normal, in filtrul
de benzind apdrind urme de rugind sau alte impuritdti care infundd jicloa-
rele se procedeazd la demontarea rezervorului.

Operatiunea incepe cu urcarea autoturismului pe o rampé si scurge-
rea completd intr-un vas (cantstrd) a benzinei din rezervor. Dupa indeparta-
rea covorului aflat in interiorul autoturismului, se desface legatura rezervo-
rului la conducta de aerisire din mipolan, la teava de cupru prin care se face
alimentarea cu benzind a motorului, precum si la conductorul electric ce
leagd plutitorul de litrometrul aflat la bord.

Din exteriorul autoturismului se desface tubul de legaturd dintre cotul
rezervorului si busonul de umplere. Se desfac piulitele ce prind chingile re-
zervorului si se demonteaza rezervorul ; de pe acesta se scot flansa cu sorb
si flansa cu plutitorul litrometrului.

Se introduce in rezervor aproximativ un litru de substantd speciald de
curdtat rugina, precum si un lant de citiva metri cu zale scurte si mici, dupd
aceasta prin balansarea rezervorului circa un sfert de ord, in asa fel incit
lantul sa frece pe peretii acestuia, se indepdrteazd rugina (in rezervoarele
bachelitizate nu este permisa introducerea lantului). Se scoate lantul din
interior si lichidul introdus, apoi se curdtd rezervorul cu un jet de abur. Se
lasd pind se usucd, dupd care se monteazd rezervorul la loc.

11.4.2.5. intretinerea filtrului de aer. Se efectueazd dupd 3000 km de
rulaj, sau chiar mai des in cazul cind autoturismul a fost exploatat intr-o
zond cu mult praf.

Operatiunea incepe cu desfacerea legaturilor intre filtru si carburator
si capacul chiulasei, prin sldbirea colierelor de stringere ; se slabeste colie-
rul de fixare a filtrului pe apdrdtoarea de noroi a motorului si aripa inte-
rioard, prin desfacerea piulitei ; se scoate filtrul de pe automobil.

Dupd demontarea capacului, se scoate cartusul filtrant, se spald cu
petrol, benzind sau whitespirt, apoi se lasd ca aceasta sd se scurgd ; se
umezeste cartusul filtrant prin introducerea in ulei curat avind temperatura
de 70—-80°C, dupd care se lasd pind se scurge din el surplusul de ulei. Se
monteazd filtrul si se toarnd un litru de ulei de motor, apoi se refac toate
legdturile dintre filtru si motor.

11.4.3. Verificarea si intretinerea instalatiei de ungere

Obligatia cea mai importantd a unui conducdtor auto este de a folosi
uleiul indicat de cartea de exploatare a automobilului si de asemenea, de
a nu admite functionarea motorului, cind in baia de ulei se afld lubrifiant
sub nivelul indicat (Min) pe tija de ulei ; uleiul trebuie completat ori de cite
ori este nevoie la semnul care aratd maximum pe tija de ulei.
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Inlocuirea uleiului vechi nu se va face decit dacd motorul este cald,
astfel incit uleiul uzat sd se scurga aproape in intregime.

intretinerea filtrului de ulei este una din lucrdrile cele mai importante
si cuprinde inlocuirea elementului filtrant. Aceasta se face de obicei la
6000 km, odatd cu o schimbare a uleiului in motor (la doud& schimburi de
ulei). Sub motor se asaza un vas de scurgere a uleiului. Operatiunea incepe
prin desfacerea tijei centrale a filtrului, dupd care se scoate carcasa cu
cartusul filtrant ; se spald carcasa cu un solvent, se introduce un cartus nou
si se monteazd la loc. La 3000 km, se face o operatiune similard care constd
numai din spdlarea in benzind a elementului filtrant, dupd care acesta se
monteazd la loc.

11.4.4. Verificarea si intretinerea instalatiei de récire

Zilnic se recomandd verificarea stdrii organelor componente ale insta-
latiei, de la existenta lichidului, etanseitatea radiatorului, a pompei de apa
si a racordurilor pind la intinderea curelei ventilatorului si functionarea
termostatului.

Pe timpul exploatérii este necesar :

— s@ nu se toarne apd rece pentru completarea instalatiei cind motorul
este supraincdlzit, decarece fonta din care este confectionat blocul cu cilin-
dri, se poate fisura ;

— dacd motorul a functionat f&r& apd mai mult de 20 de minute, se
va schimba uleiul din motor, indiferent de data inlocuirii lui ; este indicat
s& se meargd imediat la atelier pentru a verifica motorul in detaliu ; mai
ales garniturile de cauciuc ce etanseazd cilindri la carter ;

— cind lichidul de racire se incdlzeste puternic, dup& o deplasare in-
delungatd in sarcind, se va trece intr-un etaj inferior de vitezd si se va
mari turatia ;

— dacd s-a produs o defectiune care nu se poate remedia definitiv
pe traseu (lipsa de apd, scurgeri abundente etc.) se va merge intr-un etqj
inferior de vitezd timp de 10 minute, dupd care se va opri motorul timp de
20 de minute ; aceastd metodd nu se va aplica decit la automobilele care
au parcurs cel puiin 6 000 km de la rodaj ;

— dacd temperatura apei este ridicatd (90-95 °C), nu se opreste moto-
rul, ci se lasa sa functioneze la mers incet, piné cind temperatura lichidului
de racire ajunge sub 80 °C ;

— cind pe parcurs trebuie verificat nivelul de lichid in instclatia de
racire, iar motorul este cald, nu se va desface busonul motorului in mod
brusc, decarece conducdtorul auto poate fi ars de vaporii de apd care ies
prin buson ; se roteste busonul usor pind se aude un zgomot de vapori, iar
dupd incetarea zgomotului busonul se va desface complet ;

— in cazul cd in instalatie se afla lichid antigel, acesta se va verifica
prin analize de laborator in fiecare an, iar la doi ani se va schimba ; Inaintea
fiecarei plecari in cursd se va verifica dacd nivelul lichidului nu a scazut
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sub semnul minim de pe vasul de expansiune ; completarea se va face cu
apa distilata.

11.4.4.1. Curétarea de piatra a instalatiei de rdcire. Operatiunea se
executd dupd un rulaj de 35000 km, cu ocazia executdrii lucrdrilor de trecere
a autoturismului la exploatarea de iarnd (perioada septembrie — noiembrie).
Se goleste instalatia de rdcire prin desfacerea busonului de umplere a radia-
torului, deschiderea robinetului amplasat pe bloc lingd filtrul de ulei, a robi-
netului de intrare a apei calde in incdlzitor, a robinetului amplasat pe fur-
tunul ce leagd radiatorul de pompa de apd, precum si a robinetului de la
bazinul inferior al radiatorului ; se demonteazd termostatul din circuitul apei.

Dupd scurgerea completd a apei se inchid robinetele de la blocul
motor si de la bazinul inferior al radiatorului si se face alimentarea instalatiei
cu o solutie de curatat piatra aflatd in comert sau cu o solutie formata din
1 kg de carbonat de sodiu (sodd de rufe), 0,5 petrol lampant, la 10| de apaé.
Se mai poate utiliza solutia : 0,5 kg sod@ de rufe la 101 apd, 0,059, bicro-
mat de potasiu, 0,05%, azotit de sodiu, si 0,05%, fosfat trisodic (toate, din
capacitatea instalatiei).

Se lasd motorul s& functioneze timp de 5-10 minute, dupd care se
pdstreaza solutia in instalatie cel putin 10—12 ore ; se porneste din nou
motorul citeva minute, dupd care se goleste instalatia ; se umple din nou
instalatia cu apd caldd, curatd si se lasd motorul sé functioneze 5—10 minute,
la o turatie micd, apoi se goleste apa din instalatie ; operatia se repetd
incd o data.

Se umple instalatia cu apd curatd sau cu lichid antigel, astfel ca
nivelul lichidului s& ajungd la 10 mm fata de partea superioard a bazinului
radiatorului. Se verificd dacd robinetele sint bine inchise, se porneste mo-
torul si pe mdsurd ce nivelul lichidului scade, se completeazd.

11.4.4.2. Verificarea intinderii curelei trapezoidale. Operatiunea se
executd dupd un parcurs de 1500 km ; intinderea curelei insd se controleazd
si inaintea plecdrii in cursd. Verificarea constd din apdsarea moderatd
(3—4 daN) a curelei cu ajutorul degetului mare, la o distantd egald intre
fulic alternaterului si a ventilatorului ; sGgeata pe care o face cureaua nu
trebuie sd depdseascd 10...15 mm.

Dacd sdgeata este mai mare se procedeazd la slabirea suruburilor de
fixare ale alternatorului si prin bascularea acestuia spre exterior, se cautd
sa se obtind o intindere corespunzdtoare a curelei ; apoi se string suruburile
de fixare a alternatorului in noua porzitie.

In situatio cd dupd aceastd operatiune, in urma unui scurt parcurs se
observd patinarea curelei aceasta se va schimba, fiind deterioratd.

11.4.5. Verificarea si intretinerea surselor de energie
Mentinerea indelungatd in functiune depinde de executarea lucrarilor
de intrefinere la timp si corect, pentru care nu se cer conducdtorului auto

cunostinte deosebite.
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11.4.5.1. Verificarea si intrefinerea bateriei de acumulatoare. Verifica-
rea bateriei se executd de reguld, saptdminal, dupa intoarcerea din cursa.
Prima operatie este controlul starii de fixare a bateriei si corectitudinea
conectdrii. La conectarea bateriei la instalatia electricd este recomandabil
ca mai intii sa fie legatd borna -4 a bateriei si apoi borna — (legatura
la masd).

Se sterge suprafata bateriei cu o cirpd curatd si uscatd sau inmuiata
in amoniac ori sodd calcinatd ; se verificd dacd nu sint crapaturi pe supra-
fata masticului bateriei ; se controleazd stringerea colierului pe bornele ba-
teriei. Dacd sint oxidari ale contactelor, se desfac legaturile de la borne, se
indepérteazd pulberea rezultatd, dupd care se ung cu unsoare neutra (U 100
sau un echivalent), apoi se string contactele la loc.

Se desfac capacele dop ale elementelor, se curaid si se verificd daca
orificiile de aerisire nu sint astupate ; in caz contrar se desfundd ; se con-
troleazd nivelul electrolitului in fiecare element, care trebuie s& fie la
10—15 mm deasupra separatoarelor ; in caz ¢ nivelul este mai scdzut, com-
pletarea se va face numai cu apd distilata.

Se verificd starea de incdrcare a bateriei de acumulatoare, mdsurind
densitatea electrolitului cu ajutorul densimetrului. La temperatura de
15—-20 °C, densitatea electrolitului trebuie sa fie de 1,28. Verificarea densitatii
se face inainte de a completa cu apd distilatd sau la o jumdatate de org de
functionare, dupd completare.

Dacd se constatd o evaporare accentuatd a apei din electrolit, se va
face o verificare a functiondrii regulatorului de tensiune.

Lunar este indicat ca bateria sa fie incdrcatd cu un curent de 2,8 A,
pind cind toate elementele degaje activ gaze. Incdrcarea aceasta se face
dupd planificarea sefului statiei de intrefinere.

Tensiunea pe fiecare element al bateriei se verificd cu voltmetrul.

La sase luni, cu ocazia trecerii de la o exploatare de sezon la alta se
executd la baterie un ciclu control, care constd dintr-o descdrcare si o
incdrcare completd.

Pe timpul iernii bateria nu mai poate dezvolta intreaga capacitate, de
aceea pe autoturism ea trebuie mentinutd complet incdrcatd, neadmitindu-se
descdrcarea cu mai mult de 25%; din capacitatea sa ; completarea nivelului
electrolitului cu apd distilatad se va face numai in timpul functiondrii moto-
rului ; inainte de pornirea motorului cu demarorul trebuie sd se roteascd
de citeva ori arborele cotit pentru a rupe pelicula de ulei, adicd pentru a
micsora fortele de frecare, dupd care se incearcd pornirea cu electromotorul

de pornire, prin contacte scurte de 3 la 5 secunde si pauze intre acestea
de 10 la 15 secunde.

11.4.5.2. Verificarea si intretinerea alternatorului. Verificarea alterna-
torului nu se efectueazd decit in cazul cind acesta nu functioneazd. Pe
timpul exploatdrii se va urmdri : sd nu se inverseze legdturile la bornele
bateriei deoarece o astfel de eroare ar strdpunge diodele de conductie ;
sa nu se atingd la masd borna de excitatie, borna releului sau a conducto-
rilor de conexiune, in scopul de a verifica prin scinteie existenta tensiunii,
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intrucit asemenea scurtcircuite duc la cresterea rapidd a curentului si la
distrugerea diodelor semiconductoare.

Se interzice : legarea directd a bornei de excitatie a alternatorului la
borna porzitivd a instalatiei, deoarece se scurtcircuiteazd regulatorul de ten-
siune si nu se mai poate regla tensiunea la bornele alternatorului, tensiune
ce poate creste peste limitele admisibile functiondrii consumatorilor si deci
la distrugerea lor ; functionarea alternatorului cu bateria de acumulatoare
deconectatd ; incdrcarea bateriei de la o sursd exterioard fard a desface
legdturile plus si minus ale bateriei de la restul instalatiei ; functionarea
regulatorului de tensiune f&rd ca acesta sa fie legat la masa alternatorului ;
reamorsarea alternatorului prin alimentarea directd a excitatiei de la borna
plus ; mentinerea cheii de contact in pozitia conectare, dupd oprirea moto-
rului, intrucit se descarcd bateria de acumulatoare in infdsurarea de excita-
tie si in infdsurarea primard a bobinei de inductie, situatie ce duce la dis-
trugerea acestora ; curdtarea alternatorului cu jet de apd ; conectarea unui
condensator la borna de excitatie a alternatorului sau a regulatorului de
tensiune.

Periodic se va controla starea legaturilor, urmdrindu-se s& nu fie slébite
contactele, iar la 18 000 km se va demonta blocul portperii si se va curdta
cu o pensuld cu pdr aspru. Se verificd dacd periile nu sint uzate, indltimea
minimd admisd a acestora fiind de 6 mm, dupd care se monteazd la loc.
La fiecare 3000 km se va verifica tensiunea curelei trapezoidale ; fulia alter-
natorului trebuie s& poatd aluneca pe curea.

11.4.5.3. Verificarea si intretinerea regulatorului de tensiune. Intretine-
rea regulatorului de tensiune de cdtre sofer constd din curdtirea lui exte-
riocard si verificarea legdturilor la bornele sale. Normal este sd nu se umble
la regulatorul de tensiune, decit in cazul cd se constatd o variatie mare de
tensiune debitatd de alternator si aceasta se va face numai de specialisti
electricieni.

11.4.6. Verificarea si intretinerea instalatiei de pornire

Periodic trebuie efectuate anumite operatiuni cum ar fi stergerea de
praf si verificarea starii de curdtenie a colectorului si periilor. Pentru aceasta
se slabeste surubul de stringere a colierului, dupd care se scoate ; se inde
pdrteazd protectia din plastic si se curatd pulberea neagrd depusd pe motor.
perii sau arcuri. Cu aceastd ocazie se verificd starea de uzurd a periilor i
dacé din ele au mai rdmas doar 2 la 3 mm pind la fata portperiei, se pio
cedeazd la inlocuirea lor.

Se verificd colectorul si se inldturd eventualele zgirieturi de pe ol cu
ajutorul hirtiei fine de slefuit (nr. 00 sau 000).

La 12000 km rulati se va curata pinionul de cuplare a demarorului si
coroana dintatd a volantului prin spdlare cu petrol ; se verificd starca de
uzurd a danturii si se unge cu un strat subtire de ulei.
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_ Odata cu aceastd operatiune se curdtd si partea filetatd a mecanismu-
lui de cuplare prin inerjie, pe care gliseaza pinionul, dup& care se unge cu
un strat subtire de ulei, astfel ca deplasarea lui s& se facd cu usurintd.
. In scopul usurdrii pornirii motorului se recomandd ca ambreiajul sé
heé decuplat ; in felul acesta demarorul nu roteste si pinioanele din schim-
batorul de viteze, care, mai ales iarna, se gdsesc intr-un lubrifiant cu o vis-
cozitate mai mare, datoritd temperaturii scazute.

11.4.7. Verificarea si intretinerea instalatiei de aprindere

Intretinerea instalatiel de aprindere cuprinde operatii care au scopul
de a mentine piesele componente intr-o perfectd stare un timp, cit mai in-
delungat: ceea ce realizeazd si o functionare corectd si economicd a
motorului. ‘

11.4.7.1. Verificarea si intreinerea ruptor-distribuitorului. Constd in
reglgrea jocului dintre contacte, ungerea unor piese ale ruptor-distribuito-
rului, punerea la punct a aprinderii si verificarea aprinderii. Operatiunile se
executd, de reguld, dupd 6 000 km rulaj. I

Reglarea jocului dintre contacte se face dupd ce au fost desfdcute
c_lemele de fixare ale capacului distribuitorului ; se scot suruburile de reglare
i fjxure 1si 4 (fig. 11.3) si contactele 2 si 3, care se cu'rété usor cu o hirtie
fmg de slefuit nr. 00 sau 000. Se remonteazd contactele ; se roteste arborele
cotit cu manivela pind cind contactul mobil 2 este deschis in pozitio maxima
de catre cama 5 a arborelui ruptorului ; se
slabeste surubul de fixare 4 si se roteste
placa contactului fix cu ajutorul surubului

: W de reglaj. 1, pind se realizeazd intre con-

| | - tacte un joc de 0,35 la 0,4 mm, care se ma-

: soard cu calibrul de interstitiu (lama lerei
spioni va aluneca usor intre contacte). Dupd
ce s-a realizat reglajul se blocheazd pozitia
si prin stringerea surubului 4.

Se unge cu citeva picdturi de ulei de
motor pisla 8 din capul axului, pisla 7 de
ungere a camei, axul 9 al armaturii contac-
tului mobil si articulatia tijei 6 de actionare
a avansului vacuumatic, se monteaza roto-
rul (distribuitorul) si capacul distribuitorului,
dupd care se fixeazd cu cleme; se mon-
teazd sau se verificd pozitia si starea de fi-
xare a fiselor de aprindere. In cazul ca au
fost demontate, la montarea lor se va res-
pecta ordinea de aprindere 1, 2, 4, 3.

Fig. 11.3. Ruptor-distribuitorul.
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Pentru punerea la punct a aprinderii in cazul cind pinionul de antre-
nare a fost demontat, se va proceda astfel :

— dupd aducerea pistonului unu la punctul mort interior cu ojuto:yl
manivelei, in faza de compresie, urmdrindu-se indicatorul de aprindere in
dreptul céruia este adus semnul ,A" de pe amortizorul de oscilatii de tor-
siune montat pe fulia arborelui cotit, se monteazd pinionul de antrenare si
tija de actionare a pompei de ulei (in cazul ¢& au fost desfacute) ;

— se roteste pinionul §i se aduce rotorul-distribuitor in dreptul bornei
de legaturd a condensatorului (circa 45° inainte de deschiderea contactului,
corespunzator cilindrului unu) ;

— se monteazd ruptor-distribuitorul in locasul sau din bloc, cu capsula
regulatorului vacuumatic spre fata motorului ; se string suruburile de fixare
pe bloc si se desface surubul de stringere a bridei de fixare a ruptor-distri-
buitorului ;

— se introduce intre ploturile contactelor o foitd de figard, inchizindu-se
contactele prin rotirea ruptor-distribuitorului in sens invers acelor ceasor-
nicului ;

— se roteste cu mina dreaptd ruptor-distribuitorul, de astd datd in
sensul acelor ceasornicului, pind cind foita de tigara tinutd cu mina stingd,
scapd din contacte. In acest moment se stringe surubul bridei de fixare,
blocindu-se ruptor-distribuitorul in pozifia respectivd, ce trebuie sa cores-
pundé avansului fix de 8 grade.

Verificarea punerii la punct a aprinderii cuprinde operatiuni similare,
procedindu-se astfel : se desface capacul ruptor-distribuitorului ; se aduce
pistonul cilindrului unu la punctul mort interior la faza compresie, dupd
care se introduce o foitd de tigard intre ploturile contactelor, inchizindu-se
acestea prin invirtirea cu manivela ; se roteste arborele cotit in sens invers
acelor ceasornicului pind cind scapd foita de figard ; in aceastd pozitie
indicatorul aprinderii trebuie s& indice 8° fata de semnul de pe fulia arborelui.

Cu aceastd ocazie se mai verificd starea camei, daca prezintd uzurd
sau zgirieturi ; se admite o reducere a diametrului camei ca urmare a uzurii
de maximum de 0,25 mm ; la o uzurd mai pronuniatd se inlocuieste arborele
ruptor-distribuitorului. Se verificd capacitatea condensatorului ; in cazul ca
nu este 0,25 pF se inlocuieste ; se verificd conductorii aprinderii, starea mem-
branei si a tijei regulatorului vacuumatic.

11.4.7.2. Verificarea si intretinerea buijiilor. Bujia este un organ impor-
tant al instalatiei de aprindere, intrucit de alegereaq, caracteristicile de lucru
si modul in care ea functioneaza depinde eficacitatea aprinderii si deci,
puterea si randamentul motorului.

Pentru verificare se indepdrteazd conductoarele de aprindere, se curata
spatiul din jurul bujiei prin suflare cu aer comprimat sau cu ajutorul unei
pensule aspre. Se desurubeazd bujiile folosind numai cheia speciald aflata
in trusa de scule a autoturismului.

La demontare, capul bujiei trebuie sa fie curat si uscat, iar distanta
dintre electrozi de 0,7 mm. Dacd se constatd fisuri ale izolatorului, sldbirea
izolatorului la arméturd sau topirea electrozilor se va proceda la schimbarea
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bujiilor chiar inaintea timpului de schimbare (18 000 km) si se regleazda dis-
tanta intre electrozi.

La montarea bujiei se va urmdri ca temperatura intre motor si bujie sa
fie apropiatd, sa existe garnitura de etansare, iar momentul de stringere sa
fie cel mai indicat. Stringerea cu efort prea mare poate provoca deformarea
armaturii, craparea izolatorului, deteriorarea filetului bujiei sau al chiulasei.

Deformarea armdturii se constatd prin aceea cd dacd se pun citeva
picaturi de ulei intre izolator si armdturd, pe timpul functiondrii motorului vor
apdrea in acele locuri balonase cu gaze ; dacd deformarea este mare, se
va auzi un suierat provocat de scapdarile de gaze din cilindrul motorului.

Verificarea stdrii bujiilor se face prin observarea culorii acestora si a
partii interioare a izolatorului. In plus este necesar s& se respecte urma-
toarele reguli :

— la pornirea motorului (in cazul cind autoturismul nu a stat la tem-
peraturi scazute) se va evita cit mai mult inchiderea clapetei de aer, pentru
ca motorul s nu fie alimentat cu un amestec prea bogat care sé-l inece ;

— dupd pornire incdlzirea motorului se va face in timp scurt si la o
turatie medie, pentru a proteja bujia si a evita uzura motorului, iar inainte
de oprirea motorului se va evita accelerarea sa, intrucit cantitatea de ben-
zind nearsd spald cilindrii de ulei, care se scurge in baie si la 0 noud pornire
pistonul functioneazd fard a avea ungere, iar bujia ramine umedé ;

— la coborirea pantelor nu se va intrerupe contactul aprinderii, deoa-
rece se produc ancrasarea bujiilor si spdlarea uleiului de pe peretii cilin-
drilor ;

— dupd pornirea motorului sau in stationare este contraindicata func-
fionarea acestuia timp indelungat la turatia de mers incet ;

— impuritdtile depuse pe izolator se vor sterge cu o cirpd curatd ;

— nu se vor folosi perii de sirmd pentru curdtarea electrozilor, bujiile
ancrasate se vor curdta prin sablare cu un jet de nisip fin ; este contraindi-
catd curdtirea prin ardere sau prin incdalzire ;

| — dupd fiecare 6 000 km parcursi se va controla si regla distanta intre
electrozi.

11.4.7.3. Verificarea conductoarelor. Dup& demontarea conductoarelor
de aprindere se verificd starea contactelor ; dacd prezintd oxidari sau impu-
ritdfi se curdid usor cu hirtie find de slefuit. Se controleazd izolatia pentru
a nu avea arsuri sau crdpdturi, caz in care se vor schimba. La montare se
va respecta ordinea de aprindere.

11.4.8. Verificarea si intretinerea instalatiei de iluminare

Intretinerea instalatiei de iluminat asigurd o circulatie sigurd a auto-
turismului pe drumurile publice pe timp de noapte si ceatd, precum si folo-
sirea indelungatd a pieselor componente. Periodic si ori de cite ori este
nevoie se sterg farurile si IGmpile de semnalizare de praf si noroi ; in cazul
in care dispersorul este fisurat sau spart se va inlocui cu altul nou de ace-
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Fig. 11.4. Reglarea farurilor asimetrice.

leasi dimensiuni ; la fel se va proceda si cu garnitura de etansare dintre
ramd si reflector in caz cd se defecteazd.

Operatiunea cea mai importantd este reglarea farurilor, care se efec-
tueazd de obicei, de cite ori se schimbd lampile principale. Reglarea faruri-
lor se face cu aparaturd speciald, sau dacd aceasta nu existd, cu ajutorul
unui panou sau perete alb. In acest scop se procedeazd astfel :

— autoturismul se aduce pe un teren orizontal, fard a fi incarcat si cu
presiunea normald in anvelope, la o distantd D=10m de perete, avind la
faruri tijele 1 de reglare (fig. 11.4) in partea coboritd ; la iluminarea ,faza
lunga” axele celor doud fascicule luminoase trebuie sa fie paralele cu axa
autoturismului ;

— se urmdreste ca distanta dintre centrele petelor lumnioase proiec-
tate de faruri 3 pe perete s& fie egald cu distanta dintre faruri (fig. 11.4) ;
in cazul c& aceasta nu corespunde se va actiona surubul 4 ;

— la iluminarea ,fazd scurtd” limita orizontald a petei luminoase tre-
buie s& fie la o indltime H fatd de sol de 150 mm la ARO-241 (280 mm la
ARO-240) ; reglajul pentru aceastd pozitie se face actionind asupra suru-
bului inferior 2. Dacé distanta D este de 5m, H va fi de 75 mm §i respec-
tiv 140 mm,

Dacd autoturismul este incdrcat, tija 1 de reglaj va fi deplasatd in sus.

11.4.9. Verificarea si intrefinerea transmisiei

Constd din verificarea si intretinerea ambreiajului, cutiei de viteze si
transmisiei cardanice.

La ambreiaj cele mai importante operatiuni sint gresarea si reglarea
lui. Reglarea ambreiajului este corect executatd cind acesta transmite mo-
mentul motor fard patinare, cu pedala in pozitia liberd si cind decupleaza
transmisia, cu pedala apdsatd complet.

Actionarea mecanismului ambreiajului si a celui de frinare in pozitia
extremd trebuie s& se producd inainte ca pedala sa fi ajuns la sfirsitul cursei,
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raminmd o sarda de siguranta. Lucrarea de reglarea jocului rulmentului de
presiune se tace prin partea interioard a autoturismului, astfel : se elibereaza
arcul de ancorare si se impinge furca de debreiere pind ce rulmentul de pre-
siune vine in contact cu suruburile pirghiilor ambreiajului. In aceastd po-
zitie se stringe piulita de reglaj pind vine in contact cu furca, dupd care se
desface cu doud rotatii, pentru a asigura jocul rulmentului, se stringe con-
trapiulita care blocheaza piulita de reglaj in pozitia ,reglat”.

Reglarea pozitiei pedalelor se face prin insurubarea sau desfacerea
;syrubului limitator 6 (v. fig. 4.2), aducindu-se centrul pedalei de actionare la
virful verificatorului ; se stringe piulita 5 de blocarea pozitiei surubului limi-
tator. Pentru reglarea pozitiei pedalei se desface contropiulita 4 si se roteste
Intr-o parte sau alta piulita exagonald 2 a tijei cilindrului principal 7, fata
de tija 3 cu furcd, articulata pe bratul pedalei, pind cind in pozitia liberd
existd o cursd liberd de 7...8 mm ; dupd aceasta se stringe la loc contra-
piulita 4.

La cutia de viteze si la transmisia cardanicé si diferential, in afarg de
schimbarea uleiului, verificarile constau din controlul starii de fixare a lor

la carcasa ambreiajului, la cadru, precum si din stringerea diferitelor piulite
sau suruburi.

11.4.10. Verificarea si intrefinerea mecanismului de directie

Securitatea circulatiei pe drumurile publice impune mentinerea in per-
manentd a unei stdri tehnice perfecte a mecanismului de directie, fapt care
nu se poate realiza decit printr-o intretinere atentd si periodicd a organelor
componente ale acestuio. Intretinerea mecanismului de directie constd in
r?giareo jocurilor organelor de actionare si de transmitere a miscdrii, precum
si in ungerea acestor organe.

11.4.10.1. Verificarea trapezului directiei. Se executd dupé 3000 km de
fulaj o datd cu gresajul articulatiilor barelor de directie. Operatiunea consta
in verificarea existentei splinturilor de asigurare la piulitele de la asambla-
rea articulatiilor (la colierul de blocare a capetelor de bard) si de la levierul
de" comanda ; in cazul c& lipsesc, se verificd stringerea si se monteazd alte
cuie spintecate.

ok . . .
Se verificd starea barelor de comandd si de conexiune care trebuie s&
nu prezinte lovituri sau deformdri.

11.4.10.2. Verificarea unghiurilor directiei. Se executd, de reguld, dupda
18 000 km (sau la nevoie) cu o deosebita atentie, utilizind aparaturd speciald.
Irl‘nclinte lde executarea reglarii unghiurilor se verificd starea pneurilor si pre-
siunea in acestea, starea gentilor, a articulatiilor si a pieselor componente
ale mecanismului directiei, starea mecanismului de frinare la rotile din fata
si starea arcurilor suspensiei din fatd. ’

Importanta verificarii unghiurilor este reliefatd de faptul <& :

~ dacd unghiul de fugd este prea mare, rotile au tendinta de a merge
drept, ior conducerea devine extrem de obositoare, mai ales la efectuarea
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virajelor ; daca urahict eoe prag
mic, rotile deviazd lateral §i osci-
leaza puternic ;

— dacd convergenta este prea
mare sau prea micd, se produce o
uzurd rapidd o anvelopelor din faid
si 0 insemnatd crestere a consumu-
lui de benzind. De exemplu daca
unghiul este de aproape doud ori
mai mare decit cel normal, uzura
anvelopelor creste cu 20 la 309,
iar consumul de benzind cu 8
la 150/0.

— dacd unghiurile de cddere
si de inclinare transversald nu sint
egale la ambele roti, directia trage intr-o parte, iar conducerea autoturis-
mului se ingreuiazd foarte mult.

Verificarea se executd cu autoturismul in stare incarcatd.

Verificarea si reglarea unghiului de fugé se face cu aparaturd spe-
ciald ; valoarea unghiului pentru starea incdrcatd a autoturismului este de
2°4 30, diferenta intre roata din stinga si din dreapta admitindu-se de ma-
ximum 20° ; unghiul de fugd este reglabil in limitele de 4+ 40". Reglajul se
realizeazd cu ajutorul unor plécute de reglaj 3 (fig. 11.5).

in cazul c& unghiul de fugd este mai mic decit valoarea prescrisé, se
scot contrapiulitele si piulitele 2 de fixare a suportului 7 a bratuiui superior
al suspensiei si se adaugd pidcute numai la surubul din fatd (unde sint tre-
cute numerotatia reperelor pe fig. 11.6), cunoscind cd pentru o pldcuta cu o
grosime de 0,5 mm, corespunde o variatie a unghiului de 20’. In cazul cé
unghiul este mai mare se vor adduga pléacute de reglaj la celdlalt surub. Dupa
reglarea unghiului de fugd se va verifica unghiul de cadere. In general insd,
unghiul de fugd se verifica si regleazd dupd ce s-a verificat unghiul de con-
vergentd si cddere.

Operatiunea se incheie cu montarea piulitelor si stringerea la un mo-
ment de 10 daNm (10,2 mkgf), iar a contrapiulitelor cu 7 daNm (7,1 mkgf).

Verificarea si reglarea convergentei se poate efectua cu verificatorul
mecanic V 102, cit si pe bancul de verificare optic. Verificarea constd in
mdsurarea distantei dintre jentile rotilor directoare in dreptul tamburului, la
nivelul axei rotilor, mai intii in partea din spate a jentii si apoi in cea din
fata. Diferenta de mdasuratori trebuie s& indice o valoare cu 1,5 la 3 mm mai
mare in spote, decit in fatd. Distanta dintre axele rotilor autoturismului
ARQO-240 este de 2 350 mm.

In cazul c& in urma mésurdtorilor efectuate au rezultat diferente mai
mari decit cele admise se va proceda dupd cum urmeazd : se scot cuiele
spintecate ale piulifelor de fixare a colierelor de la barele de directie ; se
sldbeste stringerea colierelor prin desfacerea piulifelor ; se rotesc in mod
egal bara rotii din dreapta, si din stinga, pind cind se realizeazé conver-
genta corespunzdtoare ; se string piulitele colierelor cu un moment de

Fig. 11.5. Reglarea unghiului de
fugd si de cdadere.
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o 0,9...15daNm, 0,92...1,53 mkgf dupa care se asigurg
cu cuie spintecate noi.

) Verificarea si reglarea unghiului de cadere constd
intr-o operatie similard cu cea de la reglare a unghiului
de fuga. Valoarea unghiului de cddere este de 1°+ 307,
cu condifia ca intre roti sd nu existe o diferentd mai
mare de 30, '

In cazul in care unghiul nu corespunde, se face re-
glarea in felul urmdtor : se scot contrapiulitele si se des-
fac piulitele 2 (fig. 11.6) de fixare a suportului bratului su-
perior al suspensiei de la ambele locuri indicate de virful
sGgetilor negre ; se introduc sau se scot pldcute de reglaj,
cunoscind ¢d o pldcutd cu grosimea de 1 mm, corespunde
unei variatii a unghiului de 15" ; se string la loc piulitele
cu un moment de 10 daNm si contrapiulitele cu 7 daNm
(7,14 kgfm). '

Dacd se regleaza si unghiul de fugd, sau acesta a
fost reglat mai inainte, piulitele nu se vor stringe definitiv
si respectiv se va verifica unghiul de fuga.

Verificarea si reglarea unghiului de inclinare trans-
versald se referd la unghiul de inclinare a pivottiui a ca-
rui valoare este de 10°+ 30" (fig. 11.6). Acest unghi nu
poate fi reglat, neconcordanta sa datorindu-se unei defor-
mari rezultate in urma unei lovituri primite in caz de accident. Realizarea
unghiului prescris nu se poate face decit prin inlocuirea pieselor deteriorate.

Verificarea unghiului de inclinare transversald a pivotului se executd
dupd reglarea unghiului de convergentd si cadere.

~
Fig. 11.6. Sche-
ma unghiului de
cddere si a un-
ghiului de incli-
nare transver-
salé (laterald) :
o — unghiul de ca-
dere; 8 — unghiul
de inclinare trans-
versald a pivotului.

11.4.10.3. Verificarea jocului la volan. Se executd zilnic si dupd 3 000 km
rulati. Jocul unghiular al volanului nu trebuie s& fie mai mare de 18° La
caseta de directie se regleazd jocul rulmentilor conici si jocul dintre rola si
melcul globoidal. Jocul la rulmenti se constatd prin aparitia unei deplasdri
axiale a volanului, aceasta datorindu-se uzurii rolelor conice sau camasilor
rulmentului axului volanului din casetd. Reglarea se executd in cadrul [')ro-
cesului de reparatie. Jocul dintre rold si melcul globoidal se constatd prin
aparitia unui joc unghiular mai mare de 18°; si aceastd operatiune se
executd la atelier.

11.4.11. Verificarea si intretinerea mecanismului de frinare

Constd din curdtirea suprafetelor in frecare, verificarea si reglarea or-
ganelor acestuia care cuprinde : reglarea cursei libere a pedalei de fring ce
se executd la fel ca la pedala ambreiajului ; reglarea jocului intre saboti si

166

tambure ; reglarea frinei de sigurantd sau de ajutor ; scoaterea aerului din
instalatie ; schimbarea lichiduiui si a unor garnituri la cilindrii de frind.

Necesitatea realizérii unui reglaj corect al instalatiei de frinare este
determinatd de faptul c& in caz contrar, consumul de benzina ar creste foarte
mult (pind la 20%), s-ar ovaliza tamburele $i s-ar uza garniturile de ferodou,
s-ar supraincdlzi roata si, in urma scurgerii unsorii s-ar deteriora rulmentii ;
de asemenea se poate produce uzura prematurd a anvelopelor, iar in cazul
blocarii rotii, chiar aprinderea lor.

Reglarea frinelor se poate face cu demontareq, dar si fard demontarea
rotilor, in ultima metodd se procedeazd astfel : se ridicd automobilul pe
cric ; se desfac piulitele de asigurare a suruburilor de reglaj ; se roteste su-
rubul si cama de reglaj pina ce sabotul se atinge de tambur si roata se in-
virteste greu ; se roteste surubul si cama de reglaj inapoi, pind ce roata
incepe sa se roteasca usor ; se efectueazd o probd de parcurs pentru a vedea
eficacitatea frinelor si dacd tamburii nu se incalzesc.

Scoaterea aerului din instalatie este o operatiune ce se efectueazd
cind aerul a patruns in conducte sau cind o parte din lichid, ca urmare a
incalzirii, s-a evaport. Operatiunea incepe cu roata din spate dreapta si se
termind cu roata din fatd stinga, decurgind astfel : se scoate capdcelul su-
papei de scoaterea aerului si se monteazd la o bucatd de furtun, capdtul
celalalt al acestuia introducindu-se intr-un borcan cu lichid de frind ; se
desurubeazé supapa de evacuarea aerului cu 1/2 rotatii si se actioneazd pe
pedald scurt si repede de doud-trei ori, apoi mai incet, oprindu-se la ca-
patul fiecdrei curse, pind cind in lichidul ce iese pe furtun nu se mai vad
bule de aer; stringe supapa de evacuare ; se completeazd nivelul lichi-
dului din vasul rezervor.

Schimbarea lichidului din instalatia de frinare se executd la 18 luni,
procedura fiind similard scoaterii aerului din instalatie, cu observatia c& se
apasd pe pedalele de frind si ambreiaj pind iese in recipientii pregatiti in-
tregu! lichid. Se inchid supapele de evacuarea aerului, dupd care se intro-
duce lichidul nou de tip LIFROM (STAS 4059-67) in rezervoarele cilindrilor
principali ; ulterior se evacueazd din nou si acest lichid dupd care se proce-
deazd la umplerea instalatiei astfel :

— se fixeazd recipientii cu lichidul proaspdt, in care se cufunda fur-
tunele montate la supapa de evacuare (operafiunea incepe ca la evacuarea
aerului, tot cu roata din dreapta, spate) ;

— se apasd succesiv si rapid pe pedala de frind, permitind o retra-
gere lentd a ei, pind cind la capatul furtunului iese lichid curat fara bule ;
cu pedala apdsatd complect se stringe supapa de evacuare ;

— se continud operatiunea in ordinea roata stingd spate, dreapta fatd
si apoi stinga ;

Operatiunea se va repeta la cilindrul de actionare a ambreiajului in
care se va introduce lichid proaspdt, cu deosebirea cd se apasd pe pedala
de ambreiq;j.

Dupd un parcurs de 300—-400 km se va verifica stringerea corectd a su-
papelor, urmarind daca nu sint scurgeri de lichid. Intrucit lichidul de frina
dizolva pelicula de vopseq, la manipularea lui se va avea grije sa se stearga
orice suprafata care a fost atinsd.
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Schimbarea garniturilor cilindrilor de frind se efectueaza dupa o pe-
rioadd de aproximativ trei ani ; operatiunea se face prin demontarea c'llm-
drilor de frind si de ambreiaj la statia de intretinere, dupd ce instalatia a
fost golita. ] } 3

Verificarea si intretinerea frinei de stationare (sigurantd) se executd
dupd un rulaj de 12000 km. Pentru aceasta se va proceda astfel : se eli?e-
reazd frina de siguranid impingind maneta la pozitia cea mai de jos, cind
cablul de frind nu este intins, se ridicd puntea din spate a autoturismului
astfel ca rotile sd se poatd invirti libere ; se desface contrapiulita si se rdsu-
ceste mansonul filetat, aflat pe tija reglabild ce leagd maneta frinevi cu rola
peste care trece cablul, pind cind cablul se intinde si actioneazd asupra
frinei, blocind rotile ; se desface mansonul treptat, pind in momentul cind
rotile se pot roti liber, f&rd frecare si se blocheazd pozitia prin stringerea

contrapiulitei.

11.4.12. Verificarea si intretinerea suspensiei si propulsiei

11.4.12.1. Verificarea si intretinerea suspensiei. Defectiunile care apar
la organele suspensiei pot fi evitate dacd se efectueazd corect si la timp
intretinerile periodice. Intretinerea suspensiei constd in controlul starii si af
fixarii arcurilor si a amortizoarelor, verificarea existentei lichidului in amor-
tizoare, inlocuirea amortizoarelor si gresarea periodicd a arcurilor cu foi si
articulatiilor suspensiei.

Una din conditiile importante este ca arcurile, amortizoarele si tam-
poanele de cauciuc 5 functioneze toate normal, intrucit deteriorarea uneia
dintre ele atrage dupd sine si defectarea celorlalte.

Pentru verificarea suspensiei se urcd autoturismul pe rampda si se con-
troleazd :

— la suspensia din fatd : modul de asigurare a bratelor suspensiei si
stringerea pldcutelor de reglare a unghiurilor directiei ;

— se verificd stringerea contrapiulitelor de la fixarea bratului superior
al suspensiei si dupd caz se string cu cheia speciald Sy ; se verificd daca
arcul are o pozitie corectd si starea de fixare a amortizorului si integritatea
tampoanelor de cauciuc ; la nevoie defectiunile se vor remedia in atelier ;

— la suspensia din spate : se observa dacda arcul are o pozitie corectd
si dacd este bine prins de cadrul sasiului ; se va urmdri ca arcul sd nu aibd
foi deplasate lateral sau longitudinal, situatie ce indicd deteriorarea unor
piese din compunerea sa ; se verificd starea de fixare a amortizorului si
starea tampoanelor de cauciuc; la nevoie defectiunile se vor remedia
in atelier.

Daca pe timpul deplasdrii se aud zgomote la amortizoare sau scurgeri
de ulei la acesteq, ori apar oscilatii neamortizate ale autoturismului se va
proceda la verificarea si dupd caz, la inlocuirea amortizoarelor.

Pentru a verifica functionarea amortizorului se va proceda la demon-
tarea lui, dupd care se fixeazd cu un capdt intr-o menghind, iar la celslalt
capdat se trage ; in cazul cind nu apare nici o rezistentd la destinderea sau

168

rezistenfa apare dupd o cursd moartd, se va controla nivelul lichidului care
trebuie sd fie de 470 cm3.

Controlul cantitatii de lichid se face astfel : dupd ce tubul de pro-
tectie a fost desfacut se desurubeaza piulita si se trage tija cu pistonul ; se
toarnd lichidul din cilindru intr-un vas gradat ; se completeazd lichidul ping
la nivelul normat, dupd care se toarnd in amortizor ; se introduce la loc
ansamblul tija-piston si se insurubeaza piulita ; se fac citeva incercéri ma-
nuale asupra functiondrii amortizorului. Dacd lichidul verificat este murdar
se va inlocui in totalitate, spdlindu-se piesele componente ale amortizorului
cu petrol.

Inlocuirea amortizoarelor se face dupé& urcarea autoturismului pe
rampd, astfel :

~ la cele din fatd : se elibereazs contrapiulita si piulita care fixeaza
amortizorul de bratul superior al suspensiei ;

— in partea superioard, sub capota motorului se desfac cele trei su-
r.uburi ce fixeazd pe suportul din sasiu placa amortizorului ; se scoate amor-
tizorul prin partea superioard ; se demonteazd de pe amortizor placa si su-
pertul inferior ; se verificd amortizorul si se repard la atelier ;

~ la cele din spate : se procedeazd in aceleasi conditii ca mai inainte,
cu deosebirea c& demontarea amortizoarelor se face prin partea inferioarda
a autoturismului ; se scot cuiele spintecate si se desfac piulitele buloanelor
amortizoarelor ; se scot buloanele si apoi amortizoarele ; remontarea se face
in ordinea inversd.

11.4.12.2. Verificarea si intrefinerea pneurilor. Indicatia cea maj im-
portanta pe care trebuie sd o respecte un conducdtor auto este aceea de a
mentine o presiune normald in anvelope ; din acest motiv, inainte de pleca-
rea in cursa se va controla presiunea cu ajutorul manometrului, nu prin
lov:rga pneurilor sau ,din ochi”. Pentru a evita jesirea aerului pe la valve,
la capdcelele acestora se pun garnituri, iar valvele vor fi bine strinse la
montarea pneului.

. Inginte de umflarea pneului se controleazd dacd din compresor sau
din pompa de umflat nu ies picaturi de ulei sau de apd, indreptind jetul de
aer pe o hirtie albd. Acest lucru este necesar, intrucit uleiul degradeazd gar-
nitura ventilului, iar apa rugineste partea metalicd a acestuia si face sa
creasca la vaporizarea ei presiunea in pneu,

Daca pe timpul deplasdérii pneurile s-au incglzit si presiunea a crescut,
nu se scoate aer din camerd, ci se asteaptd sd se rdceascd roata.

_ Pentru a mari durata de functionare a pneurilor este necesar s& se
mai respecte urmatoarele cerinte :

— 54 se circule pe drumuri bune, iar pe cele neamenajate s se faca
deplasarea cu viteze reduse ;

= icrqo la deplasarea pe zdpadd sau pe teren moale trebuie s& se
reducd presiunea din pneuri cu aproximativ 20%, ;

— se va evita atingerea flancurilor anvelopei de bordurile trotuarelor :

— pornirea de pe loc, precum si frinarea se vor face progresiv in sco-
pul de a nu produce o uzurd excesiva ;
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— la parcare se va evita oprirea in locuri
umede, cu pete de ulei sau de benzing, linga
sobe sau calorifere ; vara se recomandd gararea
la umbrd, iar dacd nu este posibil se vor acoperi
cu prelata pneurile ;

— parcarea autoturismtlui pentru maj mult
timp sa se facd fard incdrcdturd ;

— schimbarea periodicd, dupd 6 000 km ru-
lati a rotilor far&d demontarea anvelopelor, dupé
schema din fig. 11.7.

Fig. 11.7. Schema de
schimbare a rotilor.

11.4.13. Verificarea si intretinerea caroseriei

Pentru a mentine aspectul exterior al caroseriei si a preveni aparitia
urmelor de rugind se va acorda o mare atentie curdtirii ei periodice si aco-
peririi anticorosive a pdriilor inferioare.

In cazul urmelor lasate de lovirea pietrelor, zgirierea crengilor ete.,
cind stratul de vopsea anticorosivd a cdazut si pe suprafata tablei a apdrut
rugina, se va proceda la curdtirea acestora cu ajutorul hirtiei de slefuit. Ope-
rajiunea se va efectua pind se ajunge sd se realizeze o suprafatd perfect
curatd, peste care se va aplica un grund pe bazd de miniu de plumb ; dupd
24 de ore peste acesta se va aplica un strat de vopsea antifonicd.

T11.5. COPERATIONI DE GRESARE, COMPLETARE SI SCHIMBARE A
LUBRIFIANTILOR

Operatiunile de verificare si intretinere nu sint suficiente pentru men-
flinerea unei stdri tehnice bune dacd, o datd cu acesteq, nu se executd si
lucrdrile de gresare cu unsori si completare sau schimbare a uleiurilor in-
dicate. Lipsa lubrifiantilor intre piesele aflate in frecare duce in mod inevi-
tabil la deteriorarea prin gripare a acestora, deci la deteriorarea lor. De
asemenea si folosirea unor lubrifianti necorespunzdtori poate avea urmari
grave, anume aparitia unei uzuri premature sau alte efecte necorespunzd-
toare in exploatarea normald a autoturismului.

De exempluy, utilizarea unui ulei de motor mai viscos face s& creascd
consumul de benzind cu 5 la 10%, s& scadd puterea motorului cu 10 la
20% si, in consecintd, sd se reducd viteza de deplasare si capacitatea de
transport a autoturismului.

Ca uleiuri, la autoturismele ARO-240, se folosesc :

— uleiul M20/20 W Extra STAS 10091-75, ulei M 30 Extra, vara, ori
uleiul unic de motor utilizat si iarna si vara. Ca echivalent se poate utiliza :
iarna, tipul SAE-10; la temperaturi sub —15°C, uleiul SAE 10W ; vara, ti-
pul SAE30;

— uleiul de transmisie tip T90-EP2 STAS 8960-71 avind ca echivalent
uleiul SAE 90 EP ;
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— unsoarea tip RUL'S 140 Na Ca 3 STAS 16408-65, avind ca echivalent
tipul Shell Retinax A sau Essa Multipurpose Grease H.

Operatiunile de ungere se executd dupd o schema stabilita, la un anu-
mit numar de kilometrii rulati cum ar fi : dupd 3000, 12000 si 36 000 km.
Schema de ungere (fig. 11.8) cuprinde ca operatiuni distincte : gresarea,
schimbarea de ulei, completarea cu ulei si controlul nivelului.

11.5.1. Gresarea

Se executd cu pompa de ungere sau cu aparatura speciald de gre-
sare, dupa 3000 km, la pivotul directiei 2 (fig. 11.8), un punct de gresare
cu unsoare tip RUL S 140, capetele barelor directiei 3, patru puncte, cu
unsoare tip RUL 140, cardanele furcilor glisante 4, patru puncte, cu unsoare
tip RUL 140, crucile cardanice 5, opt puncte, cu unsoare tip RUL 140 si arti-
culatiile suspensiei din spate 6, patru puncte, cu unsoare tip RUL 140 ; la
12 000 km, rulmentul de presiune al ambreicjului 8, un punct, unsoare
RUL S 140 : la 18 000 km, cablul frinei de stationare 7, iar la 36 000 km, rul-
mentii rotilor 9, patru puncte, unsoare RULS 140, iar caseta de directie
schimbare ulei T90 EP 2.

11.5.2. Schimbarea uleiului

Se executd cind organele ansamblurilor la care se schimbd uleiul au
functionat, astfel incit acesta s& fie cald pentru a permite o scurgere usoard
si cit mai totaldé. Operatiunea se executd dupd 3000 km la motorul autotu-
rismului 10, prin scurgerea uleiului din baie si introducerea altui ulei nou,
de calitate aleasd in functie de anotimp si la filtrul de aer 11, cu ulei de
motor de iarn& sau vard (unic), iar la 12000 km, lo diferentialul puntii din
fata 1 s5i din spate 12, doud puncte, cu ulei T90 EP 2, la cutia de viteze 13, un
punct, cu ulei T90EP 2 si la cutia de transmisie 14 (sau de distributie), un
punct, cu ulei T90 EP 2.

11.5.3. Completarea cu ulei

Aceastd operatiune se executd dupd 3 000 km, la cama ruptor-distribui-
torului 15, 1...2 picaturi de ulei de motor de iarnd sau de vard (unic) si la
pompa de apd 16, un punct, cu unsoare tip RUL 140.

11.5.4. Controlul nivelului

Operatiunea se executd dupd 3 000 km, la diferentialul din fatd si din
spate, la care, la nevoie se adaugd ulei T 90-EP 2 si la 3000 km, la cutia de

viteze, cutia de transmisie si caseta de directie 17, la care, la nevoie se
adaugd ulei T90-EP 2.
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La primirea de la intreprinderea constructoare, autoturismul nu se va
pune in exploatare in plind sarcind decit dupé efectuarea unui rodaj pe un
parcurs minim de 1 500 km.

De executarea unui rodaj complet si corect depinde in mare mdsura
comportarea ulterioard in exploatare a autoturismului, realizarea performan-
telor si a duratei prescrise pina la reparatia capitald. Din aceastd cauza se
recomandd sd se acorde toatd atenfia operatiunii, incepind cu alegerea tra-
seului si pind la respectarea riguroasd a regulilor de intretinere, utilizare i
control pe care le precizeazd constructorul.

Rodajul se va efectua de reguld pe drumuri modernizate, evitindu-se
traseele aglomerate sau cu deniveldri accentuate. Se va urmdri ca depla-
sarea in diferitele viteze sa se execute cit mai constant, evitindu-se opririle
si pornirile prea dese. Pe timp de vard, dacd este posibil, deplasarea in rodaj
se va face dimineata si spre seard cautindu-se acele perioade ale zilei cind
temperatura mediului ambiant nu este excesiv de ridicata.

Inainte de plecarea in rodaj se vor controla : plinul de benzind, nivelul
uleiului, nivelul lichidului in vasul de expansiune al instalatiei de rdcire,
nivelul lichidului Lifrom in rezervorul instalatiei de frinare si in instalatia
hidraulicd a ambreiajului, precum si presiunea in pneuri, restabilindu-se —
dacd este cazul — limitele corecte ale acestora.

Se vor verifica, de asemeneaq, functionarea si indicatiile aparatelor de
bord, a farurilor, a semnalizatoarelor de directie, a lanternelor de porzitie si
de iluminat, existenta si starea numerelor de inmatriculare, a luminilor de
stop, a claxonului si a stergdtorului de parbriz.

Incalzirea motorului se va face la turatii moderate, pind cind tempe-
ratura lichidului de récire ajunge la circa 80°C. Pe timpul incalzirii se va
urméri atent functionarea motorului.

Pornirea autoturismului de pe loc se va face numai dupd ce motorul a
atins regimul termic prescris.

In perioada de rodaj, viteza de deplasare a autoturismului nu va de-
pdsi urmatoarele valori :

— in viteza 1 . e . . . . . . . . 15km/h;
—inviteza2a . . . . . . . . . . 30km/h;
— inviteza3-a . . . . . . . . . . 50km/h;
—invitezada . . . . . . . . . . 80km/h.

Clapeta de aer se va utiliza moderat.
Pe parcurs se vor urmari indicatiile aparatelor de bord, mentinerea in
limitele normale a regimului de functionare a motorului (temperaturii, pre-
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siunii) precum si funciionarea altor organe, prevazute cu mijloace de sem-
nalizare.

Cu ocazia opririlor se va verifica daca nu s-au incalzit peste limita
diferentialele, tamburii si butucii rotilor etc. si dacd nu existG scurgeri de ulei,
sau alte lichide utilizate in instalatiile autoturismului.

Dupé parcurgerea a 1500 km se vor efectua urmdatoarele operatiuni ¢

— schimbarea uleiului din carterul motorului ;

— inlocuirea uleiului din cutia de viteze, cutia de transmisie, diferen-
tialul spate si diferentialul fata ; golirea uleiului din carterul motorului si din
agregatele mentionate se face cind acestea sint calde ;

- schimbarea uleiului din filtrul de aer ;

— gresarea punctelor prevdzute in schema de ungere a autoturismului.

La sfirsitul perioadei de rodaj se verifica stringerea tuturor suruburilor
si imbindrilor si la nevoie se corecteazd ; de asemenea, se verificd toate etan-
sarile, in sensul de a nu prezenta scurgeri.

Dupd parcurgerea primilor 1500 km in conditii de rodaj, se poate trece
la utilizarea normald a autoturismului.

Cu toate acestea se recomandd ca pind la realizarea a incd 3 000 km
sd nu se depdseascd viteza de deplasare de 80 km/h.

Rodajul complet al autoturismului se considerd terminat dup& parcur-
gerea unui total de 5 000—6 000 km.

13. PENE I REMEDIER!
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13.1. DEFECTIUNI CE POT APARE LA ORGANELE COMPONENTE ALE
AUTOTURISMULU!

in exploatare, functionarea sigurd si de lungd duratéd a automobilului
este conditionatd de o serie de factori ce se referd la : proiectarea si uzina-
rea corectd a pieselor ; cunoasterea corespunzdtoare de catre conducdtorul
auto a constructiei si a functiondrii automobilului, precum si a regulilor de
folosire, intretinere si de pastrare ; exploatarea corespunzdtoare a automo-
bilului (folosirea lui in functie de performante, executarea intretinerilor teh-
nice in mod corect, la timp si in volum complet, pdastrarea astfel incit sa-I
fereascd de actiunea intemperiilor atmosferice) ; folosirea unor combustibili
si a unor lubrifianti corespunzdtori ; repararea corectd a automobilului, la
terminarea normei de exploatare intre reparatii.

in afara primului factor (corecta proiectare §i uzinare a pieselor auto-
mobilului), conducdtorul poate interveni nemijlocit asupra actiunii tuturor
celorlalti ; constiinciozitatea si pasiunea cu care el isi indeplineste atributiile
ce ii revin dau satisfactia obtinerii unor rezultate bune. In caz contrar, pe
timpul folosirii automobilului pot apdrea defectiuni.

Defecliunea reprezinta pierderea prin uzurd sau prin avariere (rupere,
deformare etc.) a calitatilor necesare unui sistem tehnic pentru comportarea
normald in serviciu. Ea se poate produce atit datoritd unor conditii necores-
punzdtoare de functionare (ungere insuficientd de exemplu) sau unor soli-
citari prea mari la care este supus automobilul (deplasarea in terenuri care
depdsesc performaniele stabilite), cit si datoritd unor manevrari (conduceri)
brutale.

Oprirea incidentald a automobilului ca urmare a aparitiei unei defec-
fiuni se numeste pand. Se considerd pand si oprirea incidentald a automo-
bilului (motorului) din cauza lipsei unui material de consum, ca benzind sau
ulei, precum si oprirea datoratd unor factori externi, cum ar fi spargerea sau
deteriorarea camerei si a anvelopei (pana de cauciuc).

Pentru ca un conducdator de autovehicul sd intervind in prevenirea sau
descoperirea defectiunilor la timp, inainte ca ele sa se producd sau sa dea
nastere unor deteriordri grave, este necesar sd cunoascd bine autoturismul,
sd cunoascd sunetele normale care se produc pe timpul functiondrii autotu-
rismului si s sesizeze zgomotele anormale, sd urmdreascd in mod permanent
indicatiile aparatelor de bord, sd opreasca imediat automobilul si s& con-
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stale fard intirzicre cauza ce a determinat aparifia vreunui zgomot anormal,
sa-5i reaminteasca si sa precizeze modul cum se comportau organele auto-
mobilului in momentul opririi acestuia, sd examineze cu calm situatia creata,
sa incerce remedierea penei in orice situatie, cu exceptia deteriorarilor si
sa stabileascd si sa respecte o succesiune in depistarea defectiunii.

Din cele expuse se poate concluziona cd in cronologia depistdrii unei
defectiuni sint cuprinse infelegerea manifestdrii defectiunii, stabilirea naturii
defectiunii, precizarea cauzei si descoperirea organului defect. Toate aceste
operatiuni formeazd ansamblul denumit ,depanare”.

13.2  MANIFESTAREA DEFECTIUNILOR

Defectiunile se manifestd printr-o varietate de forme, dintre care cele
mai frecvente sint sonord, opticd, olfactiva si functionalé :

— manifestarea sonord, indicd natura defectiunii prin aparifia unor
sunete anormale cum ar fi : batdi, tdcdnituri, rateuri, zgomote, pocnituri ete. ;

— manifestarea opticd, indicd natura defectiunii prin intermediul apa-
ratelor de bord ;

— manifestarea olfactivé evidentiazd prezenta unei defectiuni prin apa-
rifia unui miros de cauciuc ars, de benzing sau de fier incins etc. ;

— manifestarea functionald, cea mai des intilnitd, insotitd, in majori-
tatea cazurilor, de celelalte forme de manifestare, se referd la toate organele
automobilului si se constatd prin oprirea din functionare sau prin functio-
narea anormald a acestora.

13.2.1. Manifestarea sonord

Pentru a-si da seama de aparitia unui zgomot anormal, trebuie s& se
cunoascd perfect cele normale ; numai in acest fel poate fi sesizat bine su-
netul anormal, provenit dintr-o defectiune sau din cauza functiondrii necores-
punzdtoare a unui organ component.

13.2.1.1. Batdile. Se produc de obicei la motor si pot fi infundate (ina-
busite), metalice, de tondlitdti joase sau ascutite. ldentificarea cauzelor care
produc bdtdile are o mare importantd practicd, deoarece ele sint manifes-
tarile unor defecte de cele mai multe ori grave, care trebuie urgent reme-
diate. Dupd stabilirea cauzei este necesard localizarea defectului, operatie
relativ dificil@, intrucit motorul, fiind construit din metal, transmite sunetul,
in toatd masa lui cu o intensitate aproape egald. De aceea este necesar
sd se foloseascd stetoscopul sau, in lipsa acestuia, o sipcd de brad (fard
fisuri) de forma uneij rigle, cu care se va asculta motorul in zonele indicate
in fig. 13.1.
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Bataile inabusite (de tonalitate
foarte joasa) se datoreazd topirii, sfdri-
marii sou exfolierii materialtlui de anti-
friciiune al cuzinetilor lagdarelor paliere.

Aceste batdi se localizeazd in partea de

jos a blocului cilindrilor (zona 6 din 2 e

fig. 13.1) si se intdresc la deschiderea r24 > //?

bruscd a clapetei de acceleratie si la pasiZs 2

cresterea sarcinii motorului. z_/ VAT Ly
Bataile metalice de tonalitate mij- s ~ ) {/ /

locie (maij sonord decit bataia lagdrelor & %// 7 /4{74///2

paliere) sint cauzate de topireaq, sfarima- )
rea si exfolierea stratului de antifrictiune  Fig. 13.1. %{me de ascultare a
al cuzinetilor lagdarelor de bield, precum batailor la motor.

si de ovalizarea fusuriler de bield ale

arborelui cotit ; ele se localizeazd in partea din mijloc a blocului cilindrilor
(zona 3 din fig. 13.1). Acest gen de batdi se asctltd cind moterul este incdlzit
si se aud mai clar la ridicarea bruscd a piciorului de pe pedaia de accelera-
tie, precum si la scurtcircuitarea bujiilor.

Batdile metalice ascutite se datoreczd jocului mare creat intre bolt si
bield sau intre bolt si piston ; ele se localizeazd in zonele 2 si 3 din fig. 13.1
si se aud mai bine la accelerarea progresivé sau bruscd a motorului. Bataia
dispare cind aprinderea pentru cilindrul respectiv este intreruptd.

Bataile metalice infundate (de toralitate joasd) sint urmarea deformdrii
sau smulgerii filetului surubului de bield ; ele se localizeaza pe linia de mis-
care a lagarului de bield (zonele 4 si 6 din fig. 13.1) si apar mai clar la de-
celerarea motorului.

Bataile metalice dure si periodice (pronuntate) sint efectul ruperii su-
papelor. Cind motorul este incdlzit ele se localizeazd in zonele 1 si 2 din
fig. 13.1. Aceste batai sint insotite de rateuri puternice si de functionarea
neregulatd a motorului.

Bataile metalice ,seci” se datoreazd pistonului sau cilindrului uzat, cu
jocuri mari si se locclizeazd in partea superioard a blocului cilindrilor, in
zonele 1 5i 2 din fig. 13.1. Aceste bdtdi se intetesc si se ascultd cind motorul
este rece, la accelerarea lui ; pe mdsura incdlzirii motorului, batdile respec-
tive se atenueazd si dispar.

Batdile metalice clare de tonalitate ridicatd sint produse de uzura ex-
cesiv@ a danturii pinioanelor distributiei sau de ruperea acestor pinioane. Se
localizeazd in zona de amplasare a pinioanelor (zona 5 din fig. 13.1) si se
ascultd cind motorul este incdlzit ; la mérirea turatiei batdile dispar.

Toate defectiunile exprimate prin b&tdi, impun de cele mai multe ori

scoaterea autoturismului din exploatare si remedierea defectiunilor la
ateliere.

13.2.1.2. Tacdniturile. Se definesc ca sunete cu frecventd mare si au
intensitate variabild in raport cu uzura si marimea pieselor. Técaniturile cele
mai caracteristice sint cele metalice de tonalitate medie sau ridicatd ; ulti-
mele sint numite si detonatii. ‘
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Tacaniturile metalice puternice de tonalitate medie se datorcaza arcu-
lui de supapd rupt ; se localizeazd in zona supapelor si sint insofite de ra-
teuri in carburator (la supapa de admisie) sau in colectorul de evacuare (ia
deteriorarea arcului supapei de evacuare).

Tacaniturile metalice regulate sint produse de jocurile mari intre
culbutor si tija supapei sau tija impingdtoare.

Detonatiile (tdcéniturile de tonalitate ridicatd) sint efectul mai multor
cauze, determinate de folosirea unei benzine cu cifra octanicd necorespun-
z&toare (in general mai micd), defectiuni ale colectorului de admisie, ale te-
vilor de evacuare a gazelor care sint, de exemplu, infundate, ale bujiilor
(prea calde), ale instalatiei de aprindere (care are avans prea mare) sau
are intepenit arborele ruptor-distribuitorului, precum si ca urmare a depu-
nerilor de calaminé pe pistoane, pe supape sau a crustei de calcar de pe-
retii cmasilor de racire si altele. In majoritatea situatiilor motorul se supra-
incalzeste si nu dezvoltd puterea.

In cazul ¢d nu se descoperd si se eliming cauza la timp, fenomenul
poate avea urmdri grave, cum ar fi : uzura prematurd a organelor compo-
nente ale motorului, griparea pistoanelor, ca urmare a arderii uleiului de pe
cilindri, ruperea bolturilor de bield (caz foarte rar), arderea garniturii de
chiulasd, cocsarea segmentilor si uneori, chiar fisurarea chiulasei.

Tacaniturile nu impun scoaterea din functionare a automobilului, insé
obligd conducatorul auto s& remedieze si sa elimine cauza.

13.2.1.3. Rateurile. Pun in incurcdturd pe conducétorii auto, intrucit
producerec lor are la bazd o varietate mare de cauze. Rateurile se produc,
de reguld, in carburator si se aseamdnd cu pocniturile scurte facute de spar-
gerea baloanelor de cauciuc sau chiar a camerelor anvelopelor. Rateurile
definesc intotdeauna o defectiune fie la instalatia de alimentare, fie la cea
de aprindere ; cele mai numeroase sint produse de defectiunile instalatiei
de alimentare.

Rateurile cadentate (apdrute in carburator) sint efectul arderii garni-
turii de chiulasa sau a ruperii unui arc al supapei de admisie. In primul caz
rateurile sint insotite de manifestéri functionale, cum ar fi : functionarea ne-
regulatd o motorului, nivelul apei scade in instalatia de racire si patrunde
in ulei, fapt care se recunoaste prin spuma galbuie aflatd pe joja de ulei.
In al doilea caz, in ofard de faptul ¢c& motorul functioneazd neregulat, se mai
aude si un tdcanit metalic, puternic si ascutit.

Rateurile dezordonate (apdrute in carburator) se datoreazd defectiuni-
lor aparute la ;

— colectorul de admisie datorita : slabirii imbindrii colectorului, in

urma carui fapt motorul functioneazd cu intreruperi si se opreste la reduce-
rea turatiei ; la mersul incet se aude un suierat puternic ;

— pompa de benzind datoritd : uzurii sau pierderii elasticitatii arcului
supapei de aspiratie, neetanseitdtii supapei de refulare, precum si tocirii cor-
pului pirghiei de actionare a pompei, care au ca efect si supraincélzirea
motorului ;

— carburator datoritd : intepenirii obturatorului cui, infunddrii jicloru-
lui principal sau neetansdrii colectorului de admisie, motorul aspirind aer
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fals, cauze ce au ca urmare nefunctionarea motorului la turatii mari 5i su-
praincaizirea lui ; 5 L . )

— instalatia de aprindere datoritd : avansului insuficient, existentei
unor scintei slabe la bujii, cazuri in care motorul nu dezvoltd puterea si se
supraincdlzeste. ‘ -

Rateurile repetate (apdrute in carburator) au loc ca urmare a pierderii
etanseitatii de catre conducta de benzind inainte sau dupd pompa de ben-
zind, caz in care motorul isi micsoreazd putereq, se suprcincélzgte si apoi se
opreste ; in cabind ajunge miros de benzing. Aceleasi rateuri cu loc si in
situatia cind membrana pompei de benzina este perforatd ; motorul funciio-
neaza din ce in ce mai neregulat, dupé care se opreste brusc ; din pompa
de benzing curge benzind.

13.2.1.4. Zgomote diferite. Sint mai greu de sesizat si defi'nit si se
produc mai ales la transmisie, in instalatia de aprindere sau alimentare,
sou chiar in motor. -

Ciocdniturile, datorate ruperii segmeniilor se aud, mai ales, la turatii
mari {cind arborele cotit este rotit cu manivela de pornire se aude un zgomot
asemé&nétor ,zgirierii”) ; ciocdniturile se localizeazd pe linia de miscare a
pistoanelor. ' . )

Frictiunile metalice (,frecdturile”), similare unui ,ciiiit", se datoreaza
gripdrii pistoanelor ; zgomotul este insotit de un ,suierat” provocat de iesirea
vaporilor de apd, pe la busonul de umplere a instalatiei de racire, precum
si de aparitia unui miros de metal incins. Autoturismul trebuie evacuat.

Zgomotele ritmice, auzite in colectorul de admisie sau de evacuare, se
datoreazd gripdrii, blocdrii sau arderii supapelor de admisie (evacuare) ; mo-
torul functioneazd cu intreruperi, ior la mersul in gol se opreste.

Zgomotele similare exploziilor au loc in carburator sau in teava de eva-
cuare si sint efectul defectiunilor instatatiei de aprindere (schimbarea conduc-
toarelor de aprindere intre ele) scu ale carburatorului {(neetanseitatea obtu-
ratorului cui, intepenirea pe ax sau spargerea plutitorului, neetanseitatea
jiclorului principal, inchiderea accidentald a clapetei de aer); motorul nu
dezvoitd puterecq, se opreste la incercarea de pornire, se ineacd, iar la teava
de esapament ies gaze de culcare neagrd. Exploziile in teava de evacuare se
datoresc si faptului cd se aprinde aici amestecul carburant nears.

»Sferditurile” au loc in carburator si sint urmarea unor defectiuni ale
mecanismului de distributie (decelare intre pinionul arborelui cu came si pi-
nionu! de pe arborele cotit), ce duc la dereglarea fazelor distributiei ; moto-
rul functioneazd neregulat datoritd deschiderii cu intirziere a supapelor de
admisie.

Zgomotele metalice produse la ambreiaj apar in momentul debreierii si
au loc datoritd ruperii unei pirghii de debreiere.

Suierdturile insctite de scirliit ascutit au loc in momentul apdsarii pe-
dalei de ambreioj datoritd fie griparii, fie spargerii carcasei rulmentului de
presiune ol ambreiajului.

Sunetele caracteristice lovirii a doud obiecte metalice se produc la am-
breierea si la deplasarea automobilului in priza directd cu viteza micd ; zgo-
motele se localizeazd la discul de frictiune al ambreiajului si sint efectul sla-
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birii, deformaii sau ruperii arcurilor de presiune sau al slabirii niturilor de
prindere a discului.

Zgomotele neregulate, de piese care se freaca intre ele, se aud la por-
nirea automobilului de pe loc, dup& ce a fost cuplat un etaj de vitezd si se
ambreiazd ; sint provocate de defectiunile apdrute la discul de frictiune, cum
ar i ruperea lui sau ruperea niturilor de prindere a acestora.

Zgomotele infundate sint datorate spargerii discului de frictiune ; la
apdsarea pedalei de ambreiaj, ea se intepeneste, iar ambreiajul nu mai
decupleaza.

Trosniturile metalice scurte, urmate de zgomote ritmice infundate, pun
in evidentd ruperea dintilor pinicanelor din cutia de viteze sau a cutiei de
distribuiie, ori a diferenticlelor.

Zgomotzle de pinioane au loc la cutia de viteze si se datoresc lovirii
danturii pinioanelor in momentu! cuplarii, ca urmare a deregl&rii ambreia-
jului sau ruperii furcii de schimbare a vitezelor.

Huruiturile puternice au loc in cazul gripdrii sau uzurii excesive a vre-
unui rulment din schimbdtorul de viteze. Zgomotul se aude mai tare cind mo-
toru! este in plind sarcind. /

Diverse alte zgomote care mai apar la motor datoritd defectdrii sau sla-
birii pompei de apé, ventilaterului sau slabirii paletelor acestuia, generato-
rului de curent sau demarorului, prezentei unui corp strdin in cilindrul moto-
rului, in colectorul de admisie sau de evacuare, desfacerea legdturiler de
prindere ale {evilor de evacuare a gazelor.

Defectiunile mentionate, impun, dacd nu duc la deteriordari ce fac scoa-
terea imediatd din funciiune a automobilului, ducerea lui la statia de intre-
tinere pentru a remedia cauzele ce le-au provocat.

13.2.2. Manilesiaren optica

Se percepe cel mai usor, intrucit condusditorul auto urmarind indicatiile
aparatelor de bord, isi poate da seama imediat dacd motorul automobilului
functicneazd normal.

13.2.2.1. Defecliuni sesizate prin intermediul indicatoruiui temperaturij
lichidului de rdcire. Acesta poate semnaliza aparitia unor defectiuni legate
de regimul termic de functionare al motorului ; in general ele sint exprimate
prin indicarea unor temperaturi mai mari de 95 °C si au ca efect, de reguld
supraincélzirea si deci griparea motorului.

Defectiunile ce se pot produce sint : spargerea celulelor radiatorului,
o racordurilor de cauciuc sau sldbirea colierelor de stringere care permit
pierderea lichidului de rdcire ; infundarea tevilor radiatorului cu impuritdfi
sau cu depuneri de piatrd, fapt ce impiedicd circulatia lichidului de rdcire ;
deteriorarea pompei de apd, ceea ce duce la o circulatie neregulatd a lichi-
dului de récire ; deteriorarea sau blocarea termostatului, fapt ce face ca li-
chidu! sd circule numai prin motor, radiatorul este rece, iar motorul se supra-
incalzeste ; deteriorarea racordurilor de cauciuc ale instalatiei, prin exfolie-
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tea partiald, in interiorul tubului, ¢ cauciucului de pe pinza, care actioneaza
ca o clapetd — incetinind sau impiedicind circulatia tichidului ; ruperea cu-
relei ventilatorului ceea ce are ca urmare intreruperea circuitului lichidului
de rdcire, deci supraincalzirea motorului ; fisurarea blocului cilindrilor sau a
chiulasei avind ca urmare pierderea lichidului ; ruperea sau indoirea palete-
lor roterului ; inghetarea apei in motor.

13.2.2.2. Defectiuni sesizate prin intermediul indicotoruiui de presiune
a uleiului. Scdderea anormald a presiunii uleiului este indicatd de cobo-
rirea ceului indicatorului de presiune ulei (3 din fig. 3.9), situatie semnalizaté
si de indicatorul alertei presiunii de ulei (1, fig. 3.9, b). Aceastd scadere a
presiunii pocte fi efectu! uneia din urmatearele defectiuni : diluarea uleiului
cu benzind, ca urmare a pornirilor repetate pe timp de iarng, a existeniei
unui amestec prea bogat, precum si a perfordrii membranei pompei de ben-
zind ; diludrii uleiului cu apd, in cazul cind s-au deteriorot garniturile de
cauciuc ce etanseazd camdsile de cilindri, ori garnitura de chiulasd este
deterioratd ; ruperea danturii pinionului de comand& al pompei de ulei;
lipsei uleiului in carterul inferior, datorité necompletdrii la timp a uleiului,
de pierderea uleiului in urma spargerii carterului sau desfacerea ori pier-
derea busonului de golire.

Functionarea motorului in astfel de situatii este deosebit de pericu-
loasd, ducind in scurt timp la griparea lui; de aceea, in cazul cind nu se
pocte remedia pe parcurs defectiunea, automoebilul va # remorcat.

13.2.2.3. Defectiuni sesizate prin intermediui indicatorului de tensiune,
semnalizatoarclor sau becusiler. Produse la organele echipamentului electric
se manifestd prin :

— curentul debitat de genercior este slab sau nul, manifestare datoratd
unei defectiuni ale pieselor generatorului : cureaua este slabé si aluneca in
fulie ori s-a rupt; colectorul este imbicsit cu ulei, uzat sau izolatia dintre
borne deterioratd si iesitd in afard ; contactul periilor fa colector este in-
corect datoritd murddriei depuse pe colector, intepenirii sau uzurii periilor,
precum si slabirii sau ruperii arcurilor ; conexiuni sau legaturi fdcute incorect ;
infasurarea de excitatie este intreruptd ; rulmentii uzati sau sparti, rotorui
frecind pe stator ;

-~ curentul debitat de baterii este slab, manifestsre datoritd unor lega-
turi desfdcute, lipsei partiale sau totale de electrolit in elemente, spargerii
carcasei elementelor, densitdtii prea mict, sulfaidrii bateriei ;

— becurile de iluminat nu se mai aprind, ca urmare a arderii filamen-
tului sau a sigurantelor, intreruperii contactelor sau fegaturilor ;

— jluminatul slab la folosirea fazei mari, dotoritd degraddrii oglinzii
farului, montdrii incorecte a becului de iluminct, orientdrii gresite a farului,
contactelor slabe, bateriei de acumulatoare descdrcate sau folosirii unor
conductoare necorespunzdtoare ;

— coborire anormald catre zero a acului indicatorului nivelului de ben-
zing (4, fig. 3.9), datoritd intreruperii circuitului electric sau perforarii, dezli-

pirii, ori spargerii rezervorului de benzing ;
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— nefunciionarea vitezometrului sau indicarea unor viteze gresite, cau-
zate de ruperea cablului kilometrajului.

12.2.2.4. Defectiuni exprimate prin intermediul culorii bujiei. Bujia fiind
una dintre piesele cele mai solicitate si cu un rol important in functionarea
normal& a motorului, culoarea acesteia sau depunerile de materii de pe
electrozi pot indica modul cum functioneazd motorul ; astfel :

— cind cepul izolatorului are culoarea brun-roscatd, dacd electrozii au
culoarea gri, iar pe suprafata frontald a capului bujiei s-a depus o umbra
neagrd, inseamnd cd motorul functioneazd normal ;

— cind capul izolatorului, al electrozilor si pe corpul metalic al bujiei
s-a depus un strat de calamind, se poate spune ¢d motorul prezintd una din
defectiunile urmdtoare : amestec prea bogat ; bobina de inductie, condensa-
toru! sau ruptotorul-distribuitor sint defecte ; benzina utilizatd este necores-
punzdtoare ; supapele sint reglate incorect ;

— cind electrozii, capul izolatorului si corpul metalic s-au acoperit cu
un strat de calamind uleioasd, inseamnd ca existd una din urmétoarele de-
fectiuni : uzura mare a cilindrilor, segmentul raclor este rupt sau uzat ; nive-
lul uteiului in carter prea mare ;

— cind capul izolatorului are culoarea gri-brundg, iar electrozii sint arsi,
inseamnd cd existd urmdtoarele defectiuni : amestec prea sdrac (micsorarea
nivelului de benzind in camera de nivel constant, infundarea jicloarelor, aspi-
ratia de aer fals, motorul este rece); unghiul de deschidere al supapelor
este necorespunzdtor ; avans la aprindere prea mare.

13.2.3. Manifestarea olfactiva

Se intilneste o datd cu celelalte feluri de manifestdri si poate fi sesi-
zatd dupd citeva mirosuri caracteristice :

— mirosul de benzind se datoreste : existentei scurgerilor pronuntate
de benzina pe la gura de umplere a rezervorului, in cazul montdarii busonului
imediat dupd terminarea alimentdrii ; umplerii peste nivel a rezervorului de
benzind ; pierderii etanseitdiii conductelor de benzind sau scurgerilor de la
pompa de benzind (datorité ruperii membranei sau desfacerii suruburilor de
fixare) ;

— mirosul de cauciuc ars sau a uleiului ars se datoreste : scurtcircui-
tarii conductoarelor electrice de legdturd a diferitelor organe componente
ale echipamentului electric ; scurtcircuitdrii conductorului electric de legd-
turd dintre bateria de acumulatoare si demaror, caz in care se sting luminile
(dacd sint aprinse), apare un fum in locul unde se afld conductorul, claxonul
nu mai sund, iar motorul se opreste ; frecdrii rotorului generatorului de polii
statorului, precum si imbicsirii colectorului cu ulei, care se aprinde la pro-
ducerea scinteilor intre perii si lamele colectorului ;

- vmirosul de fier incins se datoreste : gripdrii pistonului, blocdrii frine-
lor, gripdrii diferitilor rulmenti ai unor organe importante.
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13.2.4. Manifestarea functionala

Este modul de manifestare care poate fi sesizat cel mai usor de con-
ducdtorul autoturismului.

Defectiunile care se produc la motor se manifestd functional prin urma-
toarele forme : motorul se opreste ; motorul nu porneste ; motorul functio-
neazd neregulat (functioneazd cu intreruperi la toti cilindrii, se intrerupe sau
nu functioneazd la turatie mare, functioneazd cu intreruperi la un singur ci-
lindru, nu dezvoltd puterea, consumd excesiv apd, ulei si benzind).

Defectiunile produse la organele transmisiei se manifestd functional
prin urmdtoarele forme : ambreiajul patineazd sau nu cupleaza, ambreiajul
nu decupleazd, ambreiajul cupleazd cu smucituri sau face zgomote puter-
nice ; automobilul nu porneste sau se opreste, automobilul nu se poate de-
plasa cu vitezd mare, pe timpul deplasdrii se produc vibratii §i zgomote.

Defectiunile produse la organele mecanismului de direciie si de frinare,
la suspensie si propulsie se manifestd functional prin urmdtoarele forme :
directia se manevreazd greu, rotile directoare oscileazd la viteze mari, di-
rectia oscileazd, trage intr-o parte ; frina nu tine, este slabd& sau nu actio-
neazd, frina freacd, la frinare automobilul trage intr-o parte, blocarea ro-
tilor, frinarea este insotitd de zgomote ; suspensia este durd, suspensia
vibreazd, rotile produc zgomote, pneurile se incdlzesc excesiv, pneurile se
uzeazd anormal.

Cunoasterea acestor manifestdri, descoperirea cauzelor care le-au
generat si remedierea intr-un timp scurt permit conducdtorului auto sa se
deplaseze in continuare ; majoritatea acestor defectiuni apar pe traseu
sau pot fi constatate la controlul inaintea plecdarii in cursa.

13.2.4.1. Motorul se opreste. Este o defectiune destul de frecventa si
in cazul producerii ei pe traseu conducatorul auto va deconecta si conecta
intrerupdtorul de pornire a motorului de citeva ori, dupd care — dacd acesta
nu a mai pornit — va incerca sa deplaseze autoturismul pe un refugiu sau
in afara soselei.

Cauzele principale ale acestei pene se datoresc defectiunilor la : in-
stalatia de alimentare cu benzing si aer (lipsa de combustibil, lipsa de aer,
defectiuni ale carburatorului) ; instalatia de aprindere (defectiuni ale con-
tactelor si conductoarelor, ale bobinei de inductie, ale ruptor-distribui-
torului si condensatorului) ; instalatiile si mecanismele motorului.

in cazul cind nu se poate determina precis cauza opririi motorului se
verificd in primul rind existenta benzinei in carburator (in caz negativ se
verificd conductele, pompa de benzind, rezervorul etc.) apoi existenta cu-
rentului la bujii (in caz negativ se fac verificarile in continuare la celelalte
organe).

13.2.4.1.1. Lipsa de combustibil. Se datoreste :

— terminarii combustibilului, caz foarte rar, situaiie ce se poate ob-
serva la indicatorul de benzind. Remedierea : realimentarea rezervorului ;

— perforarea si detlipirea rezervorului, defectiune ce permite pierderea
benzinei, cauzatd de : lovirea peretilor rezervorului ; frecarea acestuia pe
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suporturi in cazul desprinderii, ruginirii tablei din care este confectionat.
Remedierea : pe traseu, se repard spdrtura sau fisura cu prenadesz, sapun
cu miez de piine ; fa ajungerea la locul de destinatie se va proceda la re-
pararea sau inlocuirea luij ;

— inchiderea ermetica a rezervorului se datoreazd astupdrii orificiilor
prevazute in buson sau intepenirii supapei duble (vapori si aer). Aceasta are
ca urmare crearea in rezervor a unei presiuni suplimentare prin dilatarea
aerului interior, in cazul cd rezervorul s-q incalzit, fapt ce duce la mdrirea
cantitatii de benzing in camera de nivel constant si deci, la realizarea unui
amestec bogat ; crearea in rezervor a unei depresiuni mai mari decit cceed
de absorbtie a pompei de benzing, datoritd contractdrii aerului la tempe-
raturi scazute, caz in care benzina nu mai poate fi aspiratd, carburatorul
numai este alimentat si motorul se opreste. Remedierea : se verificd pozifia
acului indicatorului de benzing si in cazul c& aratd existenta acesteia se
actioneazd manual pompa de benzing ; dacd se manipuleazd usor in-
seamna ca nu aspird benzing si in acest caz se scoate busonul, dupg care
se actioneazd din nou pompa si se incearcd pornirea motorului ; dacd por-
neste, inseamnd ca orificiile busonului sint infundate, procedindu-se la cu-
rafirea lor sau la remedierea cauzei ce « determinat blocarea supapei
de aer ;

- conductele infundate, se constatd prin demontarea pe rind a con-
ductelor incepind de la rezervor ; in porfiunea in care se constatd cd ben-
zina nu curge normal, inseamnd cd sint impuritati ce intrerup alimentarea
normald. Remedierea : se sufld cu aer sub presiune pind la eliminarea
impuritatilor ;

~ pierderea etanseitatii conductelor duce la scurgeri de benzing si se
produce la imbindri ca urmare g unej stringeri incorecte sau datoritd ruperii,
fisurdrii ori uzurii acestora. Remedierea : se string corect piulitele racordu-
rilor, iar dacd filetul este deteriorat se infdsoara capédtul respectiv cu fire
de bumbac, dupd care se string la loc ; dacd conducta este spartd sau fi-
surata, se infdsoard cu bandd izolatoare $i se acoperd cu prenadez : la
ajungerea in parc (garaj) se va proceda la inlocuirea conductei deteriorate ;

— filtrul de benzing infundat, se produce dupd un anumit timp in urma
depune:xrii impuritatilor si a apei, ceea ce nu mai permite trecerea benzinei.
Remedierea : se verificd dacd pompa de benzing refuleazd combustibil ;
dacd nu, se demonteazd filtrul de benzind si se curdtd sau se schimbd car-
tusul filtrant dupd indicatiile de la § 11.4.2.3 ; '

— perforarea membranei pompei de benzind duce la nealimentarea
carburatorului, sdrdcirea amestecului si deci oprirea motorului. Remedie-
red : se inlocuieste membrana cu alta noud (de aici necesitatea de a avea

' — ruperea arcului membranei face ca acesta s nu mai functioneze,
iar benzina nu mai poate fi trimisd spre carburator. Remedierea : se demon-

teaza pompa si inlocuieste arcul ; in lipsa se pune intre cele doud bucati de
arc o saibd metalica.
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13.2.4.1.2. Infundarea filtrului de aer. Se produce rar, prin depunerca
prafului si acoperirea sectiunii de trecere a aerului ; ca urmare cantitatea de
aer fiind din ce in ce mai micd, depresiunea in carburator va creste si se
va crea un amestec bogat, motorul incepe s& galopeze, functioneazd nere-
gulat si apoi se opreste. Remedierea : se demonteazd filtrul si se curdta
dupd indicatiile de la § 11.4.2.5.

13.2.4.1.3. Defectiuni ale carburatoruiui. In general acestea sperie pe
conducdterul auto neexperimentat. Ele se referd la :

— inchiderea accidentald a clapetei de aer, datoritd unei defectiuni
a acesteia, fapt ce duce ca la turatii mari, datoritd cantitdtii mari de ben-
zinG aspirate, motorul va functiona neregulat si se va opri. Remedierea : se
verificd, prin miscare, clapeta de aer, se constatd si defectiunea, dupda care
se remediazd cauza ce a dus la inchiderea ei :

— infundarea jiclerului de mers incet, impiedica functionarea motorului
la turatie micd ; defectiunea se datoreste impuritatilor aflate in benzing si
depuse in jiclor si in orificiul pentru mers incet ;

~ neetanseitatea obturatorului ac af plutitorului, datoritd impurit&tilor
deouse intre virful acului si scaun, precum si uzurii virfului supapei si a scau-
nuiui sdu. Ambele cauze duc la cresterea nivelului combustibilului in camera
de nivel constant ; o parte din benzind se scurge in afara carburatorului, iar
altd parte prin difuzeare, realizind un amestec bogat, care duce la inecarea
motorului si deci la oprirea lui. Remedierea : se demonteazd capacul camerei
de nivel constant, se spald lozasul supapei cu benzing, se apasd obturatorul
ac cu degetul si se aspird cu gura aceperindu-se imediat orificiul cu virful
limbii ; daca vidul produs se mentine 2—3 secunde inseamnd cd impuritatile
au dispdrut : dacd deplasarea nu se mentine inseamnd c& obturatorul ac
sau scaunu! sdu sint uzate, caz in care se va roti acul de 20-30 ori, dupa
care se repetd verificarea. In cazu! c& nu se realizeazd etansarea se schimba
piesele cu altele noi. Reglarea nivelului de benzind se face conform celor
mentionate la punctul 11.4.2.1. ;

— detericrarea plutitorului, datoritd lovirii sale, are ca urmare pdtrun-
derea benzinei prin gdurile formate, ingreuierea lui si cufundarea in ben-
zina ; arcul inchide cu intirziere orificiul, nivelul in camera de nive! constant
creste si benzina trece in camera de amestec in cantitadti mari, imbogdatind
amestecu! si inecind motorul, care se opreste. Remedierea : schimbarea plu-
titorului. In cazul c& defectiunea se produce pe parcurs, se demonteazd ca-
pacul camerei de nivel constant, se pune plutitorul pe chiulasa incalzita, cu
perforarea in jos ; dupd golirea benzinei se lipeste provizoriu partea spartd,
cu un strat foarte fin, de sdpun, cu prenadez sau cu gumad de mestecat.

13.2.4.1.4. Defectiuni ale instalatiei de aprindere. Principialele defec-
tiuni care provoacd oprirea motorului se referd la :

— defectiuni in circuitul de joasa tensiune ; datorate desfacerii sau sla-
birii contactelor. Se procedeazd la verificarea legdturilor si contactelor, mai
intii vizual, apoi, dacd nu s-a descoperit cauza, cu ajutorul aparatelor. Re-
medierea : se reface legdtura, se repard-sau infocuieste piesa deterioratd :

— defectiuni in circuitul de inaltg tensiune, datorate fisclor (conduc-
toarelor) de aprindere scoase din horne, electrozilor bujiei scurtcircuitate, ro-
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torul distribuitorului scurtcircuitat, bobinei de inductie defecte, capacul
distribuitorului deteriorat. Controlul circuitului secundar se face dupd ce se
constatd ca vine curent in bobina de inductie. Verificarea se efectueazda cu
ajutorul voltoscopului. Remedierea : se monteazd corect conductoarele de
aprindere, se realizeazd distanta prescrisd intre electrozii bujiilor, se inlo-
cuiesc piesele defecte (bobina de inductie, rotorul sau capacul distribui-
torului) ;

— defectiuni ale bobinei de inductie, care constau in : aparitia unui
scurt circuit in infasurarea de inaltd tensiune (secundard) ; intreruperea infa-
surdrii de joasd tensiune (primard) ; slabirea sau desfacerea contactelor
existente la infasurarea primard. Remedierea : se inlocuieste bobina de in-
ductie, se refac contactele desfdcute ;

— oxidarea puternicd a suprafetelor contactelor platinate se dato-
reste : existentei pe suprafata lor a urmelor de ulei provenite de la folosireq,
cu ocazia reglajelor, a unor scule necurdtate sau gresdarii defectuoase a
axului distribuitorului ; existentei gazelor provenite din carter, infiltrate pe
lingd axul distribuitorului, in cazul c& s-a deteriorat garnitura ; supraincdr-
cdrii bateriei de acumulatoare datoritd defectdrii regulatorului de tensiune ;
folosirii unui condensator necorespunzator. Remedierea : se curdtd pina la
realizarea unor suprafeie curate de contact sau se inlocuiesc ;

— scurtcircuitarea la masa a pirghiei contactului mobil, datoritd uzurii
bucsei izolatoare in jurul cdruia oscileazd pirghia contactului mobil, caz in
care curentul de joasd tensiune nu mai circuld prin contactul mobil, contac-
tul fix si masd, astfel cd nu mai are loc intreruperea curentului la deschi-
derea contactelor, deci nu se mai formeazd curentul de inalta tensiune. Re-
medierea : pe parcurs se face o remediere provizorie, prin largirea orificiului
bucsei si introducerea pe axul sdu a unei fesi de material plastic, dup& care,
la ajungerea in parc (garaj) se inlocuieste contactul mobil ;

— ruperea sau indoirea arcului contactului mobil, defectiune rar intil-
nitd, datoritd manipuldrii incorecte. Remedierea : inlocuirea contactului
mobil ;

—~ defectarea condensatorului, constd din strdpungerea hirtiei izola-

toare, permitind scurtcircuitarea arméturilor. Remedierea : se inlocuieste con-
densatorul ;

— strapungerea izolatiei rotorului (distribuitorului) singura defectiune
a acestuia care duce la oprirea motorului. Remedierea constd in schimbarea
rotorului ;

— generatorul nu debiteazd curent, duce la utilizarea curentului de la
bateria de acumulatoare, care in final determind oprirea motorului. Cauzele
se referd la : frecarea rotorului in stator ; ruperea curelei de transmisie ; exis-
tenta unor legdturi desfacute ; arderii bobinajului rotorului sau al infasurédrii
de excitatie ; defectiuni ale regulatorului de tensiune. Defectiunea este sem-
nalatd de indicatorul de tensiune (fig. 3.9), acul fiind deplasat spre limita
stingd a aparatului. Remedierea se face la atelier.

13.2.4.1.5. Defectiuni ale instalatiilor si mecanismelor motorului. Au
ca urmare oprirea motorului datoritd ruperii sau intepenirii pieselor aflate
in miscare si constau in :
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— defectiuni la instalatia de racire care duc la griparea sau deterio-
rarea motorului determinate de infundarea, acoperirea sau deteriorarea ce-
lulelor radiatorului, infundarea tevilor cu impuritati ori cu depuneri de cal-
car ; infundarea sau spargerea bazinului inferior ; ruperea paletelor pompei
de apd ; griparea axului pompei de apd ; defectarea si blocarea termosta-
tului, ruperea sau indoirea paletelor ; ruperea sau sldbirea curelei ventila-
torului ; inghetarea apei in motor ; deteriorarea racordurilor. Remedierea : se
face la statia de intretinere sau la atelier ;

— defectiuni ale instalatiei de ungere care duc la gripareaq, topirea la-
gdarelor, exfolierea cuzinetilor etc., datorate neajungerii uleiului la piesele in
irecare (v. §. 13.2.2.2). Ele au cauze mai principale defectarea pompei de ulei,
lipsa de ulei in baie, diluarea uleiului cu apd sau benzind. Remedierea : se

face la statia de intretinere sau la atelier dupd indicatiile de la punc-
tul 14.1.3 ;

— defectiuni ale mecanismului motor si de distributie care constau in
griparea pistoanelor, ruperea bolturilor, ruperea segmentilor, a suruburilor
sau a prezoanelor de prindere a chiulasei, griparea lagdrelor paiiere si de
bield, arderea garniturii de chiulasd, fisurarea blocului motor, ruperea su-
papelor sau arcuriior lor, deteriorarea pinioanelor distributiei.

Griparea este defectiunea cea mai des intilnitd si se datoreste de cele
mai multe ori supraincé!zirii motorului. Remedierea : se descoperd si eliming
cauzele care provoacd supraincdlzirea motoru!ui.

13.2.4.2. Motorul nu porneste. in majoritatea cazurilor pana se pro-
duce la plecarea din parc sau din garaj, situatie in care conducdtorul auto
poate inlatura defectiunile cu ajutorul specialistilor. Pana insd se poate
produce si pe traseu, caz in care pana poate fi remediatd numai dacd con-
ducétorul auto are pregdtirea necesard.

Practica a scos in eviden{d cd pana ,motorul nu porneste” este efectul,
de reguld, a acelorasi cauze ca si pana ,moterul se opreste”, la care se
adaugd si alte defectiuni, mai ales cele ale instalatiei de pornire.

13.2.4.2.1. Lipsa de combustibil si defecjiuni ale instalatiei de alimen-
tare. Pot fi situatii cind din neglijenta conducdtorului auto, autoturismul nu
a fost alimentat cu benzind si, desigur, incercarea de pornire, dupd citeva
rateuri in carburator, nu va da nici un rezultat. Alte defectiuni care fac im-
posibild pornirea se referd la :

— defectiuni ale rezervorului (v. 13.2.4.1.1.) : perforarea si dezlipirea
rezervorului ; inchiderea ermeticd a rezervorului ;

’

~— defectiuni ale conductelor (v. 13.2.4.1.1)) : infundarea conductelor
cu impuritdti, sau pierderea etanseitdtii acestora ; iarna, dupd o stationare
indelungatd, dacd benzina contine apd ca urmare a unei alimentdri necores-
punzatoare, se poate produce infundarea conductelor cu dopuri de gheatd.
Inghetarea are loc, de reguid, la punctul cel mai coborit al conductei ce vine
de la rezervor. Incercarea de pornire e fard rezultat ; se verificd existenta
benzinei la pompa de benzing in urma amorsdrii manuale a acesteia ; dacd
benzina nu trece, se demonteaza conducta dinspre rezervor, se sufld cu aer
si dacd acesta nu iese in partea cealaltd, inseamnd cda s-a format un dop
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dec gheatd. Remedierea : se incdizeste conducta pind se topeste gheata ; se
urmdreste ca alimentarea cu benzing s& se facd cu toatd atentia ;

— defectiuni ale filirelor de combustibil si de aer (v. 13.2.4.1.1 si
13.2.4.1.2) ; infundarea sau deteriorarea filtrelor ;

— defectiuni ale pompei de benzina (v. 13.2.4.1.1) : perforarea mem-
branei, ruperea arcului membranei sau a pirghiei de actionare. in cazul ca
benzina s-a terminat in rezervor si pompa a aspirat aer, dupd realimentarea
cu combustibil va trebui amorsatd manual pompa de benzind, actionind
asupra pirghiei de 20—-30 ori ;

— defectiuni ale carburatorului (v. 13.2.4.1.3) : inchiderea accidentala
a clapetel de aer; neetanseitatea sau infundarea jiclorului principal, ne-
etanseitatea obturatorului ac a! plutitorului ; intepenirea plutitorului pe axul
sdu ; deteriorarea plutitorului ; blocajul cu vapori, fenomen care nu mai per-
mite pornirea motorului si care se produce dupd ce acesta a fost oprit sau
in timpul deplasdrii, datoritd vaporizdrii benzinei din carburator, ori la in-
trarea ei in pcmpa de benzind ; vaporii formati ajung pind la galeria de ad-
misie, iiltru de aer si chiar in cilindrii si ca urmare amestecul devine foarte
bogat si nu se mai poate aprinde. Vara fenomenul are loc in cazul folosirii
unei benzine prea volatile, sau cind autoturismul a fost oprit la o altitudine
mare, In ambele cazuri pompa de benzing si carburatorui sint calde, incit
mina nu se mai poate {ine pe ele. Remedierea : se asteaptd récirea carbu-
ratorului sau a pompei de benzind ; percelatia sau incdrcarea colectorului
de admisie cu benzing lichida produsd tot vara prin fermarea vaporilor de
benzind in corpul pompei de acceleratie (de reprizd) ; la pornire, motorul
aspird vapori si picdturi de benzind, amestecul fiind prea bogat, face ca
motoru! s& nu mai porneascd. Remedierea : se introduce aer in colectorul de
admisie, in care scop se tine pedala de acceleratie apdsatd ping la fundul
cursei, dupd care se roteste arborele cotit de citeva ori cu ajutorul dema-
rorului, pind porneste motorul.

13.2.4.2.2. Defectiuni cle instalatiei de aprindere. In majoritatea lor,
aceste defectiuni duc atit la imposibilitatea pornirii motorului, cit si la
oprirea lui. Cele mai frecvente sint :

— defectiuni ale contactelor, ale legaturilor si conductelor de joasa si
inalta tensiune (v. 13.2.4.1.4) : desfacerea sau sldbirea contactelor ; ruperea
conductoarelor electrice, si scurtcircuitarea la masd a acestora ; schimbarea
conductoarelor de aprindere a bujiilor ; dereglarea aprinderii (v. 11.4.7.1) ;

— defectiuni ale bobinei de inductie (v. 13.2.4.1.4) : scurtcircuit in infd-
surarea de inaltd tensiune ; intreruperea Infasurdrii de joasd tensiune ; slabi-
rea sau desfacerea contactelor acestora ;

— defectiuni ale ruptorului, distribuitorului si condensatorului
(v. 13.2.4.1.4) : oxidarea suprafetelor contactelor ; scurtcircuitarea la masd
a contactului mobil ; ruperea sau indoirea contactului mobil ; strdpungerea
izolatiei condensatorului ; carbonizarea lccald si scurtcircuitarea bornelor
capacuiui distribuitorului, datorate unor fisuri, sparturi ce permit scurgerec
curentului si care carbonizeazd materialul si formeazd mici puncte sau dungi
negre, de cele mai multe ori invizibile. Fisurarea capacului distribuitorului se
poate produce si in cazul cind motorul se spald cu jet de apd si aceasta a
patruns in interiorul sdu. Remedierea : se schimbé& capacul ; in cazul c& de-
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fectiunea apare pe traseu, se intrerupe zona carbonizatd prin curatarea ‘ei
cu un virf ascutit sau facindu-se cite un orificiu cu diametrul de 6—8 mm,
intr-o parte si alta a zonei carbonizate, la distante egale intre borne ;

— defectiuni ale bujiilor, in cazul in care au loc la doi cilindri, fac
uneori imposibild pornirea motorului. Ele constau in : ancrasarea bujiei, in-
trerupe realizarea aprinderii, si se datoreazd depunerii pe electrozi a unui
strat de ulei mineral, de praf de carbune provenit din arderile incomplete,
de calamind antrenatd de ulei sau provenitd din arderea partiala a acestuia,
de praf metalic produs ca urmare a uzurii pieselor motorului, de apd formata
prin condensare, precum si din depuneri de plumb din benzina etilatd. Re-
medierea : se observa bujia, se constatd felul ancrasdrii, se elimind cauza
si apoi se curdtd bujio, ori se schimba fie cu alta noud, fie cu una de la alt
cilindru fa care a functionat normal. Sint contraindicate arderea bujiei si
montarea nasturilor intre tija electrodului central si conductorul de aprin-
dere ; fisurarea sau deteriorarea izolatorului datoritd lovirii acestuia, se re-
mediazd numai prin schimbarea bujiei cu alta noud ; topirea electrozilor,
fenomen constatat prin aparitia la electrodul central a unor particule (,perle®)
metalice §i se remediazd tot prin schimbarea bujiei ; distante necorespunza-
toare intre electrozi (mai mari de 0,7-0,8 mm), situaiie ce se remediazd prin
indepdrtarea sau apropierea electrozilor la distanta indicatd.

13.2.4.2.3. Defectiuni ale instalatiei de pornire. Pencle ce se produc
la instalatia de pornire si la baterii duc, in general, la imposibilitatea por-
nirii. motorului si se datoreazd defectiunilor ce apar la demaror (colectorul
acoperit sau imbicsit de ulei, colector uzat, perii uzate sau intepenite,
arcuri, portperii degradate), la mecanismul de cuplare (griparea pinionului,
ruperii arcuiui mecanismului) la bateria de acumulatoare {scuricircuitari,
descdredri, desfacerea legdturilor etc.). Manifestdrile functionale ale acestor
defectiuni pot fi :

~ demarorul nu rotegte pinionul mecanismului de cuplare se dato-
reste urmatoarelor cauze : la intrerupdtorul de comandd (contacte slabite,
oxidate sau uzate. Remedierea acestora se face prin verificarea legdturilor si
inlocuirea contactelor) ; la motorul electric (infdsurarea rotorului sau cea a
excitatiel scurtcircuitatd ; rotorul sau colectorul este descentrat ; periile sint
uzate. Remedierea constd in inlocuirea pieselor defecte ; pe parcurs porni-
rea efectuindu-se cu ajutorul manivelei) ; bateria de acumulatoare este
descdrcatd cauzatd de scurtcircuitarea ei, sulfatarea pldcilor (impurificarea
electrolitului sau folosirii unuia cu densitate necorespunzdtoare, lipsei elec-
trolitului, mentinerii indelungate a bateriei in stare descarcatd, incdarcdrii
sau descdrcdrii bateriei cu un curent de intensitate mare). Remediersa : pe
parcurs nu este posibild ; in garaj prin schimbarea bateriei si darea la veri-
ficat si incdrcat a vechii baterii ; pentru pornire se poate face imprumut de
curent de lc un alt automobil care are o baterie similard ;

— demarorul nu primeste curent se datoreste starii legdaturilor intre el
si bateria de acumulatoare (legdturi desfdcute, scurtcircuitate, borne slabite
sau oxidate) sau intre el si intrerupdtorul de pornire (contactele intrerupd-
torului oxidate si legaturi desfacute). Remedierea : se verificd legdturile, se
curdtd bornele bateriei si contactele intrerupdtorului ;
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— demarorul roteste incet mecanismul de cuplare si porneste greu se
datoreste : scurtcircuitarilor in infasurarea rotorului sau « statorului ; roto-
rului care freacd piesele polare ; uzura periilor ; contacte sldbite la bornele
bateriei de acumulatoare. Remedierea : se verifica legaturile si se fac co-
rect, se cauta scurtcircuitul si se inldturd ; daca nu se poate, se repard de-
marorul la atelier ;

— demarorul roteste mecanismul de cuplare, dar functionarea este in-
sofitd de zgomote puternice : se datoreste uzdrii bucselor fagdrelor rotoru-
lui, ceea ce face ca rotorul si respectiv, pinionul de cuplare s& oscileze si
s loveascd coroana dintatd a volantului ; uzurii sau ruperii danturii pinio-
nului ; gripdrii pinionului. Remedierea : se demonteazd demarorul si se re-
pard, pornirea motorului se face cu ajutorul manivelei ; se curdtd si unge
axul pinionului sau se inlocuiesc piescle defecte la atelier :

— demarorul nu roteste mecanismu! de cuplare, desi primeste curent
isi are cauza in : griparea lagdrului rotorului ; mecanismul de cupiare este
defect ; pinionul este gripat pe caneluri. Remedierea : se inlocuieste
demarorul ;

— demaroru! nu roteste sau roteste foarte incet pinionul mecanismu-
lui de cuplare are drept cauzd descdrcarea bateriei de acumuiatoare.
Pentru a verifica rapid starea bateriei se procedeazd astfel : se aprind fa-
rurile si se face contactul aprinderii si al demarorului ; dacd bateria este
incdreatd, lumina farurilor va scddea foarte putin; in caz contrar, lumina
farurilor devine de culoare rosiatica. O altd verificare constd in aceea cd
se pun in functionare toti consumatorii si se claxoneazd ; dacd sunetu! este
slab, inseamnd cd bateria este descéreatd. Remedierea : se imprumutd cu-
rent de la altd baterie ; se duce la incdreat bateria de acumulatoara.

13.2.4.3. Motorul functioneazd neregulat. Este a treic manifestare mai
des intilnitd, dar dacd celelalte manifestdri aveau cauze care nu mai per-
miteau soferului sd plece mai departe in cursd, aceasta permite continuarea
cursei, insa duce de cele mai multe ori la agravarea defectului.

13.2.4.3.1. Motorul funciioneazd cu intreruperi la toti cilindrii. Cauzele
care provoacd manifestarea sint legate :

— amestecul prea sérac, face ca arderea sd se dezvolte foarte lent,
prelungindu-se pind la terminarea cursei de evacuare, cind, in contact cu
amestecul aspirat proaspét la deschiderea supapei de admisie, il aprinde :
flacdra se deplaseazd spre carburator, unde se produc rateuri. Cauzele
sint : motorul este prea rece ; in benzind existd apd ; conductele de com-
bustibil sint infundate (v. 13.2.4.1.1); pompa de benzind este defectd
(v. 13.24.1.1) ; obturatorul ac al plutitorului este intepenit ; jiclorul nrinci-
pal este infundat (v. 13.2.4.21); aerul ambiant aspirat este rece; se
aspird aer cald ;

— amestecul prea bogat datorat unor cantitdti mari de combustibil
sau lipsei de aer; se produc rateuri in tevile de evacuare, motorul are un
mers galopant, iese fum negru la evacuare, pe electrozii bujiei se formeazd
un strat de funingine, uleiul din baie se dilueazd cu benzing scursd pe pe-
retii cilindrilor, consumul de benzing creste. Cauzele sint : neetanseitatea
obturatorului ac a plutitorului (v. 13.2.4.1.1) ; intepenirii plutitorului pe axul
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sdu (v. 13.2.4.2.1) ; deteriordrii plutitorului (v. 13.2.4.1.3) ; neetanseitdatii ji-
clorului principal {v. 13.2.4.2.1) ; decalibrarii jiclorului principal, defectiune
ce se produce ca urmare a curdtirii jiclorului cu sirmd@ si care se remediazd
numai prin schimbarea jiclorului ;

— defectiuni ale ruptor-distribuitorului cum ar fi : oxidarea contacte-
lor ruptorului (v. 13.2.4.2.2)) ; distania necorespunzdtoare intre contacte (se
remediazd ca la 11.4.7.1) ; desfacerea legdturii intre corpul si discul mobil
al ruptorului ; desfacerea pldacilor condensatorului ;

— defectiuni ale bujiilor se pot constata astfel : dup& oprirea motoru-
lui se pipdie partea exterioard a izolatorului bujiilor ; lo bujia care nu a
lucrat, izolatorul va fi rece sau mai rece decit la celelalte. Se verificd mqto-
rui la mersul incet ; cu ajutorul unei surubelnite avind minerul izclat se face
contactul intre chiulasd si tija metalicd a bujiei ; la scurtcircuitarea bujiiior
care lucreazd, functionarea neregulatd a motorului se amplificd ; dacd se
scurtcircuiteazd bujia defectd, functionarea nu se schimbd. Remedierea : se
demonteazd bujia defectd si se realizeazd distanta corectd intre electrozi.

13.2.4.3.2. Motorul se intrerupe sau nu functioneazd la turatia de mers
incet. Pana se constatd usor fiind cauzatd de: infundarea jicloruiui de
mers incet ; reglajul incorect al dispozitivului de mers incet, remedierea fa-
cindu-se ca la 11.4.2.1; aspiraia aerului fals ; micsorarea comprimdrii
intr-unul din cilindrii (v. 11.4.1.6.) ; existenta unor legdaturi slabe la clemele
bateriei de acumulatoare ; deteriorarea membranei regulatorului de avans
prin depresiune ; gruparea sau blocarea supapelor, si ruperea arcurilor lor ;
motorul este rece.

13.2.4.3.3. Motorul se intrerupe sau nu functioneaza la turatie mare.
Defectiunile care dau nastere acestor manifestdri se referéd la :

— la instalatia de alimentare : decalibrarea jiclorului principal ; in-
fundarea jiclorului principal ; defectiuni ale pompei de acceleratie ; insufi-
cient combustibil in camera de nivel constant ; uzarea capdtului pirghiei de
actionare a mebranei pompei de benzing, fapt ce creazd o cursd a membra-
nei mai scurtd si deci o micsorare a cantitdtii de benzing refulatd. Remedie-
rea se poate realiza numai la atelier, prin schimbarea piesei uzate sau prin
incdrcarea cu sudurd a capului uzat al pirghiei ;

— la instalatia de aprindere : scurtcircuit in infdsurarea secundard a
bobinei de inductie (v. 13.2.4.1.4) ; distanta prea mare intre contactele rup-
torului ; arcul contactului mobil prea slab ; scurtcircuitarea bornelor capa-
cului distribuitorului, intre doud borne laterale ; sldbirea unor conductoare
(v. 13.24.1.4) si (v. 13.24.22); axul camei ruptorului deformat ceea cn
duce la situatic ca deschiderea contactelor s& nu mai fie uniformé, astfel
cG aprinderea unui cilindru se va face cu avans prea mare ; motorul nu
poate functiona la turatii mari, pierde puterea, se incdlzeste si consumd
combustibil. Remedierea : la statia de intretinere se schimbd piesa uzatd ;
ruperea sau intepenirea periei de carbune a distribuitorului, ceea ce duce
la realizarea unor scintei mai slabe la bujii. Remedierea : se introduce in
locasul bornei centrale o sirmd de cupru sub forma unui are, pentru a rea-
liza un contact mai bun intre conductorul central si borna distribuitorului ;
la statia de intrelinere se remediaza definitiv defectiunea.
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13.2.4.3.4. Motorul funciioneazda cu intreruperi la un singur cilindru. Se
datoreazd in mare parte defectiunilor existente la instalatia de aprindere si
intr-o micd masura organelor motorului. La instalatia de aprindere defectele
se referd la bujie ori s-a infiltrat apd intre conductorii de aprindere si bor-
nele capacului distribuitorului, in cazul cind nu existd mansoanele de cau-
ciuc. Remedierea : se desface conductorul de aprindere, se sufié cu aer bor-
nele ude, dupd care se sterg usor, pind la uscarea definitivd.

13.2.4.3.5. Motorul nu dezvolté puterea normala. In deplasare condu-
catorul auto constatd cd motorul nu ,trage”, desi pedala acceleratiei este
apdsatd la maximum. Cauzele acestor manifestéri sint :

— compresia insuficientd la unul sau mai mulfi cilindri datoritd : scd-
périlor de gaze de-a lungul pistoanelor (alezajul cilindrilor este incorect) ;
suprafata cilindrilor rizatd ; pistoane sau segmenti rizati ; segmenti blocati
in canale datoritd depunerilor de gome si cocs ; joc mare intre piston si
cilindri ; joc excesiv al segmentilor in canale ; supapelor care se inchid in-
corect sau de loc (joc insuficient intre tija supapei si culbutori ; supape aco-
perite de gome ceea ce duce la existenta unui joc insuficient intre tija supa-
pei si ghid, la deformarea tijelor, la intepenirea tijei in ghid, scaunul
supapei deteriorat sau spart ; arcul supapei deteriorat) ; garniturii de chiu-
iasd care prezintd scurgeri de gaze (chiulasa insuficient strinsd ; garnitura
de chiulasd deterioratd ; chiulasd sau cilindru fisurat ; cilindru uzat). Re-
medierea : se verificd compresia in cilindri (v. 11.4.1.6) si se remediazd de-
fectiunea prin reparare ;

~ motorul se supraincalzeste (v. 13.2.4.1.5) ;

— alimentcrea incorectd cu combustibil si aer cauzatd de : reglajul
incorect al nivelului de benzing in camera de nivel constant ; reglaj inco-
rect al clapetei de acceleratie (clapeta nu se inchide corect) ; dispozitivul
de comandd al clapetei de acceleratie decalat sau gripat ; pompa de ben-
zind defectd ; neajungerea aerului in carburator (filtrul de aer este imbic-
sit ; clapeta de aer nu se inchide complet) ;

— aprinderea defectuoasa determinatd de avansul prea mare, pre-
cum si de functionarea necorespunzdtoare a regulatoarelor de avans ;

~ reglajul incorect al supapelor datoritd incorectei puneri la punct a
distributiei, arcurilor de supapd rupte, jocurilor insuficiente intre tijele supa-
pelor si culbutori ;

— teava de esapament total sau parfial infundata (poate fi infundatd
in timp ce autoturismul merge spre inapoi de cite o movild de nisip ud sau
pamint) ;

— frecdri interne excesive in interiorul motorului datorate unor jocuri
insuficiente intre organele motorului sau viscozitate prea mare a uleiului
de ungere ;

~ rezistentie anormale la inaintare create de : frina de sigurantd (aju-
tor) trasd cau prea strinsd ; frina de serviciu incorect reglatd ; rulmentii ro-
tilor gripati ; pinioane ale diferentialului sau cutiei de viteze cu jocuri prea
strinse ; pneuri insuficient umflate.

Remedierea : descoperirea se face in ordinea indicatd, dupd care se
remediazc de cdtre conducdtorul auto, asa cum s-a mentionat la punctele
anterioare, sau la atelier.
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13.2.4.3.6. Motorul scoate gaze abundente si formeaza calamina.
Functionarea motorului cu gaze abundente polueazd atmosfera, fiind provo-
catd de existenta unei cantitdti mari de ulei in carter, precum si o.le consu-
mul exagerat de benzind (amestec bogat — v. 13.2.4.3.1.). Remedierea : se
mé&soard nivelul uleiului in carter ; in cazul cd este prea mare, se desface
busonul de golire si se scurge cantitatea suplimentard. . .

Formarea calaminei se datoreste ; avansului insuficient al aprinderii,
fapt ce determind o ardere incompletd a amestecului ; bujien. necorespunza-
tor reglatd sau deterioratd ; amestecului prea bogat ; folosirii .unu1.carbu—
rant necorespunzdtor ; compresiei prea scdzute ; utilizdrii ur_awﬁuleu neco-
respunzdtor. Remedierea : se descoperd cauza si se remediazd efectuind
operatiunile mentionate anterior.

13.2.4.3.7. Motorul consumd excesiv apd, ulei si benzind. Defegtel(va
mentionate duc la aparitia unora mai grave, in cazul cd nu se remediazd
cauzele care le-au dat nastere. o

Consumul excesiv de apd este determinat de : motorul se |f1cclze$te
si apa se evapord ; scurgeri de apd vizibile pe la radiator, rocordur!,_porppg
de apd, scurgeri de apd interioare pe la chiulasa sau blqcul de c:hn'dn fn:
surat spre interior (nivelul uleiului in carter creste), garnitura de chiulasa
deterioratd, chiulasa nestrinsd. Remedierea : imediat dupd constatare se
elimind cauza care a provocat pana. Dacd pe parcurs nu se remediazd de-
fectiunea, se va continua deplasarea intr-o vitezd medie, urmdrindu-se in.
permanentd temperatura apei.

Consumul excesiv de ulei se datoreste : folosirii unui ulei de calitate
necorespunzdtoare ; presiunii prea mare de ulei ; cantitatii mari (_:le ulgl in
carter ; jocului anormal in lagdrele paliere si manetoane ; cilindrgluu ovalizat ;
jocului excesiv intre piston si cilindru ; segmentilor deteriorati sau uzati ;
garniturii carterului necorespunzdtor montatd sau deteno'rcltq.; carter_ulu:
fisurat ; piulitelor de prindere a carterelor desfécute ; garniturii pompei dve
benzind deterioratd ; scurgerilor de ulei la filtrul de ulei sau la pompa.
Remedierea : nu se poate face pe parcurs ; se va face deplasarea cu o vi-
tezd redusd, pind la atelier.

Consumul excesiv de benzind este determinat de mai multe cauze
cum ar fi :

— calitatea benzinei folosite (fie cu cifra octanicd necorespunzdatoare,
fie cu impuritati si apd) ;

— modul de a conduce autoturismul este un principal factor care poate
antrena un consum de pind la 40-50%, mai mult decit cel normal. Cauzele
sint : circulatia timp indelungat in vitezd mare ; accelerarea bruscd a mo-
torului si schimbarea deasd a acesteia ; efectuarea unor demaraje prea
lungi in etajele de vitezd ; utilizarea autoturismului pe distante mici (,de la
o poartd la alta®) ; nealimentarea cu atentfie a autoturismului ;

— starea tehnica si de intrefinere : compresia insuficientd la toti ci-
lindrii, organele distributiei incorect reglate sau uzate ; existenta unor fre-
cari mari ale organelor motorului ; imbicsirea filtrului de aer ; infundarea
tevii de evacuare a gazelor ; reglajul incorect al aprinderii (aprinderi tirzii) ;
distanta necorespunzatoare intre contactele ruptorului ; bobina de inductie
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sau condensatorul defect ; distanfa necorespunzdtoare intre electrozii bu-
jiei ; existenta scurgerilor de benzing ; intepenirea plutitorului intr-o poziiie
care mareste nivelul benzinei in camera de nivel constant ; existenta unor
reglaje necorespunzdtoare la carburator (reglaj incorect al pompei de acce-
leratie) ; reglaj incorect al clapetei de acceleratie ; jicloare decalibrate ;
utilizarea unor pneuri necorespunzdtoare (mai mari) sau insuficient um-
flate ; existenia unor unghiuri ale directiei incorect reglate ; instalatia de
frinare necorespunzdtor reglatd ; supraincdrcarea autoturismului.

13.2.4.4. Ambreiajul patineazd sau nu cupleazd. Se constatd mai ales
in deplasarea in viteze mai mari si se datoreste :

— existentei uleiului pe suprafata discului de frictiune ca urmare a
patrunderii acestuia in ambreiaj, provenit in urma pierderilor pe la fusul
palier dinspre volant sau a scurgerilor de la cutia de viteze, in cazul ¢4 s-a
introdus in ea o cantitate mai mare de ulei decit cea normald. In aceastd
situatie forta de frecare se micsoreazd cu 40-50%,, ambreiajul se incalzeste
$i_apare un miros caracteristic prin arderea garniturilor de frictiune. Reme-
dierea se face la statia de intretinere prin spdlarea sau chiar prin inlocuirea
discului, ori a garniturilor de frictiune ; se va remedia si cauza patrunderii
uleiului in ambreiaj ;

— reglarea incorectd a cursei libere a pedalei de ambreiqj, aceasta
fiind foarte scurtd sau nu existg de loc. Defectiunea se constatd la accele-
rarea bruscd a motorului, cind autoturismul se deplaseazd in viteza a IV-a ;
dacd la cresterea turatiei arborelui cotit viteza de deplasare rédmine aproape

aceedsi, nu creste, inseamnd cd ambreiajul patineazd. Remedierea : se
regleazd cursa liberd (v. 11.4.9) ;

— slabirea arcurilor de presiune sau decdlirea lor ceea ce elibereazd
discul de presiune, iar discul de frictiune alunecd si se incdlzeste. Reme-
dierea : se demonteazd ambreiajul la atelier, se verificd elasticitatea arcu-
rilor i se inlocuiesc cele necorespunzdtoare ;

— uzura accentuata a garniturilor de frictiune, cauzatd de intrebuin-
farea indelungatd si necorespunzétoare a ambreiajului. Remedierea : la
atelier se procedeazd la inlocuirea lor ;

~ deteriorarea discului de frictiune duce la oprirea autoturismului
sau la deplasarea lui cu vitezd micd si este cauzatd de obosirea materialu-
lui, montdrii incorecte sau necentrdrii volantului, frindrii brutale fard a de-
breia. Remedierea : se inlocuieste la atelier ;

— deteriorarea niturilor de fixare a garniturilor de frictiune se dato-
reazd sl&birilor, in urma functiondrii cu socuri a ambreiajului sau montdrii

gresite ; defectiunea este insotitd de socuri si zgomote metalice puternice.
Remedierea : se inlocuieste discul la atelier.

13.2.4.5. Ambreiajul nu decupleaza. Caz in care arborele cotit nu se
decupleazd de transmisie la incercarea de a schimba etajul de vitezd, defec-
tiunea este insotitd de zgomot puternic la incercarea de a cupla etajele de
viteza si se datoreazd :

— existentei unei curse libere prea mari a pedalei cauzatd de regla-
jul incorect si de uzura mare a articulatiei mecanismului de debrejere. Re-
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medierea : se regleazd CUrSO] liberd (11.4.9), se verificd mecanismul de de-
i i se inlocuiesc piesele uzate ; . _
breIeri’Scltsefec';iunilor mF;canismului de comanda hidraulica, cum ar fi .cor:n—
ducte sparte, pompa centrald si cilindrul receptor neetanse sau cu Incllnd
lipsd ; defectarea garniturii pistonului pompei, existentei aerl:lllfl in |n|§ta- a-
tie. Remediered : se verificd mecanismul de comandd hidraulicd, se elimina
scurgerile, se scoate aerul din conducte (v. 11.4.11) ; e gi

— reglajul incorect al pirghiilor de debreiere, dOtOI’I:tCI' f:c’rw_ gptl. is-
cul de presiune nu se va mai deplasa pqrolel cu p!c.nulklmtla., ci inc Tat.
ca urmare intr-o parte va elibera discul de friciiune, iar in alta nu ; defec-
tiunea este insotitd de zgomote metalice si de o t'repldo.tne usoard. Reme-
dierea : se¢ regleazd planeitatea pirghiilor de debreiere Iov gtehere ; .

-~ montarii unor arcuri prea tari, poate avea si urmdri grave cum ar fi
ruperea arborelui cotit sau a unor piese ale transmisiei, mai a!_es la .rmorll'e
bruste. Remedierea : se verificd la ateliere elasticitatea si calitatea arcuri-
lor schimbindu-se la nevoie ; . .

— deformdrii discului de frictiune, ceea ce face ca la indepdrtarea
discului de presiune, suprafetele deformate vor atinge suprcfa.t'o dISCLvlll:II,
cit si pe cea a volantului, rdminind in contact. Cauzvc: deformdrii copstavm_
supraincdlzirea discului, reconditiondrii necorespunzdtoare sau rpclmpulclru
defectuoase. Remedierea : se schimbd discul de frictiune la ateliere ; )

— desprinderii de pe disc a garniturilor de fric‘;iun'e, datoritd ruperii
sau uzurii niturilor. Remedierea : la atelier se inlocuieste discul.

13.2.4.6. Ambreiajul cupleazéa cu smucituri si face zgomote puternice.
Parte din defectiunile care dau nastere acestei mopifestcn ou fost men-
tionate (dereglarea sau ruperea pirghiilor de debrelgre, detenoYcrelc sau
deformarea discului de frictiune, ruperea niturilor de fixare a ganiturilor de
frictiune), in plus mai sint urmdtoarele : o )

— calitatea necorespunzatoare a gqrniturilo_r de fncglun_e constatatd
prin inmuierea acestora cind discul se lipeste (E!e discul de.pres;une. ori prin
faptul c& materialul are o fragili'tc:te exageratd care permite sparg'ere_cll scczlu
ruperea unor aschii din garnituri. Remedierea : se inlocuiesc garniturile de
frictiune ; . o . .

— spargerea discului de presiune ca urmare a obosirii maternalullzuu,
fabricotiei necorespunzdatoare, supram.colzwu si Fonducern incorecte. Re-
medierea : se inlocuieste discul de presiune la atelier ; . N

— slabirea sau ruperea arcurilor de amortizare lavtc.arsxune datorita
functiondrii indelungate, lovirilor la montare sau manevrdri brutale a am-
breiajului. Remedierea : se inlocuieste discul la atelier ; )

— intepenirea pedalei ambreiajului are ca efect manevrarea brusca a
ambreiajului. Remedierea : se cur&td gxul pedalei cu petrol lampant, dupa
care se unge axul cu amestec de ulei si unsoare RUL—‘IOO_: ) )

— deplasarea motorului pe cadrul sdu, mai rar intilnitg, se datoreaza
slabirii suruburilor de fixare, deteriordarii tcm_poaqe!or de cauciue, sau ru-
perii suporturilor metalice ; defectiunea este insotita c_ie trepidatii $i smuci-
turi puternice, mai ales la pornirea de pe loc. Remedierea : sec verifica sta-
rea pieselor de fixare si se repara la atelier.
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13.2.4.7. Autoturismul nu porneste sau se opreste. Este o manifestare
datp_rata defectiunilor la cutia de viteze, arborii cardanici, diferential si ar-
borii planetari, cauzate de :

—~ imposibilitatea introducerii in viteza ca urmare a ruperii manetei
de viteze, a furcilor de comandd sau congeldarii uleiului la temperaturi scd-
zute. Ruperea manetei de viteze se poate produce din cauza bruscérii, dea-
supra sau dedesubtul articulatiei sferice, ultimul caz fiind si cel mai pericu-
los, deoarece bucdtile rupte pot deteriora pinioanele cutiei de viteze. Re-
medierea : dacd ruperea este deasupra articulatiei, pentru continuarea de-
plasdrii, se utilizeazd o teavd ori o cheie tubulard, cu ajutorul cdreia se vor
schimba treptele de vitezd ; in cazul cd ruperea este sub articulatia sfericd,
se demonteazd capacul superior al cutiei de viteze, pentru a se scoate ca-
patul rupt, dupd care cu ajutorul unui levier se introduce in etajul doi de
vitezd, se monteazd la loc capacul si tinind ambreiajul decuplat, se porneste
motorul ; se continug deplasarea pind la atelier cu multd atentie, fard a
mai schimba etajul de vitezd ;

— deteriorarea dispozitivului de zavorire, determinatd de uzura aces-
tuia ca urmare a manevrdrii brutale a manetei de viteze, slabirii arcurilor,
iesirii bilelor din locasurile lor sau uzurii tijelor culisante. Defectiunea poate
duce la cuplarea a doud viteze, la imposibilitatea scoaterii din vitezd sau la
sdrirea din vitezd. Remedierea : nu se poate face decit la atelier ; pentru
continuarea deplasarii se procedeazd ca in cazul anterior ;

— ruperea furcilor de cuplare se produce ca urmare a obosirii mate-
rialului, schimbarilor brutale ; se constatd in situatia cind maneta se ma-
nevreazd insd nu se realizeazd cuplarea vitezelor. Remedierea : se efectu-
eazd la atelier ;

— spargerea carterului schimbatorului de viteze cauzatd de slabirea
suruburilor de fixare, suprasolicitarea etajelor inferioare de viteze, dezechi-
libréirii sau griparii arborilor, antrendrii intre dintii pinioanelor a unor cor-
puri strdine. Remedierea se face la atelier ; pentru deplasarea in continuare
se va remdrca autoturismul, se va desface legdtura dintre cutia de viteze si
restul transmisiei ; '

~ deteriorarea dintilor pinioanelor cutiei de viteze ca urmare a obo-
sirii materialului, bruscdrii sau manevrarii gresite a manetei de viteze, dete-
riordrii dispozitivului de cuplare sau a faptului ¢cd ambreiajul nu decupleazd
complet si se forteaza introducerea in vitezd. Remedierea se va face la ate-
lier, iar deplasarea mai departe se va efectua numai dupd ce a fost desfd-
cutd legdtura intre cutia de viteze si restul transmisiei ;

L

— deteriorarea dintilor pinionului de atac al angrenajului de unghi de
la diferential cauzatd de uzura in urma functiondrii indelungate, de regla-
jul incorect, de antrenarea corpurilor strdine intre dintii pinioanelor, de
conducerea defectuoasd prin bruscarea ambreiajului in teren greu accesi-
bil. Remedierea : se face la atelier ;

— ruperea crucilor sau a arborilor cardanici poate avea urmdri grave
prin accidentarea autoturismului si se datoreazd uzurii articulatiilor sau ce-
darii materialului, dezechilibrului arborilor. Remedierea : Ia aparitia unuj
zgomot puternic determinat de ruperea furcii sau arborelui si izbirea lor
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de podeaua autoturismului ori de drum, se opreste imediat ; ulterior se trac-
teazd autoturismul la atelier ; )

— ruperea arborilor planetari se produce ca urmare a folosirii inde-
lungate, deformdrii carcasei, puntii, smuciturilor in conducerea autoturis-
mului. Remedierea se face la atelier. Repararea acestor organe se executa
conform indicatiilor de la § 14.4 5i 14.5.

13.2.4.8. Autoturismul nu se poate deplasa cu vitezd mare. Manifes-
tarea, in afara cauzelor mentionate anterior §i care se datoresc defectiu:
nilor la instalatia de alimentare, sau aprindere, mai poate fi determinatd
si de : . )
— uzura excesiva a danturii pinioanelor de viteze ca urmare a functio-
narii indelungate sau uzurii premature, ori manevrdrii incorecte a mcmetgi
de viteze. Defectiunea se constatd in cazul in care dupd introducerea in
vitezd, pinioanele respective se decupleazd imediat (scapd din vitezd). Re-
medierea se face la atelier prin repararea cutiei de viteze sau schimbarea
celei vechi; pe parcurs, deplasarea in continuare se va face in etajul de
viteze care se decupleazd cel mai rar {inindu-se mina pe manetd ;

— deteriorarea sau uzarea rulmentilor cutiei de viteze se produce ca
urmare a ungerii insuficiente, existenfei unor impuritati in ulei, montajului
prea strins, centrdrii incorecte a cutiei de viteze la motor, descentrdrii cru-
cilor cardanice sau dezechilibrarii arborilor cardanici ; defeciiunea este in-
sotitd de zgomote specifice (,huruit” sau ,trosnituri“). Uzura rulmentilor an-
treneazd deteriorarea prematurd a pinioanelor, deoarece se pierde parale-
lismul intre arborii cutiei de viteze. Remedierea se face de cdtre atelier prin
demontarea cutiei de viteze si inlocuirea pieselor uzate ;

— uzura excesivd sau deteriorarea danturii satelitilor poate fi cau-
zatd de utilizarea la rotile din spate a unor anvelope cu dimensiuni sau
uzuri diferite, blocarii sau reglarii incorecte a frinelor rotilor din spate, de-
plasarii indelungate in teren greu, ungerii insuficiente, uzurii casetei sate-
litilor, caz in care dintii acestora angreneazd incorect si se rup. Remedierea:
in cazul cind se aud zgomote la diferentiale, se opreste autoturismul si se
remorcheazd la atelier.

13.2.4.9. La viraje rotirea volanului se face greu. Manevrarea cu greu-
tate a directiei se datoreazad :

— presiunii incorecte si inegale in pneuri, uzurii diferite a pneurilor
rotilor din fata. Remedierea : se verifica presiunea si se aduce la cea nor-
mald la ambele roti ; se monteazd anvelope cu uzuri indentice ;

— unghiurilor incorecte ale directiei. Remedierea : se verificd unghiu-
rile la statia de intretinere (v. § 11.4.10.1) ;

— deformarii barelor trapezului directiei sau a levierelor. Remedie-
rea se executd la atelier ;

— frecarilor anormale in caseta de directie produse datoritd unui gre-
saj insuficient, uzurii sau reglajului incorect (prea strins) intre melcul glo-
boidal si rola axului levierului. Remedierea se face la statia de intretinere
prin gresare si reglarea pieselor componente ale casetei de directie ;

— frecdrilor mari in articulatii (axul volanului freacd in bucsa de ghi-
dare, crucea cardanicd a directiei este gripatd). Remedierea : sc verifica
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jocul radial al axului volanului si functionarea i i imini
ilui crucii cardanice eli -
du-se cauza defectiunii. s

13.2.4.10. Rotile directoare oscileazd la viteze reduse. Fenomenul poate
duce la deteriorarea organelor directiei si se datoreazd : pneurilor incorect
umfiate care pot ti de dimensiuni diferite sau au camera de aer cu dimensiuni
mai mari si diferite ; rofi neechilibrate, organe ale directiei uzate sau cu
jocuri ‘incorecte ; suspensia rotilor din fa{d defectd, cu piese desfdcute
amortizoare defecte ; geometrie incorectd a trapezului rotilor. Remedierea :
pe parcurs se tac acele operatii pe care conducdtorul auto le poate efectua-
cu mijloacele din lotul de bord (umflarea pneurilor, schimbarea lor sau a
camerelor, curdtirea si gresarea organelor directiej etc.). Celelalte trebuie
executate la statia de intretinere sau la ateljer.

13.2.4_.11. Rotile directoare oscileaza la viteze mari. Fenomen cunoscut

s_ub denumirea de ,schimmy” ca si cel anterior, datorindu-se cauzelor men-

tionate la § 13.2.4.9 ; in plus : rotile din spate pot fi neechilibrate sau de-

formgte ; f“rmele rotilor din fatd — nereglate (foarte strinse) ; suportul moto-

;glunv:i slabi(t:I scxvut deltect. Remledierea: se determind cauzele si se reme-
1aza de conaucatorul auto acelea ; i

o et ucatorul au pe care le poate rezolva : restul la statia

. .. 13.24.12. Directia oscileazd, trage intr-o parte sau transmite denive-
lar_ilg terenului. Face ca autoturismul s& se deplaseze aparent pe o sinu-
soidd, fenomenul datorindu-se, dezechilibrérii rofilor ; reglarii neuniforme a
frlnelf_)r; arcurilor decalibrate ; geometriei incorecte a rotilor din fatd ; rul-
mentii rotilor din faid cu jocuri mari; barelor de direciie sau levierelor
strimbe ; existentei unui joc prea mic intre rold si melcul globoidal. Reme-
dlerec! : se verifica si se regleazd frinele (§ 11.4.11), precum si presiunea in
pneuri (_§ 11.4.12.1) ; se regleazd unghiurile directiei (§ 11.4.10.2) la statia
de intretinere si la atelier se remediazd celelalte defectiuni.

f 13.?{1.13. Frina nu _tine, este slaba sau nu actioneazé. Verificarea
e ectygtc 1ntotdecunc.mcmvte de plecare in cursd, in primii 10~20 m, scoate
in eviaen{a pana mentionatd. Ea este efectul urmétoarelor cauze :

— reglajul incorect al frinelor determinat de existenta unei curse li-
be“rel_c'pedalei_ prea mare, jocului prea mare intre saboti si tambur, dere-
glarii sistemului automat de reglare a jocului sabotilor. Remedierea se poate
che si pe drum prin realizarea unei curse libere corecte (11.4.9), verificarii
§i realizarii jocurilor corespunzatoare ; '

g I_' garmtunlo_r de ferodgu uzate, constatatd prin faptul c¢& la apésarea
pedalei, nu se mai -I'eCI!IZGGZQ frinarea. Remedierea se poate face la atelier
prin inlocuirea garniturilor de ferodou ;

4 — tamburilor uzati, subliati si cu sanfuri, defectiune ce nu poate fi re-
mediatd decit la atelier, prin inlocuirea tamburilor ;

i - cl_lmc_!lm r.eceptorj sau principal neetansi datoritd uzédrii sau deterio-

r rl garniturilor ; la‘cpvasareq pedalei de fring, lichidul in loc s& meargd

;npegi roti, scofc pe llngq garniturile uzate, frinarea nemai realizindu-se. Re-
erea se face la statia de intretinere prin inlocuirea garniturilor ;
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— aer sau vapori in conducte, ori pierderi de lichid din instalatie. Re-
medierea : se scoate aerul sau vaporii din instalatie (11.4.11) ; daca racor-
durile sint uzate sau fisurate se vor inlocui la statia de intretinere.

13.2.4.14, Frina freacd, desi pedala de frind este in repaus. Pana nu
furnizeazd producerea de accidente, insd duce la uzura ferodourilor si la
incdlzirea excesivd a tamburului si a rotii. Cauzele sint : reglajul incorect
al sabeotilor ; arcurile de readucere rupte sau sldbite ; orficiile cilindrului
principal sint infundate nepermitind lichidului s& reving in rezervor ; pedala
este incorect montatd sau reglatd. Remedierea : se regleaza distanta intre
saboti si tambur, precum si reglarea pedalei ; restul defectiunilor se reme-
diaza la statia de intretinere.

13.2.4.15. La frinare autoturismul trage intr-o parte. Pana se poate
datora : deregldrii sistemului automat de reglare ; blocdrii unuia din cilindrii
receptori de la roti ; acoperiri garniturilor de ferodou cu lubrifianti ; infun-
darii, deformérii sau fisurdrii conductei ce duce la una din roti ; existentei
unor tamburi excentrici ; folosirii unor arcuri readucdtoare la sabofi prea
tari ; existentei unei presiuni diferite la pneuri. Remedierea : se verifica jocul
sabotilor si se regleazd ; se curdtd ferodoul si se spald cu benzing ; se in-
locuieste sau se curdid conducta ; se realizeazd presiunea normald in pneuri.

13.2.4.16. Blocarea rotilor. Poate apdrea la una sau la toate rotile pe
timpul deplasdrii sau dupéd efectuarea frindrii, caz foarte grav si se dato-
reste : intepenirii sau gripdrii pistonului cilindrului receptor al uneia sau a
mai multor roti ; ovalizdrii tamburilor de frind, infundarii racordurilor ; dete-
riorarea sau slabirii arcurilor de readucere. Remedierea : se va face numai

{a atelier.

13.2.4.17. Frinarea se intrerupe (trepideazd) si automobilul smuceste.
Defectiunea face incomodd deplasarea si se datoreazd : acoperirii cu lubri-
fianti a garniturilor de ferodou ; existentei bavurilor pe garniturile de fero-
dou ; fixdrii necorespunzdtoare a garniturilor pe saboti ; ovalizérii tamburi-
lor ; existentei unor jocuri mari la suspensie ; deformdrii arborilor planetari,
lovirii sau deformarii tamburilor. Remedierea : se face la statia de intrefinere
sau la atelier.

13.2.4.18. Suspensia este durd. Defectiunile ce duc la aparitia acestei
manifestdri au ca efect micsorarea confortabilitdtii, intrucit toate socurile
se transmit caroseriei si se datoresc :

— ruperii foii principale de arc sau a tuturor foilor determinatd de ne-
repartizarea uniformd a incarcdturii in caroserie, deplasarea cu viteze mari
intr-un teren accidentat, imbatrinirea sau neintretinerea suspensiei, precum
si de nestringerea la timp a bridelor. Remedierea se face la atelier prin in-
locuirea foii de arc rupte ;

— ruperea sau slabirea arcurilor elicoidale este efectul unor cauze si-
milare. Remedierea se face la atelier prin inlocuirea arcului ;

— defectarea amortizoarelor face ca suspensia sd devind durd si sa
oboseascd personalul transportat si este cauzatd de : scurgerea lichidului
prin fisurile sparturile  corpului acestora ; deteriorarea garniturilor de
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ctansare ; infundarea canalelor de legaturd ; deteriorareq supapelor. Re-
medierea se face in cadrul atelierului prin inlocuirea amortizorului sau
repararea sa.

13.2.4.19. Rotile fac zgomote. Defectiunea este cauzatd de : presiunea
insuficientd in pneuri ; uzura anormald a pneurilor ; gresajul insuficient al
rulmentilor ; rulmenti foarte strinsi, uzati sau deteriorati ; buloane de prin-
dere a discului rotii rupte sau desfdcute i arc rupt sau liber. Remedierea se
poate face pentru o parte din defectiuni pe parcurs (realizarea presiunii nor-
male in pneuri, gresarea rulmentilor) iar pentru celelalte la atelier.

13.2.4.20. Pneurile se incédlzesc excesiv. incdlzirea excesivd duce uneori
chiar la aprinderea anvelopei, fiind cauzate de : incdrcarea exageratd a
automobilului ; mentinerea unei presiuni mai mici decit cea normald ; ru-
larea cu vitezd excesiva si timp indelungat ; deplasarea pe distante mari pe
timp calduros. Remedierea : se realizeaza presiunea normala in pneuri, se
schimbé viteza de rulare, se verificd periodic temperatura pneurilor.

13.2.4.21. Pneurile se uzeazd anormal. Se datoreazd unor cauze
multiple :

— conducatorului auto : alegerea si montarea unor pneuri necores-
punzatoare ; rularea cu presiune incorectd ; incdrcareq autoturismului peste
capacitatea normald ; nepermutdrii rotilor ; montarea si demontarea inco-
rectd a pneurilor ;

— uzurii mecanismului de directie si frinare : modificarilor unghiurilor
directiei. Cind unghiul de fugd este prea mare se uzeazd banda de rulare ;
dacd este prea mic se va uza banda de rulare pe partea in care roata are
tendinta sa se deplaseze. Cind unghiul de convergentd este mare se produce
o uzurd rapidd a pneurilor, ca urmare a aparitiei fenomenului de alune-
care ; dacd unghiul de cddere are valori maij mari, se uzeazd banda de
rulare pe partea in care roata se sprijind mai mult ;

— conditiilor atmosferice necorespunzétoare si circulatiei pe drumurj
rele. Primdvara si toamna uzura pneului exploatat corect este normalé ;
iarna si vara uzura creste datoritd temperaturilor scdzute sau a celor ridi-
cate, care duc la imbdtrinirea anvelopei. In ceea ce priveste starea drumu-
lui rezultd c& rularea pe cel acoperit cu pietris miscator de mdarimi diferite
micsoreazd norma de exploatare cu aproximativ 80%, ; pe drum de beton
asfaltic deteriorat cu 45%, ; pe drum cu pavele de granit circulat, cu 109/,.
Se considerd ¢& norma de 100%; se realizeazd pe drumul cu beton asfaltat
cu suprafatd neteda.

1. REPARATIA AUTOTURISMULUI ARO
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Reparatia este un complex de lucrdri prin care se restgbile$’te starea
tehnicd si de intretinere bund, organele subansamblurile si ansamblurile
automebilului fiind aduse la conditiile indicate de documentatia de re-
paratie. i
Pe timpul reparatiei se va urmdari ca demontarea si montarea pieselor
s& se facd fard a le forta, situatie in care poate apdrea deteriorarea supra-
fetelor de etansare sau a pieselor respective. Ansamblurile si piesele ce au
in functionare o pozitie reciproc determinatd vor fi marcate inainte de de-
mentare cu un semn comun pentru a realiza la montare aceeasi pozitie intr(::-
ele, asigurind prin aceasta o repunere in functiune usoard si o andurantd
sporitd a pieselor respective.

Inainte de demontarea pieselor sau ansamblurilor, suprafetele acestora
ver fi curdtate cu solventi organici (white spirt, benzing, tricloretilend) luind
mdsurile necesare de securitate impotriva incendiilor si de protectia muncii.
in acelasi mod vor fi curdtate si piesele din zonele limitrofe pentru a evita
patrunderea impuritdtilor in mecanismele automobilului, provocind o uzurd
prematurd.

La montare, piesele vor fi degresate si apoi curdtate cu materiale ce
nu lasa scame, dupd care vor fi unse, dacd fac parte din mecanisme cu mis-
cari relative, cu lubrifiantii cu care functioneaza in mod normal mecanis-
mele respective sau cu unsoare Rul S-140.

Stringerea suruburilor si piulitelor la ansamblurile importante se va
face cu chei dinamometrice.

Reparatia va fi de calitate numai dacg piesele ce se monteazd se in-
cadreazd in limitele de uzurd normale sau au fost inlocuite cu piese noi ori-
ginale. Garniturile si organele de asamblare deteriorate nu se vor recondi-
tiona ci vor fi inlocuite cu piese noi, originale.

14.1. REPARATIA MOTORULUI

14.1.1. Demontarea motorului de pe autoturism

Aceasta operatie se va executa numai cind remedierea defectiunii la
motor sau la subansamblurile acestuia nu se pot face cu motorul montat
pe autoturism si cind cauzele defectiunilor sint precis determinate, elimina-
rea acestora necesitind operatiunea de demontare.
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Operatia se va executa de preferin{d pe o rampd in raza de actiune a
unei instalatii de ridicat cu sarcina utila de 500 daN (=500 kgf).

Inainte de a incepe demontarea se va goli instalatia de rdcire, de un-
gere si pentru securitate si instalatia de alimentare, dupa care se efectueazd
urmdtoarele operatiuni :

— se demonteazd : capota motorului, dupd ce in prealabil s-a desfa-
cut legatura de la stutul de stropire pentru spdlarea parbrizului si tija de
sustinere ; filtrul de aer, desfécind in prealabil legdtura cu racordul carbu-
ratorului si capacul chiulasei. Accesul la piulita de stringere a colierului fil-
trului se face prin spatiul aripei rotii ; grila mastii ; tubul de legaturd dintre
bazinul superior al radiatorului si camera termostatului de pe motor ; cotul
de legdturd intre bazinul inferior al radiatorului si pompa de apd. Operatia
este accesibild prin partea inferioard a automobilului ;

— se desfac legdturile tuburilor instalatiei de racire a ulejului (cind
automobilul este echipat cu o astfel de instalatie) de la blocul motorului i
legaturile instalatiei de incalzire de la pompa de apd si de la chiulasa
motorului ; prin spatiul grilei se demonteazd radiatorul de ulei, si dupé&
aceea tubul de legdtura dintre radiatorul instalatiei de incdlzire si priza de
aer de la mascd ;

— se desfac suruburile de fixare a apdrdatorii ventilatorului, l&sindu-se
liberd peste ventilator (nu se poate indepdrta deocamdatd), precum si restul
de suruburi ce fixeazd radiatorul pe mascd, indepdrtindu-se radiatorul ; se
scoate dupd aceea apdrdtoarea ventilatorului ;

~ se desfac : pompa de benzind de la instalatia de alimentare ; car-
buratorul de la comenzile acceleratiei si socului de aer ; galeriile de eva-
cuare de la tuburile de evacuare a gazelor arse ; motorul de la instalatia
electricd deconectindu-se legdturile cablajelor de la : demaror, alternator,
rotorul-distribuitor, sondele manometrice si termometrice, legdtura de masd.
Pentru a crea spatiul necesar scoaterii motorului se indepdrteazd tuburile
de legdtura intre radiatorul de incélzire si torpedou ;

— se demonteazd : capota cutiei de viteze in vederea usurdrii demon-
tarii cutiei de viteze, dupd care se desface aceasta de la instalatia electrica
(contactul pentru lampa de mers inapoi) ; legaturile cutiei de viteze si cutiei
de transmisie cu cardanele longitudinale ; cablul kilometrajului de la ecutia
de transmisie ; racordul de legdturd a comenzii hidraulice a ambreiajului de
la cilindrul de actionare a acestuia.

Prin partea inferioard a autoturismului se demonteazd furca de co-
mandd a ambreiajului, dupd care se desfac piulitele de fixare a cutiei de
viteze pe carcasa ambreiajului si se demonteaz& de pe motor cutia de viteze
prin extragere spre spate. Operatia se va executa cu multd grija deoarece
nu este permis a lasa cutia de viteze in consold pe arborele primar existind
pericolul distrugerii acestuia si a discului ambreiajului ;

— se demonteazd tamponul de fixare elasticd a motorului la cadru :

— se prinde motorul cu ajutorul dispozitivului de ridicare la ochiul de
pe carcasa ambreiajului si cele doud urechi de pe flansa pompei de aps.
Ridicarea motorului se va face cu atentie far& balansare pentru a nu lovi
si deteriora instalatiile motorului sau cele invecinate fixate pe automobil in
spatiul motorului.
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Montarea motorului pe automobil se va executa prin parcurgerea opi:-
ratiilor in ordine inversd.

Lla fixarea cutiei de viteze pe carcasa ambreiajului piulitele se vor
stringe cu un moment de valoarea 24—40 Nm (2,4—4 kgfm) ; dupd aceea se
efectueazd scoaterea aerului din instalatia hidraulicd de actionare a am-
breiajului.

14.1.2. Reparatia instalatiei de alimentare

Instalatia de alimentare se poate repara fard a demonta motorul sau
alt agregat important de pe automobil. Demontarea carburatorului si pom-
pei de benzind se face prin spafiul motorului iar demontarea filtrului de
benzind, a rezervorului si a conductelor de legdturd — prin partea inferioara
a automobilului.

14.1.2.1. Reparatia carburatorului. Operatiunile de demontare se exe-
cutd in ordinea :

— se desface carburatorul de conductele de legdturd cu pompa de
benzind si ruptorul-distribuitor ; se demonteazd racordul cu filtru de aer ; se
demonteazd carburatorul de pe galeria de admisie.

Dupd indepértarea garniturilor se va avea grijd sd se acopere intrarea
in galerie pentru a proteja motorul impotriva pdatrunderii accidentale a cor-
purilor strdine.

14.1.2.1.1. Reparatia camerei de nivel constant. Din cauza dereglarii
plutitorului sau a uzurii pirghiei ce impinge acul obturator, nivelul la care se
inchide intrarea benzinei in camera de nivel va fi peste cel normal. Verifi-
carea si remedierea se va face conform celor indicate la punctele 11.4.2.1.
si 13.2.4.1.3.

In cazul cind camerele plutitorului au deformatii acesta se va inlocui
cu altul original.

Defectul mai poate apdrea si datorit& uzurii obturatorului urmare a unei
functiondri indelungoate. Pentru verificare se va impinge axul articulatiei plu-
titorului pind ce se elibereazd plutitorul care se indepdrteazd. Se scoate
obturatorul ac din locas apoi se demonteazd scaunul acestuia impreund cu
garnitura de etansare.

Verificarea la etansarea dintre acul obturator si scaun se poate face
si prin suflare moderatd cu aer comprimat si cu apd si sdpun. In caz ca
acul obturator nu inchide, se va inlocui sau remedia prin rectificarea virfu-
lui sub un unghi de 60° dupd care se va reface reglajul pozitiei camerelor
plutitoare prin indoirea pirghiei.

Un alt defect al camerei de nivel poate fi acela cd nivelul este prea
mic ; el poate proveni fie din pozitia incorectd a plutitorului care se va regla
conform celor ardtate anterior, sau a intepenirii acului obturatorului in
scaun datoritd formdrii unui prag de uzurd. Remedierea se face prin inlo-
cuirea acului obturator sau rectificarea acestuia la virf sub un unghi de 60°,
dupd care se va face reglajul poritiei plutitorului.
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14.1.2.1.2. Reparatia dispozitivului de accelerare. Defectiunca poate
proveni de la neetanseitatea supapei din camera de nivel constant, uzura
pistonului de acceleratie sau obturarea cu impuritdti a canalelor sistemului.

Pentru reparare se demonteazd partea superioard a carburatorului,
supapa de aspirafie din camera de nivel constant, care se curdtd prin su-
flare cu aer comprimat, dupd care se verifica la etansare cu apd si sapun.

Se demonteazd pistonul de accelerare prin extragerea pirghiei de ac-
tionare si se determing gradul de uzurd prin masurare. Jocul maxim admis
intre piston si cilindru nu va fi mai mare de 30pm. In cazul unui joc mai
mare se va inlocui pistonul cu o piesd originald. Cursa pompei de acceleratie
este de 11,5 mm.

Se demonteazd distribuitorul (pulverizatorul 5, fig. 2.12) si se sufld cu
aer comprimat pentru curdtire ; se scoate supapa sfericd si piesa de in-
chidere 3 prin rasturnarea carburatorului, dupd care se sufléd cu aer com-
primat canalul ce leagd camera de nivel constant cu cilindrul pistonului de
acceleratie si mai departe spre iesire la distribuitor.

Montarea se face in ordine inversd demontdrii.

14.1.2.1.3. Curdtarea si inlocuirea jicloarelor. Curdtarea sau desfun-
darea jicloarelor se va face cu aer comprimat sau solventi organici. Dacéa
nu se desfundd la aer comprimat se vor folosi aschii din lemn. Jicloarele
decalibrate vor fi inlocuite cu piese originale, ele fiind tarate dupd cum ur-
meaza : jicloare principale 145 (o unitate are 10 m) ; jicloare pentru frinare
aer 260 ; jicloare de mers in gol 75 ; duzd de aer pentru mers in gol 125 ;
duzd descdrcare pompd acceleratie 60.

Alte piese ale carburatorului cu rol functional in formarea amestecului
combustibil sint marcate : obturatorul ac 200 ; emulsoarele F1; centratoa-
rele de amestec T5 ; difuzoarele 34.

14.1.2.2. Reparatia pompei de benzina. Defectiunile pompei de benzing
se pot observa mai usor inainte de a demonta motorul de pe automobil, in
timpul functionarii. Inldturarea lor se poate face f&réd a demonta pompa de
pe motor exceptind cazul unui defect mecanic, rar intilnit, care afecteazd
pirghia de actionare sau tachetul de antrenare a membranei.

Pentru acces la supape sau membrand se desfac suruburile ce fixeaza
corpul mijlociu al pompei de cel inferior. indepértarea celor doud parti se
va face fard a forja ; fiind strinse puternic la ansamblare pe garnitura mem-
branei, poate apare o oarecare aderenta.

Reparatia pompei va consta in inlocuirea pieselor defecte cu altele noi
originale. Pentru schimbarea supapelor de trecere se desface surubul cen-
tral al capacului indepdrtind succesiv capacul, garnitura, sita de filtrare si
corpul superior. Din corpul mijlociu se depreseazd supapele defecte inlo-
cuindu-le cu altele noi.

Inlocuirea membranei se face mai usor dupd demontarea pompei de
pe blocul motorului. Pentru eliberarea membranei se depdrteazd arcul de
pozitie (2, fig. 2.9) ; se depreseazd prin batdi usoare axul pirghiei de actio-
nare ; se scoate pirghia de actionare 1 eliberind din corpul inferior 11 an-
samblul tachetului cu membrana, ce este impins afard de arcul de refulare.

Fixind tachetul in menghind se desface piulita ce stringe membrana
intre saibele de antrenare. In cazul ca nu se observa fisuri in membrana,
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defectul de scurgere a benzinei se datoreazd garniturii de etansare a mem-
branei pe tija tachetului, care va trebui inlocuita.

Montarea se va face in ordine inversa demontérii.

14.1.2.3. Reparatia rezervorului. Defectiunile rezervorylt_xi pot fi‘d<_e doud
genuri ; defectiuni ale instalatiilor rezervorului (sorb, sonda litrometrica etc.),
sau ale rezervorului insdsi, prin fisurare.

Dacd sita sorbului este desprinsd si nu mai poate fi lipitd cu cositor,
se va inlocui sorbul complet sau numai pinza metalicd, aceasta avind 1480
ochiuri/cm? (tesaturd de sirm& 016 STAS 1077-67 din Bz 8 m STAS 93-7).

Sonda litrometricd se poate defecta prin perforarea plutitorului, care,
raminind pe fundul rezervorului, nu va mai indica nimic la bord, sau prin
intreruperea firului reostatului. In ambele situatii se recomandd inlocuirea
pieselor defecte. Defectiunea reostatului se poate constata prin legarea lui
in serie la un ampermetru si o sursd de curent de 12V ; in pozitia corespun-
zatoare plutitorului coborit, curentul va. fi minim, iar in pozitia ridicatd cu-
rentul va fi maxim.

in sistemul de alimentare a rezervorului pot interveni defectiuni ca
neetansarea conductei de cdtre buson sau fisurari prin imbatrinire a cotului
de legadtura la rezervor. In am-
bele situaiii piesele defecte se
vor inlocui.

Dacd rezervorul curge va
trebui remediat prin sudurad. Se
demonteaza rezervorul dupd
ce s-a golit complet de ben-
zind luind in prealabil mdsuri
de pazd contra incendiilor.
Inaintea demontarii se va de-
conecta rezervorul de con-
ducta de aerisire si de alimen-
tare a motorului cu acces prin
capacul din podeaua din
spate ; totodatd se va eliberc
si conductorul electric de la
papucul de legdturd cu sonda
litrometricd. De asemenea s=
desface tubul de alimentare,
scotindu-se colierul ce stringe
cotul din cauciuc la stutul re-
zervorului.

Rezervorul (fig. 14.1) eli-
berat de legdturile conexe se
demonteazd de pe sasiu prin
desfacerea piulitelor bridelor
de prindere.

Pentru depistarea pozi-
tiei fisurilor se vor astupa toate

Fig. 14.1. Fixarea rezervorului de benzing
pe cadru.
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orificiile rezervorului cu exceptia stutului de legdtura a conductei de aciisire
la care se fixeaza un furtun prin care se introduce aer la o presiune maxima
de 1,5m coloand apd ; dupd aceea se cufundd cu totul intr-un bazin cu
apa, observindu-se locul pe unde se degaja bule.

Pentru sudurd se va umple rezervorul cu apd si apoi se va goli par-
tial Idsind o pungd de aer numai in zona ce urmeazd a se suda cu un vo-
tum de 8-10 dm3. Dupé sudare se va verifica la etansare prin metoda men-
tionatd mai sus. Cu ocazia demontdrii se va face verificarea dacd nu sint
urme de rugind in rezervor, lucru ce se podate constata prin aparitia parti-
culelor de rugind lasate pe hirtia de filtru a filtrului de benzing.

Curdtirea rezervorului se poate face mecanic si chimic asa cum se
mentioneazd la § 11.4.2.4.

La montare se vor parcurge operatiile in ordine inversa.

Atentiune, in cazul cind se schimba garnituri sau tuburi de legdtura,
piesele noi vor fi numai originale, deoarece alte calitdti de material prezintd
pericolul inmuierii sau chiar dizolvérii.

14.1.3. Reparatia instalatiei de ungere

Defectiunile din instalatia de ungere au intotdeauna consecinte
grave pentru motor, ele apar la pompa de ulei sau la ansamblurile conexe.
La pompd pot apare pierderi de ulei, datorate neetanseitdtilor garniturilor,
sau lipsa de presiune, ca urmare g uzuri exagerate a pieselor. La sistemul
de filtrare dublg, in cazul cind motorul este echipat cu un astfel de sistem,
pot apare defectiuni la filtrul brut de ulei sau la supapele de trecere, iar
dacd pe autoturism este prevdzutd instalatia de rdcire a ulejului, pot apdrea
defectiuni la termostatul radiatorului sau neetanseitdti la conexiuni.

14.1.3.1. Reparatia pompei de ulei. Pentru a eliming pierderile de ulei
pe la suprafetele de imbinare ale pompei se vor inlocui garniturile inelare
cu piese originale. Suruburile de fixare a pompei se vor stringe cu un mo-
ment de 15-18 Nm (1,5-1,8 kgfm).

Dacé pompa nu asigurd presiunea de ulei, defectul se poate datora
fie uzurii elementilor pompei, fie functiondrii defectuoase a supapei de su-
prapresiune. locul in angrenaj este de minim 0,02 mm, iar in urma uzurii se

admite sa fie maxim de 0,13 mm. Supapa de suprapresiune este fixatd in
blocul motor lingd filtrul de ulei.

Supapa de suprapresiune incepe sa deschidd circuitul de intoarcere

incepind cu presiunea de 2,5 bari si este complet deschisa la 4,9 bari. Arcul

supapei pentru a realiza acest joc este tarat la 5,1-5,5 daN (5,2-5,6 kgf)
atunci cind este comprimat la lungimea de 43 mm.,

14.1.3.2. Reparatia sistemului de filtrare dublé. Unele motoare au in-
stalat un al Eﬂoilea filtru pentru retinerea impuritGtilor grosiere (peste 50 xm).
fn acest fel, in filtrul fin, care este acelasi ca la instalatia de filtrare normalq,

vor fi retinute in continuare impuritati pind la 2pm, fard a se imbicsi inainte
de vreme.
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Dupd cum se vede in fig. 2.16 pentru curdtirea filtrelor si supapelor
de trecere se face demontarea in ordine, astfel : . 5 5 _

—~ se desface tija filtrului fin (12, fig. 2.16) si se indepdrteazd succesiv
corpul 11 al filtrului, arcul 9 de pozitionare, garnitura 10 vde-etcun§ort§- si ele-
mentul filtrant 7. Se va avea grijd@ ca la montare tija s& fie strinsd cu un
moment de 25—-35 Nm (2,5-3,5 kgfm) ; o .

— se demonteazd suportul filtrelor de pe bloc desfacind surubul cen-
tral, dupd care se indepdrteazd si garnitura de etansare. Se. den}ontecvzo
de pe suport scaunul supapei 4 de sens unic a filtrului fin si se indepar-
teazd impreund cu bila i resortul de inchidere (arcul este tarat la 0,1 daN
(0,1 kgf), pentru lungimea de 21,8 mm, si la 0,2 daN (0,2 kgf), cind e compri-
mat la 17,6 mm lungime ; o )

— se demonteazd de pe suport filtrul brut de ulei indepartind garni-
tura. Pentru curdtirea supapei de scurtcircuitare se desface capacul si se in-
departeazd bila si resortul ; (acesta este tarat la 0,7+ 0,1 daN (0,7+ 0,1 kgf)
pentru cota de 43 mm si la 2,5+ 0,3 daN (2,54 0,3 kgf) la cota de 16,5 mm.).
In cazul ca filtrul brut are scurgeri pe la miner, cu toate cd presgarnitura ti-
jei centrale 3 a fost strinsd, se extrage tija minerului, se scoate presgarnitura
si se inlocuieste garnitura uzatd. in cazul in care tija nu se mai roteste, fil-
trul este blocat si va trebui demontat ; , 5

— se desfac suruburile de fixare a ramei carcasei 15 si se indepar-
teazd impreuna cu garnitura de etansare ; . ]

— se spald filtrul cu solventi organici din abundentd si (?ICICCI totusi
tija nu se poate roti, se desfac piulitele de pe tijele laterale ce tin lamelele
metalice 2 si se indepdrteazd impreund cu saibele grover si di_ECl:Jl central
de sprijin ; se desface siguranta tijei centrale si se indepdrteazd impreund
cu rondela de capat ;

— se scot, una cite una, lamelele de fiitrare, distantierele si placutele
de centrare de pe tija centrald, respectiv tija pdtratd, pind se ajunge sc":n se
indepdrteze piesa defecta (filtrul are 159 lamele de filtrare). In cazulvcmd
s-au deteriorat peste 20/; din piese se vor introduce pe tija alte pldcute
originale.

Montarea se va executa in ordinea inversd demontdrii, avind grija co
piesele sa fie curate si uscate.

14.1.3.3. Reparatia instalatiei de racire a uleiului. Defectiunile se pot
produce la radiatorul de ulei sau la termostatul de comandd a circuitului de
rdcire, montat in interiorul radiatorului, in care caz se observa scurgeri de
ulei sau o incdlzire excesivd a motorului cu scdderea presiunii uleiului
in circuit.

Inainte de demontare se va goli instalatia fie prin scurgerea uleiului pe
la busonul de golire, fie extrdgindu-l cu sonda prin orificiul tijei de nivel.

Se desfac legdturile dintre furtunele de racordare cu radiatorul de ulei
si blocul motorului. La operatia aceasta se va aseza sub zona de lucru o
tava colectoare pentru uleiul ce se scurge.

Pentru acces la radiator se demonteazd grila mdstii autoturismului.

Se desfac suruburile radiatorului de ulei dupd care radiatorul se ex-
trage impreund cu furtunele. Dupd scurgerea uleiului din radiator se deco-
necteazd furtunurile de legaturd si apoi se spald intr-un solvent organic,
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luind masurile necesare de paza contra
tatii muncii.

Defectiunile radiatorului pot fi : neetanseitdti la garniturile racordu-
rilor sau fisuri la celule. Fisurile se vor observa facind o prob& cu aer com-
primat la presiunea de 2 bari, radiatorul fiind cufundat intr-un bazin cu apa.

Pentru lipirea celulelor sparte se va utiliza cositor LP 50 cu deosebita
grija intrucit intreg radiatorul este asamblat prin lipire cu cositor. Dupd li-

pirea fisurii se va repeta proba de etansare.

Dacé neetanseitatea este la garnituri, se procedeazd la stringerea cor-
purilor de asamblare, fard insd a forta. In caz cd totusi nu s-a produs etan-
sarea se vor inlocui garniturile cu piese originale (inainte de montare vor fi
mentinute circa 15 minute in apd clocotitd pentru inmuiere).

Daca este defect termostatul sau dacd existd o incertitudine asupra
functiondrii sale corecte, se marcheazd pozitia reciprocd a pieselor montate

» la bazinul termostatului, dupd
care se demonteazd piulita 1
de asamblare (fig. 14.2). De-
fectiunea termostatului poate
proveni din defectarea capsu-
lei 4 termosensibile sau a ar-
cului 2 al pistonului. Pentru
verificare se va urmari depla-
sarea pistonului 3 in regim
% variat de temperaturd. Pornind
de la temperatura mediului
ambiant pind la 493°C ter-
mostatul trebuie sa dea pisto-
nului o cursd totald de 12 mm.

Pentru verificarea pozitiei
pistonului se va asigura intr-un
bazin de probd o temperaturd
de 80+ 3 °C in care se cufunda
termostatul. La aceastd tem-
peraturd pistonul incepe sd
deschida fereastra inferioard
din corpul cilindrului, iar la
cresterea temperaturii la 904-
3°C fereastra va fi deschisa

¢ complet.

In caz cd nu se asigurd

/ acest regim se regleazd pozitia
capsulei termosensibile din
piulita 5 de reglaj. Dupa re-
glare se va face o reverificare
si in caz cd functioneazd co-
respunzator se reasambleazd
pe radiatorul 6 in ordinea in-
versd demontdarii.

incendiilor si tehnica securi-

~
ety ' &

Fig. 14.2. Sectiune prin instalatia de racire
ulei.
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14.1.4. Repuratia instalatiei de racire

Defectiunile instalatiei de rdcire au repercursiuni directe asupra func-
fionarii motorului. Remedierele ce se pot face constau in repararea piese-
lor defecte, atit timp cit nu afecteazd parametrii functionali, sau inlocuirea
acestora cu piese originale.

14.7.4.1. Reparatia pompei de apd. Pompa in bund stare de functio-
nare va da la turatic de 2 200+ 50 rot/min o ridicare a presiunii apei intre
admisie si refulare cu 550 mm colHg si un debit de 6 500 litrifora. Turatia ma-
xim& | care funciioneazd pompa este 4 800 rot/min, Caracteristica variatiei
debituiui este indicatd in diagrama din fig. 14.3.

Defectiunile pompei de apd pot apare prin degradarea garniturii din-
tre corp si capacul pompei, a presetupei ce etanseazd axul pempei, ruperea
unor palete de pe rotor, sau rotirea acestuia pe ax.

Pentru demontarea pompei de pe motor se sldbesc suruburile de fixare
a alternatorului, care se basculeazd pentru a scoate cureaua trapezoidald,
dupd core se demonteazd ventilatorul si placa de reglaj din spatele ccestuia.

Se desface pompa de apd de corpul termostatului si instolatia de in-
cdlzire, precum si suruburile de fixare a pompei pe blocul motorului. Ope-
ratia se poute executa si fdrd demontarea motorului de pe autombil, situatie
in caie insd va trebui s@ se deschidd spatiu de acces prin demeontarea ra-
diatorului de racire.

in continuare, lucrdrile se executd la banc in urmdtoarea ordine :

— se demonteazd capacul 1, desfacind suruburile cu cap inecat
(v. fig. 2.19) ;
— se indepdrteazd capacui si 7, w2
. 4 77 AT "I‘y."
garnitura de etansare ; '

4

— se desface piulita hexago-
nald dupd care se scot de pe arbo-
rele 7 (ax) inelul de sigurantd, sai-
ba, garnitura axului si apoi se ex-
trage rotorul 2. Se scot de pe ax in
continuare inelul presetupei, resor-
tul si burduful. Din corpul pompei
se scoate siguranta rulmentului 5,
apoi se depreseazd subansamblul
axului cu rulmenti si flansa ventila-
torului. In caz de necesitate se mai
demonteazd de pe corp a doua si-
guranta a rulmentului, ungdtoru! 4,
racordurile, dopul filetat si carcasa W

7 800
presetupei. 52’ Ly

Pentru demontarea suban gfg;{ijyM.‘)U(7’1776’&0.90/6‘0”0?01”;/0_’7/&'7}70750

h 1/rmin

samblului arborelui se contragau- |
reste capdtul stiftului de fixare a
flansei pe arbore, inlaturindu-se

Fig. -14.3. Curbele caracteristice de
debit la pompa de apa.
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astfel capal miit In continuaie se scoate stiftul, flanga fulici, ralmentii i
bucsa de distanticie. Inainte de depresarea rulmentilor se va ajusta gaura
stiftului de pe ax pentru a se inlatura gratul. Se mai scoate de pe arbore
deflectorul si inelul de sigurania.

Avind pompa complet demontatd se controleazd piesele pentru a in-
latura pe cele uzate sau defecte si inlocui cu piese bune.

Reasamblarea pompei se face parcurgind operatiile de la demontare
in ordine inversd. Pe arbore nu va exista joc intre rulmentii distantieri, de-
flector si sigurante ; stiftul filetat care a fost scurtat prin contragdurirea ca-
patului se va inlocui cu altul mai lung pentru a se putea stemui la capdt
dupd montare.

Inainte de presare a subansamblului arborelui in corpul pompei, se
va umple spajiul dintre rulmenti cu unsoare Rul S 140 sau echivalentd.

Piulita de fixare a rotorului se va asigura prin cherneruire. Dup% mon-
tare rotorul trebuie sa se invirtd usor fara tendinte de intepenire sau frecare
in carcasa (intre carcasd si rotor trebuie s& rdmind un spatiu de 0,35-
1,00 mm, iar intre capac si rotor un spatiu de 0,30~1,30 mm).

14.1.4.2. Reparatia radiatorului. Din diverse cauze radiatorul se poate
deteriora si pierde apd scotind automokilul din functiune. Pentru remediere
se demonicazd radiatorul astfel :

— se goleste instalatia de apa sau lichid antigel, dupd care se demon-
teazd grila mdstii si filtrul de aer (in prealabil a fost desfdcut de carburator
si capacul chiulasei) ; se desfac legaturile radiatorului cu npompa de apa
si racordul termostatului ; legaturile dintre radiator si vasul de expansiune
(la automobilele cu instalatie de rdcire capsulatd), care se indepdrteazd ;
se demonteazd carcasa ventilatorului, care se trece peste ventilator. In cazul
in care automobilul este prevdzut cu instalatie de racire ulei, se desfac Su-
ruburile ce fixeazd pe mascd radiatorul de ulei (suruburile fixeazd si ra-
diatorul de racire) ;

— se desface restul de suruburi ce fixeazd radiatorul pe mascd, dupa
care se scocte radiatorul prin partea superioard.

Depistarea locului prin care radiatorul pierde apd se va face prin
racordarea acestuia la o retea de cer cu o presiune de 0,2-0,3 bari, dupd
care se va cufunda intr-un bazin cu apd. Locul de degajare a bulelor de aer,
va indica locul unde trebuie facutd etansarea prin lipire cu cositor.

Operaiia se va face cu o deosebitd atentie deoarece radiatorul este
asomblat prin lipire cu cositor si existd riscul de a-1 deteriora in alte zone.

in cazul in care radiatorul este infundat prin depuneri de praf, lubri-
ficnti, noroi, frunze uscate etc., care nu se pot indepdrta la spalarea nor-
mald a autoturismului, se va face o sprituire cu white-spirt sau petrol lam-
pont dupd care se va curdta cu un jet de abur sau apd calda.

Dacé busonul de umolere nu etanseazd sau supapa de suprapresiune
nu funciioneuzé, aeestea vor fi schimbate. De asemenea se va schimba si
robinetul de golire de la bazinul inferior, dacd nu asigurd etansarea.

’ Montciea radiatorului pe autoturism se va face prin parcurgerea in or-
dine inversd o operatiilor de demontare.

14.1.4.3. Verificarea termostatului. Se demonteazd piulitele ce fixeazda
capocul termostotuiui si se Indepdrteazd férd a se desface legdaturile cu ra-
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diatorul. Se scoate din locas termostatul si se trece la verificarea lui intr-un
vas cu apq, in care poate fi reglatd temperatura intre anumite limite.

La 82°C termostatul incepe sa se deschidd lasind sa treaca apa pe
lingd supapd spre radiator. La 99 °C termostatul trebuie sd aiba supapa
deschisd complet respectiv sd fie ridicatd de pe scaun la o indliime de
10,5+ 1 mm.

In cazul c& termostatul nu corespunde caracteristicilor indicate mai
inainte se va inlocui cu o piesd noud originald.

14.1.5. Reparatia instalatiei de evacuare

Din cauza vibratiilor si a agentilor corosivi la instalatia de evacuare
apar defectiuni ca : ruperea suportilor elastici de fixare a instalatiei pe cadru
si corodarea pind la spargerea tobei de esapament. In ambele cazuri piesele
defecte se vor inlocui. De mentionat cd in cazul demontdrii compiete ¢ insta-
latiei montarea se va incepe prin fixarea conductei de evacuare a gazelor la
galeria de evacuare de pe motor, altfel nu se va putea asigura etonsarea in
aceastd zond.

14.1.6. Reparatia echinamentului electric

Defectiunile la instalatia electricd au ca surse, insuficienta izolare a
unor conductori sau deregldri de aparate ca urmare a vibratiilor auto-
mobilului.

14.1.6.1. Reparatia ruptor-distribuitorului. In cazul cd apar defectiuni
cum sint : condensator strépuns, cdrbune central uzat, capac distribuitor fi-
surat, contacte ruptor arse, se vor inlocui piesele defecte fard a se demonta
ruptor-distribuitorul de pe motor. In cazul ¢d s-a demontat ruptor-distribui-
torul, este necesard punerec la punct a aprinderii, asa cum s-a ardtat la
§ 11.4.7.1.

14.1.6.2. Reparatia demarorului. Defectiunile curente ze pot apare la
demaror sint datorate uzurilor mecanice ale pieselor in miscare sau din
cauza intreruperii circuitului electric. Uzurile maxim admise la piesele in
miscare sint : la diametrul colectorului 1 mm ; la diametiul fusurifor axului
rotorului 0,2mm ; la diametrul interior al lagédrelor de bronz 0,15 mm ; la
diametrul interior al bucsei de otel 0,3 mm ; periile se schimb& dupd o uzurd
de 50% din indliime, respectiv 7 mm.

Inainte de a se demonta demarorul de pe automobil, poate fi supus
la probe in sarcind pentru depistarea defectelor, realizind schema din
fig. 14.4.

Probele se fac cu motorul cald. Se leagd un ampermetru 3 de 300 A
in serie cu un reostat 4 de 3000 W/12V, capetele circuitului legindu-se la
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Fig. 14.4. Schema de verificare o
electromotorului de pornire.

Fig. 14.5. Scheina de verificare a
electromotorului demontat de pe
automobil.
borna de intrare a releului de pornire 6 a electromotorului 7 si respectiv la
masd. 5Se leagd in paralel la bornele bateriei 2 un volimetru 5 de 12V
pentru a se citi cdderea de tensiune. In prima fazé a mdasurdtorii, capdtul
circuitului cu ampermetru nu este incd legat la borna releului, iar fisa cen-
trald o bobinei de inductie este pusd la masd. Se face contactul 7 cu cheia
si se lasd un timp ca demarorul sd roteascd arborele cotit a! motorului ; se
citeste cdderea de tensiune la voltmetru. In faza a doua a mésurdtorii se
face legdtura circuitului ampermetrului o borna de intrare a releului cu
reostotul reglat pe rezistenta maximda si se creste treptat curentul ce trece
prin reostat pind cind pe voltmetru se ajunge la aceeasi valoare a cdderii
de tersiune, ceea ce inseamnd cd prin reostat trece acelasi curent ca va-
loare care o trecut mai inainte prin demaror. Curentul nu trebuie s& depa-
seascd 190 A. In caz contrar inseamnd cd existd scurtcircuite in bobinajul

demarorului sau frecdri execesive in lagdre sau la rotor.

O alté prob& de verificare a demarorului se poate face cu motorul
mergind la ralanti sau cu demarorul demontat de pe automobil.

Se realizeazd schema din fig. 14.5 (cuprinzind si bateria 2). Se scurt-
circuiteaza releul de pornire 5 intr-un circuit in serie format dintr-un amper-
metru 3 de 300 A si un reostat 4 de 3000 W/12V, reglat pe rezistenta ma-
xim&. Se face contactul cu cheia 6 de contact si se creste curentul punind
demarcrul 1 in miscare, pind cind se scurtcircuiteazd reostatul. In aceastd
fazd curentul nu trebuie s& depdseascd 90 A. Atentie : turatia maximd a
demarerului in aceastd situatie fiind de circa 7 600 rot/min, nu se va men-
tine mai mult de 20 sec !

In cazul in care valoarea curentului e mai mare decit cea indicatd mai

inainte, inseamnd cd sint defectiuni de natura celor consemnate si la proba
anterioard.

. 14.1.6.3. Reparatia alternatorului si regulatorului de tensiune. Defec-
tlymle alternatorului sau a regulatorului de tensiune se manifestd prin in-
carcarea insuficientd a bateriei sau supraincdrcarea ei. Depistarea defec-
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tiunilor se face fie cu alternatorul montat pe automobil fie dupd ce a fost
demontat. Pentru verificare, se deconecteazd alternatorul de baterie prin
desfacerea legdturii de la borna 4 a alternatorului sau prin intrerupdtorul
general al instalaliei electrice.

{n cazul in care alternatorul 7 nu incarcé deloc bateria, se cautd in-
treruperea in circuitul de legdturd dintre alternator si baterie sau in circu-
itul de excitatie a alternatorului. Pentru depistarea defectiunii se contro-
leaz& mai intii conexiunile din circuitul dintre baterie si alternator care
trebuie s& nu prezinte intreruperi sau legdturi slabe si oxidate. Dacd nu se
obhservd nimic anormal, se leagd o lampd de control 3 de 25W intre
borna -+ a alternatorului 1 si masd si se face contactul la cheia de nornire a
automobilulul, Daca lampa nu se aprinde defectul se cautd pe circuitele ce
leagd cutia de sigurante cu borna 30 de la cheia de contact si borna 15 a
cheii de contact cu borna -}~ de la regulatorul de tensiune 2. In cozul cé
becul s-a aprins, se cauta defectul la alternator sau la regulatorul de ten-
siune. Pentru aceasta, cu motorul oprit, se deconecteazd alternatorul de la
borna DF si se interpune in circuit o lampd de control de 25 W (fig. 14.6).

Daca la stabilirea circuitului prin cheia de contact a automchilului
lampa de control 3 nu se oprinde, se face un nou circuit legind-o intre firul
ce vine la borna DF a alternatorului 1 si masé {fig. 14.7).

Dacd de aceastd daté lampa se aprinde cind se face contactul la
cheie, defectul se afla in circuitul de excitatie a alternatorului, iar dacd to-
tusi nici de aceastd datd nu se aprinde, defectul trebuie cdutat in regula-
torul de tensiune 2. La defectiunea din circuitul de excitatie se controleazd
mai intii lungimea periilor, care nu trebuie s& fie sub 6 mm, si apoi daca
acestea nu se infepenesc in portperii.

Dacé prin metodele indicate nu s-o putut inlGture defectiunea, este
necesard demontarea alternatorului de pe automobil pentru verificarea dio-
delor redresoare si a bobinajului.

in cazul in care alternatorul incarcd, insd nu suficient, este necesard
o alt& serie de probe (fig. 14.8), dupd cum urmeazd :

— se verificd dacd cureaua este intinsd corespunzdtor ;

— se verificd dacd pe circuitele de leg&turd a alternatorului 1, bate-

riei 3, regulatorului de tensiune 2, cheii de contact 5, bornele 15 si 30 nu
sint leg&turi slabe sau conductori defecti ;

— se controleazd circuitul de excitatie, dacd intre borna DF a alterna-
torului 7 si masd existd rezisten{a cuprinsd intre 4,6 si 5,5 ohmi. Md&surarea

AQL{IA

+T_‘:"@

~

Fig. 14.7. Schema de verifi-
care a regulatorului de ten-
siune.

Fig. 14.6. Schema de ve-
rificare a alternatorului
la circuitul de excitatie.

213



se poate face cu o punte de masurd pen-
tru curent continuu ; in timpul masuratorii
se va roti usor rotorul pentru a se observa
si calitatea contactului dintre perii si ca-
litatea contactului dintre perii si inelele
colectoare.

Daca rezistenta este mai micd de
4,6 ohmi, este posibil ca spirele bobinei
rotorului sd fie scurtcircuitate, iar daca
este mai mare de 5,5 ohmi, este posibil
Fig. 14.8. Schema de montare a ca bobinajul sa fie intrerupt sau legdtu-

alternatorului pe automobil : rile dintre bobina rotorului si inelele co-
V — verde; M — maron: R — rosu; lectoare sd fie slabe sau intrerupte. Pen-
N-B — negru albastru ; C — cenusiu; tru aceasta se verificd presiunea periilor
N — negru. colectoare pe inele, cu ajutorul unui di-

namometru. Arcurile periilor trebuie s&
le apese pe inele cu o fortd de 0,200-0,250 daN (0,2-0,25 kgf), pentru periile
noi in pozitie corectd de functionare.

In cvazul ca alternatorul incarca prea mult (fierbe bateria 3) defectul
trqbune cdutat la regulatorul de tensiune 2 sau in circuitele acestuia, veri-
ficindu-se schema legdaturilor conform fig. 14.8 :

— se verificd, cu ajutorul unui voltmetru, tensiunea intre bornele 4 si
D de la regulatorul de tensiune 2, dacd nu depdseste valoarea de
14,715V ;

~ — se verificd dacd nu sint spire scurtcircuitate in bobirajul rotorului
prin metoda ardtatd mai inainte.

Dacd verificarile enuntate nu sint concludente, se trece la demontarea
alternatorului de pe automobil in vederea remedierii.

iternatorul demontat se poate spdla cu white-spirt, dupd care se va
usca cu aer comprimat,

_14.1.6.3.1. Verificarea diodelor. Pentru verificarea diodelor, se indepdr-
teazd capacul de protectie si se desfac legaturile bobinei statorului. Pentru
verificare se va utiliza o lampa de control 3 de 25 W si o baterie 1 de 12V,
astfel : se leagd borna negativa a acumulatorului la borna B a alternatorului,
iar borna pozitiva la una din fisele 1dmpii de control. Cu cea de a doua fisa
a lampii se conecteazd succesiv bornele ansamblului 2 portdiode, conform
schemei din fig. 14.9,a (pe partea bornelor).

La toate bornele lampa trebuie s& se aprindd, in caz contrar dioda
corespunzdtoare bornei respective este intreruptd :

— se face legdtura inversd, respectiv cu fisa ldmpii de control la borna
B a dlterratorului si borna negativd a acumulatorului, pe rind la cele trei
borne ale diodelor conform fig. 14.9, b. Dacd dicdele sint bune, lampa nu
trebuie sd se aprindd, in caz contrar dioda in dreptul cdreia s-a aprins
Iampa este scurtcircuitatd

— se leagd fisa liberd a 1ampii de control la borna D a alternatarului,
iar borna negativd a acumulatorului, pe rind la cele trei borne ale ansam-
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Fig. 14.9. Verificarea diodelor :

a - schema de verificare la intrerupere a di‘odelor de pe partea bornelori

b — schema de verificare la strdpungere a diodelor de pe partea p?rnelor:

c — schema de verificare a diodelor opuse bornelor la circuit intrerupt ;
d — schema de verificare a diodelor opuse bornelor la strédpungere.

blului portdiode. in cazul ca lampa nu se aprinde dioda respectiva este
i ipta (fig. 14.9, c). ]
mtfert}\pﬁo\lﬁg verifica/re se face legind borna negativa a ccumu!f:torulm la
borna D a alternatorului, iar fisa liberd a lampii .de contrel, pe rind la 'cele
trei borne ale ansamblului portdiode. In cazul in care lompo se aprinde
dioda respectivé este scurtcircuitatd (vezi schema lega.t'urllor f:hn fagﬁ. 14.9,. d)
Diodele defecte nu pot fi inlocuite individual, fiind prinse cite trei in
blocul de pe partea bornelor, sau in blocul opus 'bornelor. . .
Atentie. Diodele nu vor fi incercate in niciun caz cu curent alternativ.

14.1.6.3.2. Verificarea pe banc a alternatorului i reguluivornuiu'i de ten-
siune. Pentru verificarea pe banc se realizeazd schema indicatd in fig. 1{-1.10,
folesindu-se intrerupdtorul 6, voltmetrul 5 si ompermet_rul 4,Aavmd grija ca
rezistenta conductorilor sé& nu depdseascd valorile i.ndicicte in schema. Re-
gulotor':li de tensiune 2 se va fi'xcxl intr-o pozitie similard cu cea in care se

& cind este montat pe automooil.

ofta C’Cu ajutorul reo;atului de sarcind 7 se va reglo. cureptui dg fa 2 la
40 A. Dacé bancul de probd nu dispune decxt.de o singurd turatie, se va
regla astfel incit valoarea acesteia sd fie de circa 5000 rot/mm._ Mentmmd'
turatia indicatd se regleazd reostatul astfel incit sG existe debltorefn unui
curent constant de circa 5A. Pentru stabilitatea termica se voﬁlosa sa
functioneze in acest regim circa 45 minute. Dupd acest m:cerycl se intrerupe
rotirea alternatorului 1 si legdtura la bateria 3, far dl.Jpc citeva minute se
reface legdtura si se actioneaza bancul la aceeasi turatie. )

Cu ajutorul reostatului se variaza curentul |ptre 2 si 30A; in acs—:st
timp tensiunea masuratd trebuie sa se ?Qccdreze in zona l'.m?uratu a dia-
gramai din fig. 1111 In cazul ¢d nu se incadreazd intre limite, regulato-
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v rul de tensiune este defect si trebuie
inlocuit, repararea lui fiind contra-
indicatd.

Dupa verificarea regulatorului
de tensiune se poate controla si ca-
racteristica de sarcind a alternato-
rului. In regim stabilizat la turatia
de 5000 rot/min se regleazd reosta-
tul in asa fel incit sarcina s& fie de
34A; in acest timp valoarec ten-
siunii va fi de circa 14 V. In caz c&
nu se poate obtine aceastd caracte-
risticd, se vor verifica diodele, con-
form celor indicate anterior.

Dacd se dispune de un banc cu turatie variabild se va determina ca-
racteristica de sarcind a alternatorului. Caracteristica trebuie sd se supra-
pund cu cea indicatd la fig. 14.12 sau deasupra ei, in caz contrar alterna-
torul este defect si va trebui s& se verifice diodele si starea contactelor dintre
perii si inelele colectoare (la revoie inelele colectoare se vor slefui sau chiar
strunji pind ce suprafata de contact va fi cilindricd).

Fig. 14.10. Schema de verificare a al-
ternatorului pe bancul de incercdri.
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Fig. 14.11. Caracteristica de reglaj a
regulatorului de tensiune.

Fig. 14.12. Caracteristica de sarcing
a alternatorului.
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14.1.6.3.3. Demontarea alternatorului si reparatia lui. Reparatia alter-
natorului se va face prin inlocuirea pieselor defecte. Demontarea se va face
in ordinea urmétoare :

— se scoate capacul de proteciie si se desfac legdturile bobinelor sta-
toruiui de la ansamblul portdiode (indepdrtind pe cit posibil capetele fire-
lor), precum si piulitele bornei B ;

— se desfac piulitele bornei D, indepdrtind saiba grower si bucsa cu
guler, dup& care se scoate blocul portdiode, asezind convenabil capetele
conducteriior ;

— se desface piulita de pe ax si se indepérteazd fulia ventilatorului si
pana de antrenare ;

— se desfac suruburile de fixare a capacelor si se scoate un capac si
rotorul. )

Lo reasamblare se va folosi cheia dinamometricd pentru piulita ce
stringe fulia, momentul de stringere fiind de 4,5daN-m (4,5 kgf-m). Piulitele
bornelor se vor stringe moderat pentru a nu se deteriora filetul ; cele doug
suruburi M 12 ce fixeaz& suportul pe blocu! cilindritor se vor stringe cu un
momeriie de 4,1 daN-m (4,1 kgf-m).

Rotile de curea de la arborele cotit, pompa de apd si alternator vor
fi coplanare, abaterea maximd admisa fiind de 0,1 mm. Bétdile axiale maxim
admise la rotile de curea vor fi : lo arborele cotit 0,5 mm la (5168 mm ; la
pompa de apd 0,5 mm ia (J152 mm ; la alternator 0,16 mm la 3187 mm.

Circuitul electric se va conecta la baterie numaij dupd o minutioasd
verificare a legaturilor, pentru a se evita un scurtcircuit.

14.1.7. Demontarea, verificarea si montarea pieselor motorului

In cazul in care defectiunile au fost localizate in interiorul motorului,

se va alege o variantd de demontare care sd implice indepdartarea unui
umdr cit mai redus de piese.

Indicatiile urmétoare considerd motorul echipat complet, mai putin cu-

tia de viteze si conexiunile cu instalatiile exterioare (de récire, electricd ete.).

Pentru a usura accesul la diferitele puncte ale motorului, in vederea
demontdrii pieselor componente acesta se va fixa pe un dispozitiv, care ii
permite rotirea in pozitii optime demontdrii (fig. 14.13).

14.1.7.1. Demontarea galeriei de admisie. Se desface galeria de ad-
misie do corpul termostatului si suruburile de prindere pe chiulasd, dupd

cere se indepdrteazd garnitura de etansare. Se curdtd apoi galeria de even-
tuclele depuneri de calaming si se spald cu o solutie alcalina.

Verificurea la etanseitate se face cu aer comprimat la o presiune de
2daN/em?. Aerul se introduce prin orificiul de racordare g corpul termo-
statului (celelolte orificii fiind astupate) si se introduce intrequl ansamblu
in apd. in cazul ¢d apar bule de aer din galerie, remedierea nu este posi-
hiil < trebuie Inlecuitd piesa. La montare suruburile de fixare se vor stringe

"

cuiwaiient ae 3,54 daN-m (3,54 kgf-m).
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Fig. 14.13. Dispozitivul de fixare a motorului.

14.1.7.2. Demontarea colectoruiui de evacuare. Se desfac suruburile
care fixeazd cele doud colectoare de evacuare pe chiulasd, apoi se con-
troleazd sd nu prezinte fisuri (prin ciocdnire usoard sunetul trebuie s fie
clar). Se controleazd starea garniturilor ; in caz cd se observa crapaturi sau
urme de arsuri se vor inlocui. La remontare momentu!l de stringere va fi de
3,5--5,0 daN - m (3,5-5,0 kgf - m).

14.1.7.3. Demontarea ventilatorului. Se sldbesc suruburile ce fixeazd
pozitia alternatorului, care se basculeazd pentru a slabi cureaua ce se
scoate, apoi se desfac suruburile de fixare a ventilatorului pe pompa de apd
si se indeparteazd succesiv : ventilatorul, fulia ventilatorului si placuta sen-
tru reglarea pozitiei axiale a ventilatoruiui. Se controleaza dacd paletele
ventilatorului nu prezintd fisuri si dacd axele paletelor sint coplanare.

14.1.7.4. Demontarea capacului chiulasei. Se desfac cele doud piulite
ce fixeazd capacul pe chiulasd dupd care se indepdrteaza capacul si gar-
nitura cu grijd de a nu detericra garnitura care poate sd fie lipitd.

14.1.7.5. Demontarea axului culbutorilor si a tijelor impingaioare. Se
desurubeaza piulitele de fixare a suporturiler axului culbutorilor si se in-
depdrteazd succasiv 1 teava de ungere, clema de orientare a tevii. axul cul-
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butorilor ansamblat, colectoarele de ulei si tijele impingatoare ale culbuto-
rilor. Tijele culbutorilor se vor numerota pentru a fi remontate in aceeasi
ordine. Se demonteaza cuiele spintecate de la capetele axului si apoi se
scot de pe ax rondelele si saibele arcuitoare ; se scot de pe ax culbutorii,
arcurile distantiere si suportii axului.

Se controleaza :

— axul culbutorilor, dacd diametrul in dreptul culbutorilor nu prezinta
urme de uzurd accentuatd ; el trebuie sd fie cuprins intre 19,979 si
20,000 mm. Se admite sa fie si mai mic cu conditia insa ca jocul dintre ax si
alezajul culbutoriier sd nu depdseasca 0,150 mm ;

— uzura culbutorilor ; diametrul alezajului in mod normal trebuie sd
aibd valoarea de 20,025 ping la 20,065 mm, realizindu-se un joc normal de
0,025 mm pind la 0,086 mm. Se admite si la culbutori a iesi din cimpul de
tolerantd cu conditia insd de a nu depdsi jocul maxim de uzurd indicat
mai inainte ;

— diametrul suportilor axului culbutorilor, care trebuie sa fie cuprins
intre 20,025 si 20,065 mm ;

— coaxialitatea tijelor culbutorilor cu ajutorul verificatorului special
(fig. 14.14). Bataia maxim& admisd este de 0,5 mm pe toatd lungimea. Daca
bataia este mai mare, intre 0,5 si 3 mm, se admite a se face o redresare pe
presé pentru o readuce piesa in cimpul de tolerani{d admis ; dacd valoarea
depdseste insd 3 mm se va inlocui piesa ;

— surubul de reglare a jocului supapei sd nu prezinte pe capdtul sferic
zgirieturi, crépdituri sau urme de gripaj ; suruburile cu astfel de defecte se
inlocuiesc ;

— starea de uzurd a culbutoriler la capdtul de contact cu supapa. Nu
se admit urme de uzurd care afecteaza curbura suprafetei. Corectarea aces-
tei suprafete prin slefuire sau rectificare nu este admisd.

\N\“l\\\\\ll\\ll\ll|llill|ﬂ| Illllllllll (RGeS TM 07

Fig. 14.14. Verificarea tijelor culbutorilor.
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14.1.7.6. Demontarea si repararea chiulasei. Se desfac alternaiiv, de
la margini cdtre centru, suruburile de fixare a chiulasei pe blocul motorului
(la ridicarea chiulasei de pe bloc, nu se admite folosirea de corpuri ascu-
tite pentru a indepdrta suprafeiele in contact) ; se indepdrteazd garnitura de
etansare (se va observa dacd nu are urme de arsuri sau fisuri) ; se curdta
camerele de ardere cu o perie de sirmd si se sufld cu aer comprimat.

Folosind o pirghie cu furcd se comprimd arcurile supapelor pe rind si
se indepdrteazd semipastilele, apoi se elibereazd arcul §i se scoate succesiv :
ciuperca supapei §i ciuperca apdrdtoare. Se intoarce chiulasa si se mar-
cheazd pentru identificare la remontare pozitia fiecdarei supape, numerotin-
du-se de lo 1 la 8.

in cazul cd defectiunea sistemului de distributie este limitatd numai la
ruperea unui arc de supapad, se va putea face remedierea si fdrd demon-
tarea chiulasei. Pentru aceasta se demonteazd capacul chiulasei cu care
ocazie se face si constatarea respectivd, iar in dreptul arcului rupt se scoate
bujia. Prin gaura bujiei se introduce dispozitivu! special 1 (fig. 14.15) pentru
a sprijini supapa sd nu cadéd in cilindry, iar cu pirghia cu furcd 2 se com-
prim& arcul, indepdirtind semipastilele si apoi arcul defect, impreund cu ciu-
perca supapei si ciuperca apdrdtoare. Se monteazd la loc, efectuind ope-
ratiunile in ordine inversa.

Se verifica chiulasa dacd nu are zgirieturi sau lovituri. Asperitdiile se
vor inldtura prin slefuire find cu ajutorul unei pietre abrazive. Chiulasa se
spald cu o scluiie alcalind sau cu white-spirt, dupd care se sufld cu aer com-
primat.

Fisurile se descoperd, dacd nu se vad cu ochiul liber, astfel : se ung
prin pensulare suprafetele cercetate cu o solutie de ulei de motor (75%,) si
petrol ; se sterge cu o cirpd care nu lasd scame, se aplicd cu o pensuid cu-
ratd o sclutie de alb de zinc in aicool. Zonele unde sint fisuri se inchid la
culoare chiar pe urma fisurii. Chiulasa fisuratd se inlocuieste.

Planeitatea suprafetei de asezare se verificd asa cum se vede in
fig. 14.16, abaterea maxim admisd fiind de 0,10 mm. In cazu! unor abateri
mai mari, se va face o rectificare a suprafetei, faré insd a indepdrta un

Fig. 14.15. Folosirea dispozitivului la
eliminarea unui arc de supapd
defect.

Fig. 14.16. Controlul planeitatii
suprafetei chiulasei.
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strat mai gros de 0,25 mm. Dacd prin indepdrtarea stratului nu s-a ajuns la
toleranta prescrisd se va schimba chiulasa.

in urma rectificarii se controleazd volumul camerei de ardere care tre-
buie sa fie cuprins intre 91,5 si 96,5 cmd. In cazul c& acesta este sub cota
indicatd, se va face o polisare uniformd a peretilor camerei pina cind vo-
lumul se incadreazd intre valorile prescrise.

Se controleaza pe rind jocul supapelor in ghid, care trebuie sd fie cu-
prins intre 0,03 si 0,062 mm, pentru supapa de admisie si intre 0,05 i
0,102 mm, pentru supapa de evacuare. Se admite ca joc maxim de uzurd
0,112 mm ia supapa de admisie si 0,152 mm pentru supapa de evacuare.

Cotele pieselor ce concurd la formarea acestor jocuri sint diametrul
alezajuiui ghidului supapei pentru cota standard 9,5-9,522, cota de repa-
ratie fiind 9,1-9,122 mm, atit pentru supapa de admisie, cit $i pentru cea
de evacuare si diametrele tijelor supapelor 9,44-9,45mm de admisie si
9,425--9,445 mm de evacuare.

Jocu! supapelor in ghid se controleazd cu ajutorul verificciorului
(fig. 14.17). in cazul depdsirii jocurilor indicate se va inlocui ghidul supapei
cu un ghid la cota de reparatie si se va rectifica coada supapei, pentru a
se asigura jocul prescris.

Ghidul supapei se extrage cu ajutorul unui dispozitiv special. Contro-
ful jocului supapelor in ghid se va face numai in masuro in care supapele
se incadreazd in toleraniele dimensicnale si de formd. Rectilinitatea cozii
supapei atit la admisie, cit si la evacuare este de 0,015/100 mm, iar bdtaia
conului talerului fatd de axd este de maxim 0,035 mm.

vy

\hj

Fig. 14.17. Verificarea jocului supapelor in ghiduri cu verificatorul.
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lUnghiul conicitalii talerului este de 45°30" pin& la 46°. Verificarea su-

papelor se va face cu ajutorul unui verificator speci

pap pecial asa cum se v

in fig. 14.18. ? ede
' Dlupa ce s-a pus la punct jocul supapei in ghid se trece la controlul

scaunului supapei. §caunul supapei nu trebuie sa prezinte urme de uzurd

texlc:esn:c:t, mlcrofisu_n sau ciupituri. La asezarea supapei, contactul dintre

aler si scaun trebuie sé se facd pe zona centrald sau exterioard q suprafetei

conice a talerului. Controlul contactului se face prin ungerea scaunului cu
indigo sau albastru de prusia.

. Se contrplegzé_ bataia radiald a scaunelor supapelor si diametrul bazei
mari a conului. Bataia maxim admisd este de 0,05 mm. '

Dimensiunile ce trebuie urmdrite au urmdtoarele valori :

— diametrul bazei mari a conului scaunului i
rioa supapei este de 47,6~
48,4 mm, la supapa de admisie si de 37,1-37,9 mm, la supapa de evacuare.

ip’?rmc reconditiondrii se admine ca aceste cote s& deving 49 mm la admisie
$i 38,5 mm la evacuare.

Unghiul conicitatii scaune! faid

Ungh nelor supapelor fotd de axa ghidurilor

44°30" pina la 45°. ‘ § este de
Reconditionarea scaunelor supapelor se va face cu ajutoru! frezelor

spec:c‘llc—‘:‘ (fjg. 14.19). La reconditionarea scaunelor se va indepdrta numai atit
material cit este necesar netezirii deniveldarilor si a corectdrii excentricitdiii.
- Dupé recondifionarea suprafetei de asezare a scaunului se mdsoard
atimea rezuitatd care trebuie sd fie cuprinsd intre 1,1 si 1,4 mm admisie si
1,3 pind la 1,7 mm pentru evocuare. )

Fig. 14.18. Controlul supapelor cu verificatorul.
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Dacd aceste valori sint
depdsite, latimea  trebuie
adusd intre limite prin inde-
partarea de material de pe
partea dinspre baza micd sau
mare, dupd cum apare pata
de contact cu conul talerului
supapei.

Dupé indicatiile acestei
7 probe se va cobori fateta
scaunului prin frezarea mate-
riclului de pe partea dinspre
baza micd a trunchiului de

‘. con cu ajutorul frezei speciale

| de 60° la virf. .
i) ’ N Dupd  reconditionarea
' i scaunelor prin frezare se va
E‘\ - face o finisare prin rodarea
talerului supapei pe scaun cu

NH\~ pasta de rodat.
W F In cazul in care se poate
“J ' reconditiona scaunul supapei,
i acesta se va inlocui. Noul
Fig. 14.19. Reconditicnarea scaunelor supa-  scqun trebuie sd aibd in lo-
pelor. casul séu o stringere de 0,040
pind la 0,125 mm.

Diametrul alezajului scaunului in chiulasé este de 42,090-42,125 la
supapele de admisie si de 42,000—42,050 mm la supapele de evacuare.

Eliminarea scaunului vechi din locas se va face cu ajutorui unui dis-
pozitiv special. Inainte de presarea celui nou chiulasa vo i incdlzitd la tem-
peratura de 30—90 °C.

Supapele care prezintd pe conul taterului urme de arsuri sau ciupituri
se vor reconditiona. Talerul supapei se rectificd pe con pind la indepdrtarea
dafectelor amintite, f&rd insd a depdsi un strat mai gros de 3,2 mm. Dupad
rectificare se va face un rodaj pe scaun. Dupd rodaj se spaid suprafetele
cu un solvent organic puternic (tetraclorurd de carben).

La montare tijele supapelor se vor unge cu bisulfurd de melibden
pudrd, care pentru aderentd se va freca apdsat cu ajutorul unei bucdti de
piele moale.

Arcul supapei se va rectifica la perpendicularitatea suprafetei de spri-
jin fatd de axd, abaterea maximd admisd fiind de 1,1 mm pe lungimea de
55 mm. Arcurile sint confecfionate din sirmd cu grosimea de 4,5 sau 4,7 mm
la care corespund, din tabel, caracteristicile.

La montarea chiulasei supapele se vor unge cu unsoare cu bisulfurd de
molibden sau cu unsoare grafitatd. Se va respecta pozitia initiald a supa-
pelor in chiulasd in mésura in care nu au fost inlecuite.

Montajul se va face in urmdtoarea ordine : se introduce supapa pe
ghidul respectiv ; se introduce ciuperca apdrdatoare pe coada supapei cu

ceezdl
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Pentru arcul eu sirmi

Caracteristica d‘g“;s{;‘“l
¢ masura
@ 4,5 mn l © 4,7 mm
. . g | |
Lungimea in stare liberd ’ mm | 54,0-56,0 i 53,5-55,0
- . . | ‘
Tez;u{;nric arcului comprimat la lungimea de daN : 25,25-28,75 24,75-23,25
kgf i 25,76-29,33 25,20-28,77
Teggigr:;er(:] arcului comprimat la lungimea de | daN l 59,60—~67,00 61,00-89,00
\ | ke | 60.10-68,36 | 62.24-70,40

" . . .
Soncvcvn;qtec in jos, apoi arcul supapei, ciuperca supapei si semiconurile,
dupa ce in prealabil s-a comprimat arcul.

1d4.1.7.7. Demontarea racului manivelei si a fuliei. Se desface sigu-
ranta de pe arc, dupd care acesta se scoate de pe arbore ; se indepérteaza

rondela de siguran{d si se extra i j i iti ;
" t ge fulia cu ajutorul dispozitivu! tract
odatd cu pana de pozitie. J p ivului extractor

_ 14.1.7.8.~l_)emontureu bdii de ulei si a sorbului. Se desfac suruburile
de flx?re a baii pe bloc, apoi se indepdrteazd baia cu grij& fard o intro-
duce intre suprafetele in contact corpuri dure, pentru a nu deteriora garni-
tura bdii, care este confectionatd din plutd ; se desfac cele doud surubu‘ri

o!e. sorbului. glnamte_de montare la loc, piesele se vor spdia cu solventi orga-
nici sau solutii alcaline. '

14.1.7.9. Demontarea angrenajului de distributie. Se desfac piulitele
care fix.eqza suportul din fatd a motorului si se indeparteczé precum si cele
ale u_1d1_coto.ru|ui de aprindere ; se scot restul de piulite ce 'fixeqzé cdpocui
de distribuiie si apoi capacul, batindu-se usor lateral cu ajutorul unui cio-
can de montaj, se indepdrteazd garnitura. '

Se scocte de pe arbore detlectorul de ulei si se desface surubul de fi-
xare a pinionului pe axa cu came, extrégindu-'se roata ; se indepdrteazd
pana de antrenare. In cazul cd sint defectiuni in angrenare se scocte si pi-
nionul de pe arborele cotit. ‘ ) e

14.1.7.1q. Demontarea arborelui cu came. Arborele cu came se poate
demonta dupd ce a fost scos capacul chiulasei, desfdcute surburile de re-
gluqre ale culbutorilor (pentru a anula actiunea de ?mpingere'a tachetilor de
catre arcurile supapelor), indepartate tijele culbutorilor si demontate baia
de ulei, sorbul si capacul pinioanelor de distributie. '

_In continuare se roteste arborele cotit cu o turd pentru a impinge spre
afcrq tachetii ce se sprijind pe arborele cu came. Se urmdreste ca brin
gcun!? practicate in pinionul distributiei s& apard succesiv suruburile ce
flxe_clzc flansa arborelui cu came (in cazul in care nu s-a indepdrtat mai
inainte de pe axd) si se desfac pe rind cele doud suruburi ; se extrage ar-
boreIeAc_u came cu multd atentie pentru ca bucsile din bloc s& nu fie lovite
(sjcu zgiriate dei came, apoi se desface surubul ce fixeazd pinionul pe axd,
inueFI)SI erzi:tzr:?;epcrteazo succesiv : roata, pana disc, flansa opritoare si
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Se verifica arborele cu came sa nu prezinte lovituri pe came, zgirieturi,
ciupituri sau alte semne de uzurd anormaléd. In general uzura camelor se
caracterizeazd prin aparitia unor ciupituri pe zona de virf a camei ; daca
acestea sint dispersate axa mai poate functiona incd.

Se verificd cotele camelor cu ajutorul unui micrometru, madsurind cota
peste virful camei si pe zona diametrului de bazd. La camele de admisie,
respectiv camele cu numerele 2, 3, 6 5i 7 (faré a socoti in numdrdatoare i
cama pompei de benzind), facind numararea din fai&, supraindliarea este
de 6,850—6,890 mm, avind ca limitd de uzurd 6,600 mm. La camele de eva-
cuare, respectiv camele cu numerele 1, 4, 5 si 8, numdrate ca mai inainte,
supraindliarea este de 7,197 la 7,237 mm, cu limitd de uzurd 6,950 mm.

Verificarea jocului dintre palierele axei cu came si bucsele din bloc se
face prin mdsurarea acestora cu un micrometruy, respectiv cu un comparator
de interior. Diametrul fusurilor paliere trebuie sd fie : cota standard 48,983
la 49,000 mm ; cota la prima reparatie 48,733 la 48,750 mm ; cota la repa-
rafia a doua 48,483 la 48,500 mm.

La reconditionarea palierelor la cotele reparatiei intii sau a ll-a, se
vor folosi bucse la cota pentru reparatia intii sau a Il-a, astfel incit jocu-
rile rezultate sa se incadreze intre valorile prescrise. Jocul normal intre pa-
lier si bucsda este de 0,035 la 0,107 mm, cu limitd de uzurd 0,150 mm. Ovali-
tatea fusurilor paliere nu trebuie s& depdseascd 0,015 mm, iar bataia maxima
pe paliere — la centrarea intre virfuri a axei cu came — nu va depdsi
0,03 mm. Reconditionarea axei cu came la paliere se va face prin rectificare
la cotele de reparatii.

in cazul c& axa cu came trebuie schimbatd ca urmare a uzurii sau de-
fectiunilor pe came, nu se vor schimba automat si bucsele din bloc ; daca
din masuréatorile bucselor rezultd fatd de palierele noi jocuri ce se inca-
dreazd intre limitele normale, se vor pdstra la bloc aceleasi bucse.

Se verifica starea de uzurd a angrenajului cu pinionul de distributie al
delcoului. La angrenare jocul dintre flancuri nu va trebui s& depdseasca
valoarea de 0,040 la 0,140 mm. Usoarele zgirieturi, gripaje sau ciupituri de
pe suprafetele de lucru ale axei cu came se vor inlgtura printr-o slefuire find
cu o hirtie find de slefuit cu granulatie micd.

in cazul cé urmeazd a se remonta un arbore cu came nou, suprafetele
camelor si ale palierelor se vor unge cu pulbere si apoi cu unsoare cu bi-
sulfura de molibden, asa cum s-a indicat si la montarea supapelor.

Flansa din capdtul arborelui cu came trebuie sd asigure un joc axial
maxim de 0,111 la 0,174 mm, cu limita de uzurd la 0,300 mm.

Se verificd jocul dintre pinioanele de distributie montate pe axa cu
came si respectiv pe arborele cotit. Valoarea maxim admisd nu va depdsi
0,049 la 0,149 mm.

Cota de supraindliare a camelor poate fi verificatd prin urmdrirea
cursei supapei, fard a mai fi nevoie de demontarea axei cu came. Pentru
aceasta se demonteazd capacul chiulasei ; se slabeste surubul culbutorului
in dreptul camei ce se verificd, astfel incit sa se elibereze de sub tensiunea
arcului, dupd care se dd& la o parte tachetul lateral, pentru a avea acces la
coada supapei si se blocheazd in noua pozitie ; se verifica daca tija culbu-
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torului este bine asezatd in cavitatea tachetului ; se monteazd un ceas com-
parator astfel ca tija acestuia sa vind in continuarea tijei, sprijinindu-i pal-
patorul in cavitatea tijei culbutorului ; se roteste incet arborele cotit pina
ce tachetul, respectiv tija, are pozitia cea mai coboritd. Se regleazd ceasul
comparator la ,0" ; se roteste in continuare arborele cotit pind cind tachetul
ia pozitia cea mai de sus si se citeste valoarea supraindl{arii. Pentru precizia
citirii se roteste din nou arborele cotit si se verificd daca pentru pozijia cea
mai coboritd ceasul comparator indic& din nou valoarea ,0".

La montarea axei cu came se vor parcurge operatiile demontdarii in
ordinea inversd, urmdrindu-se ca inelul distantier s& fie montat cu sanfrenul
spre interior, roata de distributie sd aibd semnul de punere la punct spre

exterior, iar suruburile de fixare a flansei pe bloc sa fie strinse cu un moment
de 2-2,4 daNm (2-2,4 kgfm).

14.1.7.11. Demontarea si verificarea tachetilor. Acestia se pot scoate
din locas, pe linga arborele cotit, numai dupd ce s-a demontat arborele cu
came, dupd care se verificd starea lor de uzurd. Pe talpa de sprijin nu tre-
buie s& se observe ciupituri sau urme de gripaj. Se verificd diametrul tijei,
cuprins intre 12,973 si 12,988 mm si alezajele din bloc, care trebuie sd dea
un joc de 0,012 la 0,054 mm, cu limita maximd de uzurd 0,150 mm. In caz
de necorespondentd se schimbd tachetii si bucsele tachetilor presate in bloc.
Bucsele noi ce se preseazd vor fi alezate la diametrul de 13,000 la
13,027 mm.

14.1.7.12. Demontareaq, verificarea si repararea ambreiajului. Opera-
tiunile indicate anterior nu vor mai fi explicitate, facindu-se numai referiri
la acestea. Operatiile se indica in ordinea in care se poate ajunge la toate
piesele din ansamblul analizat ; acolo unde insd existd si metode mai directe
se vor face mentiunile corespunzatoare.

14.1.7.12.1. Demontarea ansamblului piston-bield. Se demonteazd co-
lectorul de admisie impreund cu carburatorul dupd ce in prealabil s-au de-
conectat de la pompa de benzind, ruptor-distribuitorul si racordul termo-
statului.

Se indepdrteazd garnitura de etansare a colectorului de admisie
(v. § 14.1.7.1.); se demonteazd racordul termostatului ; colectorul de eva-
cuare (v. § 14.1.7.2)) ; ventilatorul (v. § 14.1.7.3) ; alternatorul si cureaua tra-
pezoidald ; pompa de apd ; capacul chiulasei (v. § 14.1.7.4) ; axul culbutori-
lor si al tijelor impingdtoare (v. § 14.1.7.5) ; se demonteaza chiulasa fard insd
a o desasambla (v. § 14.1.7.6) si se indepdrteazd garnitura acesteia ; se
demonteazd baia de ulei si sorbul pompei de ulei (v. § 14.1.7.8).

Pentru operatia propriu-zisdé de demontare a ambreiajului, se roteste
arborele cotit, folosindu-se un levier ce se introduce in gaurile de echilibrare
practicate in contragreutaiile manetoanelor, pind cind pistonul pe care vrem
sd-1 demontdm ajunge la punctul mort exterior (marcat in continuare prin
P.M.E)) ; se slabeste contrapiulita capacului bielei si se desface in conti-
nuare, impreund cu piuli{a ; se demonteazd capacul bielei la a cdrui extra-
gere se pot folosi usoare batdi laterale cu ajutorul unui ciocan din cupru
sau material plastic ; se impinge ansamblul rdmas (format din piston si
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corpul bielei) spre punctul mort interior (notat in continuare cu P.M.1) plmq
cind pistonul iese din bloc. Operatia se va face cu atentie pentru a nu bovn
sau zgiria suprafetele de lucru ale camdsii cilindrului, manetonului arbo-
relui cotit sau ale cuzinetului bielei.

14.1.7.12.2. Dezasamblarea pistonului asamblat cu biela si repararea
sa. La inceput se marcheazd pe capul pistonului numarul c_ie ordmi_c: l?ne-
lelor (marcajul bielelor se gdseste poansonat pe capacul si corpul bielei gu
numar de ordine 1—4, dupd pozitia cilindrului in bloc) ; se demo.nte_oza e
pe capul pistonului segmentii, folosindt{-sehdest'ele special, apoi siguran-
tele boitului ; se impinge lateral boltul eliberind biela. ‘ o

Piesele demontate se spald cu un solvent organic si se sterg pina la
uscat cu tesdturi din textile care nu lasd scame. Se va avea grija gg fiecare
bield s& ramind cu cuzinetii ei putindu-se face marcarea de identi |cc_1|re pe
spatele cuzinetilor. In cazul in care in piston si in uconclele.segmlen’;l or se
gasesc depuneri de calamind, acestea se vor indepdrta cu ajutoruf unui ra-
zuitor special. . . )

Dupa curdtirea pieselor se trece la contr9lu| d_|m§n5|o_ncl.c[ acestora
folosind verificatoare speciale sau universclcﬁe. Dimensiunile bielei sint impar-
tite in mai multe grupe marcate fiecare cu cite o culoare.

Dimensiunile diametrului alezajului bucsei pentru bolt

Grupa III

Grupa II 1]
Vopsit negru

1
Srupa Vopsit alb

Cota Vopsit rosu

24,999-25,002
25,049-25,052
25,099~25,102

25,002-25,005
25,052-25,055
25,102-25,105

25,005—-25,008
25,055—-25,058
25,105-25,108

Standard
Reparatia | (albastru)
Reparatia ll-a (galben)

Ovalitatea si conicitatea alezajului bucsei bielei este de maximum

0,002 mm, limita de uzurd admitindu-se pind la 0,01 mm.b ! S
iametrul alezajului capului bielei dupd ce suruburile au Tost strinse

cu un I?nlc(jment de 6—7jdaN . mF()6.1—7,1 kgf-m) este de 60,50 la 60,52 mm. Ova-
litatea si conicitatea alezajului capului bielei, dupd ce capul a fost strins
este maxim admisd la 0,01 mm. .

in cazul c& in urma uzurii cotele au iesit dintre limitele indicate se vor
inlocui cuzinetii, la cota de reparatii in functie si de uzura ovrbor.elm cotit,
iar bucsa bielei se va prelucra la cota de reparatii superioard prin clezgre
find ; cota rezultatd, incadratd intr-una din grupe_le indLCCl‘_te anterior, va im-
pune alegerea unui bolt la dimensiuni din aceeasi grupd si cotd de reparatii.
Jocul dintre bucsa bielei si boltul pistonului este de 0,002-0,008 mm, cu
limita de uzurd la cota de 0,02 mm. . .

Pentru verificarea bielei la torsiune, incovoiere, coplaneltctea si para-
lelismul axelor capului si piciorului (bucsei) bielei, se va fqlosu un verificator
complex, abaterea maxim admisa fiind de 0,05/100 mm (fig. 14.20).
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Jocul dintre alezajul cilindrilor si piston (la diametrul maxim a! man-
talei pistonului) este de 0,016—0,058 mm cu limita de uzurd la 0,230 mm.

Jocul dintre piston si boltul pistonului este de 0,003-0,009 mm cu li-
mita de uzurd la 0,020 mm.

Diametrul boltului pistonului

Grupa IIi
Vopsit negru

Grupa II
Vopsit alb

Grupa 1
Cota Vopsit rosu

Standard
Reparatia | (vopsit albastru)
Reparatia ll-a (vopsit galben)

25,003-25,000
25,053-25,050
25,103-25,100

25,000—24,997
25,050-25,047
25,100-25,097

24,997-24,994
25,047-25,044
25,097-25,094

- Déme:]sit{nile pistonulu.i la diferite cote de reparatii. Pistoanele sint im-
_|:r)cxr,|te “upc'thcmgtrulv fustei si al alezajului pentru bolt, in cite trei grupe.
otodatd mai sint impdrtite si pe cote de reparatii. '

Fig. 14.20. Controlul bielelor cu verificatorul.

capul pistonului.

Diametrul fustei pistonului

Grupa este marcatd pe

Cota

Grupa A

Grupa B

Grupa C

Standard
Reparatia |
Reparatia l-a

Reparatia lil-a

96,926—96,944
97,426-97,444
97,926-97,944
98,426-98,444

96,944-96,962
97,444-97,462
97,944-97,962
98,444-98,462

96,962-96,980
97,462-97,480
97,962—97,980
98,462-98,480

Diametrul alezajului pentru boltul pistonului

Cota

Grupa 1
Vopsit rosu

Grupa II
Vopsit alb

Grupa III
Vopsit negru

Standard

Reparatia | (vopsit albastru)

Reparatia Il-a

(vopsit galben)

25,009-25,006
25,059-25,056
25,109-25,106

25,006—25,003
25,056-25,053
25,106-25,103

25,003-25,000
25,053-25,050
25,103-25,100
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Conicitatea si ovalitatea maxim admise la diametrul boltului sint de
0,003 mm.

Dimensiunile segmentilor : indltimea segmentilor de compresie 2,478—
2,490 mm : indltimea jocului segmentilor raclori 4,840—4,960 mm ; jocul late-
ral al segmentilor de compresie in canalul pistonului 0,050-0,102 mm, limita
de uzurd maximd fiind 0,163 mm ; jocul lateral al ansamblului segmentilor
raclori in canalul pistonului 0,080-0,240 mm, limita de uzurd maximd fiind
de 0,300 mm ; l&timea fantei la segmentii de compresie, superior si inferior
0,40-0,60 mm, limita de uzurd maximda fiind de 1,5 mm, pentru segmentul
superior si 2,5 mm, pentru segmentul inferior.

Curdtarea si controlul pieselor ambielajului. Biela se va curdta prin
pensulare cu solventi organici dupd care se vor verifica urmatorii parametri :

— alezajul pentru semicuzineti, la care abaterea maxim admisa la ova-
litate si conicitate este de 0,01 mm ; inainte de a controla, se va stringe ca-
pacul pe capul bielei cu un moment de 6—7 daN-m (6,1-7,1 kgf-m) la piulite ;
dacd abaterea maxim admisd este depdsitd, se inlocuieste biela ;

— dacd jocul mdsurat intre bucsa bielei si boltul pistonului depdseste
valoarea indicatd, se va aleza bucsa pentru cota de reparatii imediat su-
perioard, luind un nou bolt pentru aceastd cotd ; dacd uzura depdseste
ultima treaptd de reparatii se inlocuieste bucsa ; bucsa noud se va aleza la
cotd in stare presatd ; cu ajutorul unui verificator se controleaza paralelis-
mul si coplaneitatea axelor capului si bucsei bielei. Abaterile mici se vor
elimina ; in cazul cd dupd aceastd operatie nu se incadreazd intre valorilo
prescrise se va inlocui biela.

Pistonul se curdtd de calamind cu o perie find de sirmd, iar canalele
segmentilor se rdzuie cu ajutorul unei scule speciale. Nu se vor folosi solulii
alcaline ; se desfunda gdurile de trecerea uleiului la segmentii de ungere.

Se controleazd vizual pistonul pentru a nu prezenta stirbituri la cana-
lele segmentilor, trepte in canalele segmentilor, urme de gripaj si coroziunl
pe mantaua pistonului, eroziuni pe muchea superioard sau onduldari ale pun:
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tilor dintre segmenti. In cazul acestor defecte pistonul se va inlocui fara a
mai verifica si alti parametri.

Se mdasoard cotele indicate anterior dupd ce piesele si aparatele de
masurat au temperatura normald de 20 °C. in cazul ¢& uzurile nu se mai in-
cadreazd in nici o cotd de reparatie se va inlocui piesa.

Segmentii se pot controla la fantd introducindu-i in cilindru mai jos
de pragul de uzurg, impingindu-i cu ajutorul pistonului. Se recomandd ca
odatd cu revizia generald sau reparatia ce se face la ambielaj sa se inlo-
cuiasca segmentii. Nu este permis a se monta segmenti chiar dacd sint in
cotd de la un piston la altul. Dacé se schimbé segmentii fard a se aleza
cilindrii, se va face totusi o slefuire usoard a cilindrilor pentru a se indeparta
luciul. Dupd aceastd operatie blocul se va spala abundent pentru a se in-
latura orice urma de abraziv.

Alegerea pistoanelor, bolfurilor, bielelor si fusurilor manetoane ale ar-
borelui cotit. Avind in vedere multitudinea cotelor la aceeasi dimensiune a
pistoanelor, bolfurilor si bielelor date de impértirea cimpului de tolerantd in
zone mai restrinse si a treptelor de reparatii, actiunea de schimbare a unora
din elementele enumerate trebuie sd se facd sistematic.

Pistoanele se fabricd in trei grupe de cote marcate A, B, C si in patru
trepte (cota nominald si trei trepte de reparatii). In aceeasi gama se fabricd
si bucsele cilindrilor ; la schimbarea pistonului se va avea grija ca in bucsa
cilindrilor, marcatd A Il de exemplu, s& se monteze piston din aceeasi cate-
gorie. In acest mod se va asigura jocul prescris. Pistoanele se fabrica sortat
in sapte categorii de greutate. La inlocuirea pistoanelor se va avea grija ca
toate sd fie cuprinse in aceeasi grupd de greutate, conditie impusd de echi-
librarea motorului ; grupa de greutate este marcatd pe capul pistonului
prin cifre 1-7.

Bielele ce se asambleazd cu pistoanele alese vor avea aceeasi cu-
loare marcatd la bucsd ca si bosajul boltului din piston, pentru a se putea
asigura un joc corect cu boltul.

In cazul c& au fost uzuri care impun schimbarea pistoanelor sau bie-
lelor se procedeazd astfel :

— se controleazd bucsa cilindrului la ovalitate si conicitate, valorile li-
mitd fiind de 0,125 la ovalitate si 0,200 mm la conicitate. De asemeneaq, dacd
jocul dintre bucsa cilindrului si mantaua pistonului depdseste valoarea ma-
ximd indicatd anterior, se va aleza cilindrul la prima cotd de reparatii, ur-
mind a se monta si un nou piston din aceeasi treaptd. Prelucrarea bucsei
cilindrului se va face prin rectificare cu ajutorul unui dispozitiv special. Dupa
rectificarea cilindrului se verificd cu un comparator de interior cota obtinuta,
pentru a o putea incadra in una din cele trei grupe ;

— se marcheazd pe capul pistonului grupa si treapta de reparatie nou
realizatd.

Segmentii care se schimbd odatd cu schimbarea pistonului si cu ale-
zarea cilindrului, vor fi din treapta corespunzatoare reparatiei. inainte de a-i
monta pe piston se va verifica fanta pe care o formeazd in cilindru. Se va
proceda asa cum s-a ardtat anterior. Nu este permis a se monta segmenti cu
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fanta mai micd de 0,35 mm, existind peri.colul gripojului pe cv:llmc!g{. !\loucl’r‘sgf
de segmenti va fi verificat sub aspectul jocului ce trebuie sa-| aibd in ¢
lele pistonului. § A——

Boltul va corespunde culorii marcate pentru grupa pebbc_)sajy plf ggca
lui si pe piciorul bielei. In cazul in care.dm cauza uzurii trebuie slal se rt s
la o cotd de reparatie la bosajul din piston, se va aleza pistonu l('] Cto“ a de
reparatii imediat urmatoare, grupa potrlvmdu-se dupg cc;tclx rr_ecgllzi cclllgzz"
reconditionarea bucsei bielei. Acest. lucru se poate reqllch“ o ogn u i
reglabil (extensibil) cu bucsa de ghidare in capdt, montata in O.SCIth bolpu-
lui din peretele opus celui ce se prelucreaza. DuPa .olezarga prin rf[a_
celor doud bosaje se regleazd alezorul pentru a largi cle_zcjul in con lrlu‘c&ee.
Boltul nou ce se va monta va corespunde noii grupe realizate si a treptei
reparatie respective. o _

Dacé la control boltul a iesit din cimpul de t?leronto avind abateri la
ovalitate si conicitate, se inlocuieste cu o piesd noua. )

Bielele motorului trebuie sd fie din aceeasi grupd de greutate. .

Se controleazd jocul dintre cuzinetii bielei si manetoanele arborﬁlluu
Pentru cceasta se string suruburile copacqlui cu un moment de 6—7 da -dm
(6,1=7,1 kgf/m) si se mGsoara alezoju! cu-z.m(?tllo.r cu un ceas comparator de
interior, reglat pe un inel etalon. Cuzn_\?’;u blglgl nu trebu_le sG pr?nlpte' 2gi-
rieturi, impuritati imprimate in compozifia antifricfiune, gripaje, exfolieri sau
zone lustruite. ) o '

Cu ajutorul unui micrometru se masoara d.lClmetl'Lfl fu§ur||or mane-
toane si se calculeazda jocurile, care trebuie sa fie cuprinse intre 0,044 si
0,104, cu limita de uzurd 0,180 mm,

in cazul in care abaterea de la cilindricitate a _ft'Jsurilor manetoane
depéseste valoarea limitd de 0,025 mm, se trece la rectlflcclre_c tuturor fusu-
rilor la treapta imediat inferioard ; se foloseste setul de cuzineti coresEun-
z&tori treptei de reparatie realizate. Inainte Eﬂe montarea bielelor pe arl ore,
se va verifica dacd alezajele cuzinetilor se incadreazd in cota corespunza-
toare jocului. ) .

Biela se va monta cu pistonul avind gaura de stropire opusd semnului
frezat pe capul pistonului. ) o )

Boltul se introduce in piston si bield cu ca.potul vopsit inainte ; c'!upa
introducerea completd se asigurd cu inelele de siguranid montate cu ajuto-
rul clestelui special. o N

in urma montdarii biela va oscila pe bolt usor dar f&rd joc perceptibil.

Segmentii se vor monta in ordinea : .

— se introduce manual in canalul de ungere inelul expandor si de o
parte si de alta a acestuia cite un segment raclor. Ans“cr'nblul format trebmg
s& se poatd roti manual in canal ; fanta celor doud inele racloare va fi
decalatd ; o o

— segmentul de compresie inferior. se monteazd in ccr.mlul ml!l(.)CIU al
pistonului avind degajarea interioard orientatd spre capul pistonului ; i

~ segmentul de compresie superior se monteazd cu fata marcatd
spre capul pistonului ;
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~ se verifica jocul lateral al segmentilor de compresie cu ajutorul
spionilor. Jocul de minimum 0,050 mm trebuie sa fie uniform pe toatd cir-
cumferinta pistonului.

14.1.7.13. Demontarea, verificarea si repararea arborelui cotit. Defec-
tiunile ce pot apdrea la arborele cotit sint legate de uzurd sau, in cazuri
mai grave, de gripaj ; in ambele situatii se impune demontarea si repararea
pentru refacerea cilindricitatii si jocului fatd de cuzineti.

La demontarea arborelui, ca si in cazul ambielajului, se efectueazd in
prealabil urmdtoarele operatiuni : se demonteazd baia si sorbul de ulei,
racul manivelei, fulia arborelui cotit si angrenajul de distributie ; se demon-
teazd in continuare comanda. ambreiajului, capacele bielelor, capacul de
etansare la palierul din spate al arborelui, capacele palierelor, dup& care
se poate extrage arborele asamblat cu ambreiajul.

La demontarea capacului de etansare, dupd scoaterea suruburilor, se
vor executa bdtdi usoare laterale, fard a se ajunge le deformarea pieselor,
deoarece la montare capacul a fost etansat lateral prin pene de lemn, care
s-au introdus fortat pind la intepenire. La remontare se vor folosi pene noi
de lemn.

Manevrérile blocului cu ajutorul dispozitivului in care a fost fixat la
inceput, trebuie sa se facd cu atentie pentru a nu se scurge ulei in ambreiaj.

Ridicarea arborelui de pe paliere se va face pe cit posibil cu mijloace
mecanizate de ridicare, arborele fiind apucat pe sub palierul 5 cu ajutorul
unei chingi textile,

La mdasurarea alezajelor palierelor se vor remonta capacele si se vor
stringe cu un moment de 15,5—-16,5 daNm (mkgf).

Se demonteazd pinionul de distributie ; dupd& ce s-a marcat pozitia
reciprocd se demonteazd ambreiajul desfdcind suruburile care il fixeazd pe
volant. In cazul cd este necesard si reconditionarea arborelui prin prelu-
crare, se demonteazd volantul. Dacd s-a ajuns in aceastd fazd de demontare
se vor scoate si dopurile canalelor de ungere, in vederea curdtirii cavitdtilor
din arbore, care au rolul de filtre centrifugale.

Dupd demontarea motorului se face spdlarea cu solutii alcaline sau
solventi organici, apoi se trece la observarea defectelor si remedierea aces-
tora astfel :

— se controleazd dacd suprafetele fusurilor nu au lovituri, zgirieturi,
urme de gripaj sau fisuri ; defectele mici se vor retusa cu o piatrd de granu-
laie find ; defectele mai mari se vor inlatura prin rectificare la cotele de
reparatie ;

— se controleazd starea de uzurd a palierelor si manetoanelor, mdsu-
rindu-se diametrul fiecdruia pentru a se determina abaterea de la forma
cilindricd, care nu trebuie s& depdseascd valoarea de 0,025 mm. Prin recti-
ficare se va indepdrta numai materialul strict necesar pentru a se inl&tura
defectul si a ajunge la prima treaptd de reparatie. La rectificarea palierului
din mijloc se va acorda atentie pentru a nu iesi din cimpul de toleranta al
jocului axial in lagdr. Dupd rectificare se tesesc marginile gaurilor de tre-
cerea uleiului si se face o superfinisare a suprafetei de lucru.
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Dimensiunile fusurilor §i ale cuzinetilor de sprijin

Diametrul fusu-

Diametrul fusu-

Diametrul aleza-
jelor semicuzine-

Diametrul aleza-
jetor semicuzine-

Cota rilor paliere rilor manetoane "‘ﬂ?&.??;ﬁfﬁ{g’;-epa' m?&} (ii‘xllmsltutlglc-
strinsi) strinsil)

Standard 65,000-65,020 56,980-57,000 65,058-65,104 57,076-57,036
Rep. | 64,730-64,750 56,730-56,750 64,808-64,854 56,826—-56,786
Rep. Il 64,480—-64,500 56,480-56,500 64,558—64,604 56,576-56,536
Rep. I 64,230—64,250 56,230-56,250 64,308-64,354 56,326-55,286
Rep. V. 63,980-64,000 55,980—-56,000 64,058-64,104 56,076-56,036
Rep. V 63,480—63,500 55,480-55,500 63,558-63,604 55,576-55,536
Rep. VI 62,980—63,000 54,980-55,000 63,058-63,104 55,076-55,036

Principalele cote si abateri admisibile la arborele cotit au urmdtoa-
rele valori :

~ bdtaia radiald a fusurilor paliere avind arborele sprijinit pe fusurile
extreme este admisd pind la 0,04 mm ;

— abaterea de la cilindricitate a fusurilor paliere si manetoane este
admisd la maxim 0,012 mm, limita de uzurd fiind de 0,025 mm :

~ lungimea fusurilor paliere 2 si 4 este 34 mm (cotd liberd) ; lungimea
palierului de mijloc este de 34,075-34,125 mm ; lungimea fusului maneton
este de 25,050-25,150 mm ;

— bdtaia fetelor frontale ale fusului palier de mijloc, arborele fiind
sprijinit pe fusurile extreme, este admisd de maxim 0,025 mm intre punctele
extreme ;

— jocul axial al arborelui este de 0,075-0,125 mm, cu limita de uzurd
la 0,180 mm ;

— badtaia fetei pinionului de distributie ansamblat pe arbore méasuratd
la raza de 35 mm este de maximum 0,1 mm :

— diametrul arborelui in dreptul pinionului de distributie este de
36,002—36,028 mm ;

— ovalitatea si conicitatea alezajului semicuzinetilor palieri, avind ca-
pacele palier strinse cu un moment de 15,5-16,5daN-m, va fi de maxi-
mum 0,020 mm.

Jocul radial dintre fusurile paliere si semicuzinetii in stare strinsd, este
de 0,058-0,124 mm, cu limita de uzurd la 0,180 mm pentru fusurile 1, 2 si 4
(numdrind de la fata motorului) ; pentru palierul 5 jocul este de 0,018~

0,084 mm cu limita de uzurd la 0,160 mm ; pentru palierul 3 (mijloc), jocul

este de 0,040-0,098 mm, cu limita de uzurd la 0,160 mm ;

— bdtaia maximd a suprafetelor de lucru ale volantului montat pe
arbore este de 0,250 mm, mdsuratd la  xtremitatea suprafetei de lucru.

La remontarea arborelui se vor parcurge operatiile in ordine inversd,
finind seama de urmatoarele particularitat; :

— dopurile ce inchid canalele de ungere se vor stringe pina la refuz
dupd care se blocheazd pozitia prin sertizarea (cherneruirea) marginii lor in
3—-4 puncte ;
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— suruburile de fixare a volantului pe arbore se vor stringe cu un mo-
ment de 4—4,5daN-m, dupd care se asigurd prin indoirea marginei
sigurantei ;

— se sterge discul ambreiajului si se asazd pe volant cu un dorn de
centrare. Se suprapune ambreiajul in aceeasi pozifie avutd-inaintea demon-
tarii si se string suruburile de asamblare pe volant cu un moment de 2,5-
3,5 daN-m, dupd care se scoate dornul de centrare.

In cazul in care in ansamblul arborelui cu ambreiajul s-a inlocuit ar-
borele, volantul sau ambreiajul, se va face echilibrarea dinamicd a ansam-
blului, dezechilibrul maxim admis fiind de 70 gcm.

14.1.7.14. Demontarea, verificarea si repararea blocului cilindrilor. Cu
ocazia reparatiilor capitale trebuie demontat intreg motorul pentru a putea
fi reparat si blocul cu cilindri. Ordinea de demontare va fi :

— carburatorul ; galeria de admisie (14.1.7.1) ; racordul termostatului ;
colectorul de evacuare (14.1.7.2.) ; ventilatorul (14.1.7.3) ; alternatorul ; pompa
de apd ; ruptor-distribuitorul si pinionul de antrenare ; pompa de benzind ;
capacul chiulasei (14.1.7.4) ; axul culbutorilor si tijele impingdtoare
(14.1.7.5) ; chiulasa cu supape (14.1.7.6) ; racul manivelei si fulia arborelui
(14.1.7.7) ; baia de ulei si sorbul pompei (14.1.7.8) ; angrenajul de distribu-
tie (14.1.7.9) ; axul cu came (14.1.7.10) ; tachetii (14.1.7.11) ; ansamblul pis-
toanelor cu biele (14.1.7.12) ; comanda ambreiajului si capacul inferior al
ambreiajului ; ansamblul arborelui cotit (14.1.7.13).

in continuare se demonteazd piese ce apariin ansamblului blocului.
Cu ajutorul dispozitivului de demontat prezoane, se demonteazd prezoanele
pe care se fixeazd capacul de distribuie si prezoanele din carcasa
ambreiajului.

Manevrarea blocului in dispozitivul de demontare se va face astfel
incit s& nu ajungd lubrifianti pe discul ambreiajului, restrictie care dispare
dupd demontarea arborelui cu ambreiaj.

In timpul demontdrii se vor observa toate piesele pentru a gdsi de-
fectiunile sau uzurile ce incd nu s-au manifestat in functionare.

Se fac masurdtori pentru determinarea gradului de uzurd la cdmdsile
cilindrilor dupé care se demonteazé dopurile de la capetele rampei de un-
gere, niplul de ungere de pe fata angrenajului de distributie si robinetul de
scurgere a apei. Carcasa ambreiajului nu se demonteazd decit in cazuri
extreme, deoarece locasul de fixare a cutiei de viteze si a demarorului s-au
prelucrat in concordantd cu axa lagdrelor paliere, avind carcasa fixatd mai
inainte pe bloc.

Se spald blocul cu soluiii alcaline sau cu solventi organici, dupd care
se sufld cu aer comprimat pentru a indepdrta impuritdtile din canale si
gaurile filetate. Se vor curdta cu atentie filetele de fixare a palierelor si a
chiulasei la care momentul de stringere trebuie controlat.

Se controleazd suprafetele de asezare a chiulasei si a baii de ulei,
eventualele deniveldri produse prin lovituri sau zgirieri indepdrtindu-se prin
slefuire usoard cu o piatrd abraziva fing.
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Se controleazd planeitatea de la suprafefele ardtate mai inainte, ca
si la chiulasd, abaterile mai mari de 0,2 mm corectindu-se prin rectificare,
fard a indepdrta insa un strat mai gros de 0,25 mm,

Principalele dimensiuni ce se controleazé la piesele blocului motor.
Se controleazd camasile cilindrilor dacd nu prezintd gripaje, zgirieturi sau
praguri de uzurd, situatii in care se va rectifica la cota de reparatie.

Se verificd ovalitatea si conicitatea camasii cilindrului cu ajutorul unui
ceas comparator de interior reglat pe cota nominald. Verificarea se face la
7 mn: de la marginea superioard a bucsei si la 16 mm fatd de marginea infe-
rioard, pe directia a doud diametre perpendiculare. Ovalitatea admisd este
de 0,013 mm cu limitad de uzurd 0,125 mm. Conicitatea alezajului este maxim
admisé la 0,018 mm, cu limita de uzurd 0,200 mm. Dacd abaterile depdsesc
valorile indicate, rectificarea se executd la prima cotd de reparatie, unde nu
se mai face simiitd uzura.

Prelucrarea camdsilor cilindrilor se va face numai dupd ce au fost ma-
surate toate piesele, incepind cu cea mai uzatd, pentru a stabili cota de re-
paraiii la care urmeazd a se prelucra toate bucsele.

La remontare se vor utiliza inele de etansare noi, ungind in prealabil
suprafetele pe care vor aluneca inelele cu o solutie de sdpun. Pentru fiecare
cilindru se vor folosi doud inele de etansare, asezindu-le pe canalele
extreme.

Se va urmdri ca : indl{imea degajarii pentru gulerul cdmdsii cilindrului
sd fie de 84-0,050 mm ; distanta dintre axa arborelui cotit si axa arborelui
cu came sd fie de 115+ 0,036 mm ; diametrul alezajelor pentru bucsele arbo-
relui cu came sd fie 52,540,030 mm ; diametrul alezajului pentru cuzinetii
arborelui cotit s& fie de 704-0,030 mm, cu abatere de ovalitate si conicitate
de maxim 0,015 mm ; distanta dintre axa arborelui cu came si suprafata de

asezare a chiulasei sa fie de 250 :%%150 mm ; diametrul alezajului pen-

tru pinionul distribuitor s fie de 14,00=14,019 mm, cota de reparatie
fiind de 14,500—14,519 mm ; perpendicularitatea axei bucsei tachetului pe
axa cu came sd aibd o abatere maximd de 0,1/100 mm ; bdtaia maxim ad-
misa pentru alezajul F 125 fatd de axa arborelui cotit sd fie de 0,080 mm ;
bataia frontald a suprafetei de sprijin a cutiei de viteze pe carcasa ambre-
iajului nu va depdsi 0,1 mm la raza. de 100 mm ; indltimea gulerului de spri-
jin la camasile cilindrilor sd fie de 8,030—8,050 mm.

In cazul cind bucsele axului cu came prezintd uzurd fie dimensionald,
fie de formd, care le scoate din cimpul de toleranid, se inlocuiesc. Cu aju-
torul unui dorn lung, prin interiorul bucselor se depreseazd capacul de
etansare din bloc ; se desface stiftul de asigurare a bucsei palierului din
mijloc.

Se depreseazd succesiv bucsele folosind un dorn special. La remon-
tarea bucselor se va utiliza acelasi dorn. La presare bucsele vor avea o po-
zitie prin care canalul sa fie in dreptul orificiului rampei de ungere. Palierul
din mijloc se va bloca cu stiftul filetat. Capacul de etansare se va inlocui in
cazul cd s-a deformat la scoatere, iar suprafata de etansare se va unge cu
o solutie ermetizantd, rezistentd la actiunea uleiului cald, cum este de
exemplu solutia ,metolux”.
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Dimensiunile de control si remediere a camasilor cilindrilor.

Cota Grupa A Grupa B Grupa C
Standard 97,000~97,078 97,018-97,036 97,036—-97,054
Reparatia | 97,500--97,518 97,518-97,536 97,536-97,554
Reparatia |l 98,000-98,018 98,018-98,036 98,036—98,054
Reparatia |l 98,500-98,518 98,518-98,536 98,536-98,554

14.1.8. Montarea motorului

14.1.8.1. Montarea tachetilor. Tachetii curati se vor freca cu pulbere
de bisulfurd de molibden, apdsind cu o piele moale, si apoi se vor unge cu
ulei de motor. Jocul dintre tachet si bucsa din bloc va permite cdderea tache-
tului prin bucsd sub greutatea proprie.

14.1.8.2. Montarea arborelui cotit. Se introduce in locasul 1 din bloc
banda de clingherit si snurul 3 de azbest grafitat cu suportul intermediar 2,
avind sdgeata impletiturii orientatd in sens invers rotatiei. Semiinelul de
etansare nou intredus va fi presat si tdiat la
capete asa cum se vede in fig. 14.21. Presarea
in locas se va face cu ajutorul dornului.

Se asazd in locasul lor semicuzinetii in-
feriori (ai arborelui cotit) si se ung cu ulei cu
bisulfurd de molibden. Se asazd pe paliere cu
atentie, pentru a nu deteriora suprafetele la-
7 4 J 72 garelor, ansamblul arborelui cu ambreiajul. La

\ ' \ // palierul din mijloc vor fi montati cu aceastd

3
0 f

ocazie si semicuzinetii axiali. Se roteste de
S / citeva ori arborele cotit cu ajutorul unui
\ \QA" / dispozitiv.

./ Se monteazd capacul palierului din mij-
loc impreund cu semicuzinetii axiali superiori.
' Pentru a se asigura pozitia corectd a semicu-
. zinetilor axiali, se impinge arborele spre ina-
inte, astfel incit sd se sprijine pe fata frontala ;

D Q mentinind arborele in aceastd pozitie, se im-
pinge capacul palierului de mijloc spre inapoi

/ pind cind semicuzinetul superior se sprijinGg
/ axial pe arborele cotit ; in aceastd pozifie este
asiguratd pozitia coplanara a semicuzinetilor

7 axiali. Se string suruburile capacului cu un
Fig. 14.21. Presarea semi- moment de 15,5-16,5 daN-m (kgf-m). Se mon-
inelului de etansare a pa- teazd si celelalte capace in aceeasi pozilie
lierului spate. avutd si inaintea demontdrii, stringerea la mo-
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mentul mai sus indicat facindu-se pe rind in ordirea palierelor
3-4-2-1-5.

Se verifica rotirea usoard a arborelui si jocul axial. Pentru mdsurarea
jocului axial se foloseste un ceas comparator ce se monteazd in capul arbo-
relui cotit. in cazul cd jocul este mai mare decit cel indicat, se inlocuiesc
semicuzinetii axiali.

Se preseazd in capacul de etansare spate semiinelul de etansare asa
cum s-a procedat si la blocul motor ; dup& montajul capacului se vor bate
in canalele laterale penele din lemn pind la refuz, dup& care se vor tdia la
fatd. Inainte de batere, penele se vor inmuia in ulei de motor.

14.1.8.3. Montarea arborelui cu came. Se aduce blocul in pozitie ori-
zontald si se monteazd niplul de ungere cu orificiul de stropire spre angre-
najul de distributie. Se monteazd axa cu came ; pinionul de distributie va fi
adus astfel incit semnul de pozitie fatd de pinionul de pe arbore sd coin-
cidé ; dupé stringerea suruburilor de fixare a flansei, se verifica jocul axiol
al axei cu came. Jocul se verificd montind un ceas comparator in capul axei
cu came. In cazul c& valoarea este necorespunzdtoare (v. 14.1.7.10) se va
inlocui inelul de distantd sau flansa opritoare.

Se verifica jocul de angrenare dintre pinioane, montind un ceas com-
parator care sd palpeze normal pe flancul dintelui si se roteste axa cu came
in limita jocului liber.

14.1.8.4. Montarea capacului pinioanelor de distributie. Se monteaza
pe bloc prezoanele capacului pinicanelor de distributie, cu ajutorul unui
cap cu filetul infundat sau cu doud piulite. Peste prezoane se asazd garni-
tura capacului ; se preseazd pana disc pe arborele cotit, 5i se asazd deflec-
torul de ulei. Dacd este uzat se schimba simeringul de pe capacul de distri-
butie. Se introduce capacul pe prezoane.

Se string piulitele de asamblare, dupd ce in prealabil s-au introdus
pe locul lor, indicatorul de aprindere, intinzatorul dinamului si suportul
motorului.

14.1.8.5. Montarea ansamblului piston si bield. Se aduce blocul cu axa
cilindrilor in pozitie orizontald ; se scoate capacul de pe bield ; se introduce
pistonul in inelul de montaj iar segmentii se rotesc in asa fel incit fantele
s& fie in pozitie decalatd cu 120° ; se ung din abundentd segmentii cu ulei
de motor si se impinge ansamblul in bloc, pind cind cuzinetul bielei se tam-
poneazd pe fusul maneton ; se unge fusul maneton cu ulei cu bisulfurd de
molibden si se introduce pe suruburile bielei capacul cu acelasi numdr de
ordine ca si biela ; se string piulitele cu un moment de 6,2—7 daN-m (kgf-m).
Se string contrapiulitele. Se verificd rotirea usoard a arborelui cotit.

Se monteazd pe rind si celelalte pistoane, aducind de fiecare datd ar-
borele cotit cu manetonul respectiv in PME. Se va acorda atentie ca surubu-
rile bielei sd nu zgirie suprafata fusurilor manetoane.

14.1.8.6. Montarea baii de ulei, a sorbului si capacului inferior al car-
casei ambreigjului. Se executd dupd operatiunea de montare a fuliei si a
racului pe arborele cotit.
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Se monteazda sorbul de ulei, garniturile de etansare la capetele suru-
burilor de fixare a capacului spate, folosind un mastic de etansare rezistent
la ulei cald, se aduce blocul in pozitie cu baia de ulei in sus si se asazq,
pe fata blocului, garnitura de etansare a bdii de ulei.

Se string suruburile de fixare a bdii cu un moment de 1,7-2daNm
(kgfm). in dreptul pompei de ulei se monteaza cele trei suruburi cu cap spe-
cial. Se monteazd capacul inferior al carcasei ambreiajului, dupd ce, mai
inainte, s-a introdus furca de decuplare ambreiqj.

14.1.8.7. Montarea chiulasei. Se intoarce motorul cu fata chiulasei in
sus ; se curdtd cu textile ce nu lasa scame fata blocului si fata chiulasei ; se
preseazd inelele de centrare in cazul c¢d au fost scoase sau inlocuite ; se
unge garnitura chiulasei cu grafit coloidal si se asazd pe bloc cu armdtura
metalica spre bloc.

Se asazd chiulasa centrind-o pe inelele de centrare ; se ung si se
string apoi suruburile chiulasei cu un moment de 7-8 daN-m (kgf-m).in or-
dinea indicatd in capitolul 11. Se repeta stringerea chiulasei in aceeasi
ordine cu un moment crescut la valoarea de 12—-13 daN-m (kgf-m). Stringe-
rea chiulasei se va repeta si a doua oard in timpul rodajului, cind motorul
a atins temperatura de 85 °C.

14.1.8.8. Montarea axului culbutorilor si tijelor impingétoare. Se intro-
duc tijele impingdtoare in bloc cu capdtul sferic spre tachetii pe care se vor
sprijini, dupd ce in prealabil s-au introdus in ulei ; se introduc pastilele pe
capetele supapelor de evacuare ; se asazd colectoarele de ulei cu orificiul
spre arcul supapelor ; se introduc pe prezoane suportii axului culbutorilor
si se potrivesc capetele tijelor impingdtoare cu suruburile culbutorilor. Dup&
ce se asazd si tevile de ungere si clemele lor de sustinere in pozitia avuta
inaintea demontdrii, se string piulitele de fixare a suportilor culbutorilor cu
un moment de 1,7-2 daN-m (kgf-m).

14.1.8.9. Reglarea jocului la supape. Se roteste arborele cu 2-3 rotatii
in scopul elimindrii uleiului dintre piesele ce formeazd lanjul de transmisie
intre camd si coada supapei si, in continuare pind cind marcajul ,0" de pe
fulia arborelui cotit ajunge in dreptul indicatorului de aprindere, pistonul
nr. 1 fiind la sfirsitul compresiei (pistonul la P.M.I. si ambele supape inchise).

in aceastd porzitie se va regla jocul asa cum s-a ardtat in capitolul 11.

Reglajul definitiv se va face dupd ce motorul va functiona circa 30
minute si a ajuns la temperatura de regim ; jocul reglat la cald va avea
aceeasi valoare de 0,45 mm.

14.1.8.10. Montarea bujiilor si a capacului chiulasei. Se monteazd bu-
jiile folosind cheia speciald din dotarea trusei automobilului. Momentul de
stringere este de 5 daN-m (kgf-m) ; se intinde un mastic de etansare in ca-
pacul chiulasei dupd care se introduce garnitura ; se monteazd capacul pe
prezoane, se introduc peste capac garniturile si saibele de presiune dupd
care se string piulitele cu un moment de 2,8—3,5daN-m (kgf-m).

Dupéa aceste operafiuni se monteazd : colectorul de admisie ; ruptor-
distribuitorul si conductoarele de aprindere ; filtrul de ulei ; carburatorul si
pompa de benzind ; pompa de apd si ventilatorul ; comanda ambreiajului ;
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racordul termostatului, efectuindu-se conexiunile conductelor cu colectorul
de admisie si pompa de apd ; colectorul de evacuare ; suportul alternato-
rului si alternatorul ; demarorul de pornire ; sondele termometrice si mano-
metrice, robinetul de apd, conducta de legdturd dintre chiulasa si colectorul
de admisie.

14.2. RopAJUL MOTORULUI

Dupé efectuarea reparatiei motorului este necesard o rodare la rece
si la cald care s& inlesneascd pdsuirea pieselor in miscare mai inainte de a
fi supuse unor forte mari, date de motorul sub sarcina.

inainte de inceperea operatiunii, in scopul depistdrii unor eventuale
scurgeri de ulei se va sterge pind la uscat, blocul in exterior ; se alimenteaza
motorul cu ulei de iarnd si se instaleazd pe un banc de rodaj inzestrat si cu
motor electric capabil sd-1 antreneze la rece.

in timpul rodajului se va tine motorul sub supraveghere urmdrind daca
nu apar supraincdlziri locale, nu scade presiunea uleiului sub 0,8 daN/cm?
(kgf/cm?), sau nu apar scurgeri de ulei prin neetanseitati. Se va asculta cu
atentie dacd nu existd zgomote anormale provenind din jocuri incorecte la
bolturi, manetoane sau paliere.

Rodajul se va face dup& urmétorul regim :

Regtmul do oty Do S P om

Rodaj la rece decompresat 500-700 0 10 Fara bujii
ldem compresat 500-700 0 20 Cu bujii
Idem compresat 1 000--1 200 0 30

Rodaj la cald 1200 0 15

Idem 800 0 5

idem 1 500 3 15

Idem 1900 6 20

Idem 2200 10 20

Idem 1700 8 55

Idem 800 0 5

Idem 2200 10 40

La observarea defectiunilor indicate se va intrerupe rodajul si se va
inlatura defectul. Pe durata rodajului apa de rdcire va avea 70-85°C, iar
uleiul 75-95 °C.

Pentru verificarea calitatii reparatiei dupd rodaj se vor face urmatoa-
rele probe :

— la turatia de 1800—-1900 rot/min, cu o sarcing la frina hidraulica
a bancului de 8 daN-m (kgf-m), consumul nu va depédsi 2354 5%, g/CP-h ;
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— la o turatie de 1900 rot/min cu o sarcina la frina bancului de
8 daN-m (kgf-m) timp de 10 minute, turatia motorului nu va varia mai mult
de - 50 rot/min (se va masura din 3 in 3 minute) ;

— din trei incercari de pornire a motorului la demaror, avind o baterie
bund, motorul trebuie sd porneascd cel putin o datd ; la o incercare, dema-
rorul nu va fi cuplat mai mult de 5 secunde.

14. 3. RPARAREA AMBREIAJULUI

La ambreiaj pot apdarea defectiuni care tin de sistemul de comandda a
acestuia sau de mecanismul propriu-zis. In cazul in care defectul se afla
la nivelul cilindrului de acjionare a ambreiajului interventia se poate face
direct astfel :

— se desface legdtura dintre racordul flexibil si cilindru, asigurind co-
lectarea lichidului de fring ;

— se demonteazd arcul de actionare si piulita de legaturd dintre tija
cilindrului si furca de actionare a mansonului de decuplare ;

— se desfac suruburile de fixare a cilindrului pe carcasa -inferioard a
ambreiajului.

Pentru inlocuirea garniturii cilindrului de actionare a ambreiajului se
indepdrteazd sigurania pentru alezaje cu ajutorul unui cleste cu ciocuri si
prin orificiul unde era conectat racordul flexibil se impinge afard pistonul
asamblat cu manseta de etansare.

La remontarea noii garnituri si a pistonului in cilindru nu este admisa
folosirea altor unguenti decit lichid de frina.

Operatiile de remontare se vor executa in ordinea inversd demontdrii.
In final se aeriseste instalatia.

Dacd defectul se afld la mansonul de decuplare sau discul ambreia-
jului va fi necesard o demontare mai ampla si a altor elemente dup& cum
urmeazd :

— se demonteazd arcul de ancorare si se desface piulita ce fixeazd
tija cilindrului pe furca ambreiajului ; se desface legdtura dintre tija de ac-
tionare si furcd ; se extrage furca de actionare a mansonului de decuplare
din carcasd, indepdrtarea definitivad fiind insé posibild numai dupd desfa-
cerea suruburilor carcasei inferioare cu care se indepdrteazd deodatd.

Deoarece carcasa din aluminiu a ambreiajului este prelucratd simul-
tan cu blocul cilindrilor se va evita demontarea acesteia, interventia asupra
ambreiajului fiind posibilad si doar prin spatiul Idsat liber de carcasa infe-
rioard a ambreiajului dup& demontarea ei.

Interventia asupra ambreiajului poate fi refdcutd si direct pe automobil
dupd ce in prealabil a fost demontatd cutia de viteze.

Cu ajutorul manivelei se roteste arborele cotit pind cind sint aduse
succesiv in fata ferestrei carcasei ambreiajului suruburile de fixare a ambre-
iajului pe volant. Deoarece ambreiajul este echilibrat in stare asamblata
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Fig. 14.22. Dezasamblarea ambreiajului cu dispozitivul.

cu arborele cotit este necesar a se marca pozitia reciprocd dintre ambreiaj
si volant, astfel ca la remontare cele doud piese sé aibd aceeasi pozifie
reciprocd.

Dezasamblarea ambreiajului se va executa cu ajutorul dispozitivului
special, asa cum se vede in fig. 14.22 :

— se marcheazd pozitia reciprocd dintre carcasa din tabld si discul de
presiune tot pentru asigurarea echilibrarii ansamblului la remontare ;

— se comprimd arcurile de presiune si se desfac cele trei suruburi ce
fixeazd furcile pirghiilor ;

— se elibereazd treptat din dispozitiv discul de presiune si carcasa ;

— se indepdrteazd arcurile de presiune si rondelele termoizolante ;

— se demonteazd pirghiile ambreiajului cu atentie, deoarece lagdrele
lor sint rulmenti cu ace fara colivie si inele de rulare ;

— se curdtd piesele ambreiajului cu substante degresante.

Pentru verificarea calitajii pieselor componente sint necesare platoul
de masurare, lera cu spioni, sublerul, cintarul pentru arcuri. in acest scop
se executd urmdtoarele :

— se verificd planeitatea discului de presiune, abaterea maxim admisa
fiind de 0,08 mm. Suprafata nu va avea lovituri sau zgirieturi. Abaterile se
vor inldtura prin rectificarea pland a discului ; carcasa din tabld a ambreia-
jului va avea abaterea maximd de la planeitatea suprafetei de asezare de
0,25 mm. Discul ambreiajului nu trebuie sa prezinte nituri slabite, pléci de
frictiune uzate sau imbibate cu substante grase. In caz cd prezintd astfel de
defectiuni se vor inlocui ;
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— se verifica lungimea fiecdruia din cele 9 arcuri, ea trebuie a fi cu-
prinsa intre 50,5 si 52,5 mm ; forta de comprimare a arcului trebuie sa fie
la lungimea de 38,7 mm de 39-41daN (kgf), pentru arcurile de culoare
rosie si de 41-43 daN (kgf), pentru arcurile de culoare galbend.

In cazul ca este necesard schimbarea unor arcuri, aceasta se va face
cu arcuri din aceeasi culoare pentru a obfine o presiune uniformé la discul
ambreiajului.

La remontare se vor parcurge operatiile in ordine inversd demontarii.
Fixa[eo pirghiilor si furcilor in carcasd se face cu ajutorul unui dispozitiv,
f:iupc care ansamblul se trece la reglarea capetelor suruburilor pirghiilor
intr-un plan paralel cu suprafata de reazim a carcasei ambreiajului. Cota la
care se va regla este de 51 mm cu o cbatere de maxim 0,4 mm. Pozitia de re-
gl_cre se asigurd prin deformarea gaurii conice din capdtul surubului. In cazul
cd s-au introdus in ansamblu piese noi va trebui sd se verifice si eventual
s@ se regleze echilibrul static.

Dezechilibrul moxim admis este de 30 gf-cm. Pentru echilibrare se pot
da gduri de J12mm, pe adincime maximd de 25 mm, in bosajele de cen-
trare a arcurilor de presiune. Discul de frictiune se centreazd. Suruburile de

fixare a ambreiagjului pe volant se vor stringe cu un moment de 25—
3,5daN-m (kgf-m). ° "o

14.4.. RepARAREA CUTIEI DE VITEZE ASAMBLATA CU CUTIA DE
TRANSMISIE

14.4.1. Demontarea comenzii cutiei de viteze

Se demonteazd capota cutiei de viteze din interiorul automobilului, ca-
patul manetei cutiei de viteze prin extragere for{atd si mansonul de protec-
tie a manetei. Dupd aducerea manetei in pozifia neutrd se demonteazd
capacul manetei. Dacd defectul este la maneta de comandd, se imping
3—4 mm stifturile de oscilatie a manetei, dupd care se indepdrteazd capacul
reazemului sferic si resortul de sprijin, de la manetd ; la nevoie se poate
extrage si stiftul elastic. Montarea acestui subansamblu se va face in or-
dine inversa demontarii. Stifturile de oscilatie se vor remonta din exterior.

Se demonteazd capacul furcilor si prin r@sturnare se scot resoartele si
bilele de pozitionare a tijelor de actionare a furcilor. '

Se depreseazd stiftul elastic de pe axa furcii lll-1V si se slabeste suru-
bul de fixare a furcii pe ax. Prin batere usoard axiald se scoate axul prin
capacul de etansare, care este impins de capdtul axului afard din locas.
Prin scoaterea axului se pot indepdrta furca -1V, mansonul de actionare
a axului furcii, corpul si stiftul de zdvorire.

Se slébeste surubul de fixare a furcii vitezelor 1=, dupd care prin
batai usoare longitudinale este scos axul prin spatiul capacului de etansare
care este depresat. Se indepdrteazd furca vitezelor I-ll, saiba d2 reglaj si
corpul de zdvorire a axului.

242

Se depreseazd stifturile de fixare a capetelor de actionare pe axul de
mers inapoi si se scoate axul prin batdi axiale prin fata, depresind capd-
celul de etansare.

Verificarea dimensiunilor axelor se face cu instrumente universale ur-

mdarind cotele de mai jos :

Axele de comandd pentru

Dimensiunea controlaa Viteza 1—11 Viteza I ~IV | Mers Inapoi
Diametrul axului furcilor 1640,013 16-+0,013 164-0.013
Adincimea amprentei centrale 2,152-2,448 2,152-2,448 -
Adincimea amprentelor laterale 3,152—-3,448 3,152-3,448 3,152-3,448
Adincimea amprentei de zavor 2,837-2,963 2.837-2,963 2,837-2,963
Raza amprentelor de pozitie 3,54+0,09 3,54-0,09 3,5+0,09

cu tang. 90° |cu tang. la 90° | cu tang. la 90°
Raza amprentelor de blocare 4,2-4-0,2 4,2--0,2 4,2-4-0,2
Jocu! maxim dintre axe si furci 0,063 0,063 0,063
Jocu! minim dintre axe si furci 0,012 0,012 0,012

Remontarea ansamblului comenzii cutiei de viteze se va executa in
ordine inversd demontarii.

14.4.2. Demontarea cutiei de viteze si repararea ei

Demontarea de pe automobil se va face la cutia de viteze asamblata
cu cutia de transmisie, dupd ce a fost parcurs un traseu de incdlzire a cu-
tiei pentru scurgerea mai completd a uleiului.

Se demonteazd capota cutiei de viteze din interiorul automobilului, se
desfac busoanele de alimentare a cutiei de viteze si cutiei de transmisie si
apoi busoanele de golire colectind uleiul ce se scurge. Se deconecteaz::
conductorul de semnalizarea mersului inapoi si cablul kilometrajului de 11
cutia de transmisie.

Se demonteazd legdtura furcii de debreiere de la cilindrul de coman1a
a ambreiajului. Furca se va scoate de pe reazimul sferic I&sind-o libera {nu
se poate scoate decit odatd cu capacul inferior al carcasei ambreiajului).
Se desfac piulitele de fixarea cutiei de viteze pe carcasa ambreiajului.

Se trage spre spate cutia de viteze si cutia de transmisie fard a le lasa
insd in consola axului primar deoarece se pot distruge axul primar sau dis-
cul ambreiajului. Dupd indepdrtarea cutiei se scoate de pe flansd manso-
nul de debreiere. La remontarea cutiei de viteze pe automobil, suruburile de
fixare se vor stringe cu un moment de 2,4—4 daN-m (kgf-m).

Se dezasambleazd cutia de transmisie de pe cutia de viteze. in conti-
nuare pentru a usura interventia la diferitele pdrii ale cutiei de viteze
aceasta se va monta pe un dispozitiv special de prindere.

in functie de locul defectului (uzuri, gripaje, blocari etc.) se demon-
teazd in ordine axul primar (de intrare), axul secundar (de iesire), axul in-
termediar si axul de mers inapoi cu toate clementele fixate pe cle.
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14.4.2.1. Demoniarea axului primar. Se dementeazd in ordine, insem-
nind mai inainte pozitia reciprocd a pieselor in vederea remontdrii ; se des-
fac suruburile capazuiui mansonului de decuplare, indepdrtind din interiorut
cutiei potcoava de poritionare axiald a rulmentului si saibele de regiaj a
rulmentului. Se marcheazd fata pe care se sprijind rulmentul. Se extrage
axul primar prin batdi useare laterale si tragere.

In cazul c& ruimentul este uzat, se scoate sigurania de pe ax si apoi
rulmentul cu o presd hidraulica.

Se controleazd dacd arborele se gdseste in tolerantele dimensionale
stabilite. In cazul incovoierii se poate face o redresare respectind incd con-
ditiile de coaxialitate marcate. Pe pinion nu se admit urme de gripaje, iar
pe zona canelatd, butucu! discului ambreiaj va aluneco férd tendinie de
intepenire sau frecare.

14.4.2.2. Demontarea axului secundar. Se desface piulita speciald de
la capatul axului secundar, dupd ce am indreptat aripa saibei de siguranta
si se indepdrteazd. Se scoate de pe ax pinionul de angrenare cu cutia de
transmisie.

Se demontedizd capacul cu simeringul de etansare. Se extrage carcasa
cu rulmentul montat pe ea cu ajutorul o doud suruburi M8, care imping in
peretele cutiei de viteze.

Prin partea supericard a cutiei se scoate ansamblul axului secundar
cu toate piesele fixate pe el. Se scoate inelul de siguranid de pe ax si se
indepdrteazd sincronul vitezelor Ill—IV si pinionul vitezei a ill-a. Sz scoate
din ax stiftul de blocare, se roteste siguranta si se scoate pe caneluri. Se
scoate de pe ax pinionut vitezei a ll-a si carcasa sincronului asamblata.

Fe ia celdlalt capdt al axului se scoate sigurania semiinelelor, dupd
care se indepdrteazd semiinelele si pinionul vitezei o IV-a.

Se verificd starea pieselor din ansamblu respectiv dacd axul nu pre-
zintd : urme de gripcj (dacd acestea nu sint pronunicte se vor indepdrta
printr-o slefuire cu piatrd abrazivd find, fard a se iesi din toleraniele indi-
cate in fig. 14.23) ; uzuri ale axului care sé-l scoatd din cimpul de tolerante
indicat ; urme de gripaj ale inelelor sincronului sau incovoieri ale axului.
Piesele cu defecte se vor inlocui.

14.4.2.3. Demontarea axului intermediar. Operatia se poate executa
numai dupd indepdrtarea axului primar si secundar. Se scoate siguranta
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Fig. 14.23. Arborele secundar al cutiei de viteze.
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Fig. 14.24. Arborele intermediar al cutiei de viteze.

axului intermediar dinspre cutia o!e transmisie si se (.!ep!o:z,!eciig c;,wa ?ET%I(;
tudinal prin batere usoara p?né cind este depresat /,’.:'c;po:cn.‘x_ de e:cf,i;E de
pe peretale opus al cutiei de viteze. Se bote. _du_n no.f, oxid '.fnns?; ‘I‘ ser }
vers, nind cind este dat afard din peretele cutiei de vitere rulmentul.

Se deplaseazd axul pind la refuz pentr‘u a crea loe de J.rit:ei;/erit;nte si,
cu aiuterul extractorului, se scoate rulm?ntu_s. din peretzie c',!‘.‘h.:e: rje:, eze.
Se scoate sigurante de pe ax si se indepdrteazd succesiv pinionu! (f \:\?gri_
nare permanentd a vitezei 1V, pana disc, inelul <?l|svton*§|er, pinionul aj c.sng?:,—
nare oermanentéd viteza !l si pana disc respectiva. Se scoate axul din cutia
de viteze si se depreseaza rulmentul, in caz cd acesto‘este U.ZCIt. - ‘

Se controleazd cotele, uzura axului {conform celor ind|colte in fig. 14.24)
si uzura pinioanelor tinind seama c& dimensiunea peste 4 dinti la roata

—0,071 o) d
(din figurd) este de 33,097_g119 ™M, la roata 7, (tot peste 4 dinti) de

. -0,051
16,777 —8'?(5)33 m, iar la roata z3 cota peste 3 dinti de 25,082 _g304 MM.

—

. . _— e

Montarea se va face in ordine inversd demontarii, cu obser»L:5am cd
rulmentii vor fi presati simultan pe ax si in carcasa cutiel de viteze, lCI\i:! ca-
pacul de etansare va fi remontat tot cel vechi in mdsura in care nu s-a dete-
riorat cimasa de cauciuc.

14.4.2.4. Demontarea axului de mers inapoi. Operatia se poate exe-
cuta numai dupd demontarea cempletd a celorlalte axe. Scoater?ci axului
de mers inapoi se face cu ajutorul unui dispozitiv ; se cen.ﬁo.nteoz‘o in con-
tinuare pirghia si axul pirghiei prins in filet de peretele cutiei de viteze.

14.4.3. Dezasamblarea cutiei de transmisie

Pentru o inlesni interventia la cutia de transmisie aceasta se va monta

! ~ . . H P o ot

pe un dispozitiv special. Se asazd cutia cu busonul de golire uiei in pozi

tia cea mai coboritd si se lasd s& se scurgd ce s-a mai colectat de peretii
carcasei si de pe piese.
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14.4.3.1. Demontarea comentii cutiei de transmisie. Se scot de pe axele
pirghiilor de comanda splinturile, saibele si pirghiile de comanda : se de-
monteaza capacul superior ; capacul din spate a axelor de comandé a furci-
lor si se scot bilele de zdvorire a pozifiilor axelor. Se desfac suruburile de
fixare a furcilor pe ax.

Se scot afard succesiv, prin batere usoard, dinspre capac spre capdtul
liber, axele pirghiilor. Inainte de a scoate furcile din cutie se va marca pozi-
fia reciprocd a lor si pozifia in cutie fiind mult asemdndtoare. La scoaterea
axelor se va avea grijé s& nu sard bilele de pozitie afard de sub axe.

In coz c& s-au observat scurgeri de ulei pe lingd axele de comandd se
demonteazd capacul din fatd ce protejeazd garniturile, care se vor schimba.

La montare se va avea grija de pozitia opritorului care nu permite
cuplarea reductorului decit dupd cuplarea axei motoare fatd sau odatd cu
aceasta. De asemenea se va observa ca furcile s& fie montate in pozitic
neutrd de mijloc.

14.4.3.2. Demontarea arborelui pentru puntea din spate. Se demon-
teazd flansa de legdturd, pozitionatd opus axelor de comandd, prin scoa-
terea sigurantei din sirma, a saibei stelate si a piulitei de stringere. Dacd se
observa urme de uzurd in zona de sprijin a simeringului de etansare, se va
schimba flansa cu o piesd noud.

Se demonteazd capacu! ce poartd pinionul vitezometrului si se inde-
parteazd impreund cu garnitura. In caz cd se observd defectiuni la sime-
ring se va presa pind la fata capacului un nou simering. Se desface la capac
siguranta bucsei pinionului vitezometrului, dupd care se extrage bucsa si
pinionul prin simpld tragere.

Se scoate de pe arbore roata vitezometrului si stiftul de antrenare si
se indepdrteaza din spate saiba de distantare fatd de rulment. Prin batere
usoard axiald a arborelui dinspre flansé spre interiorul cutiei se trece prin
ruiment si roata dintatd eliberind saiba de distantare si roata dintats.

Axul nu trebuie s& prezinte urme de uzurd in zona de sprijin pe acele
de rulment ; se va controla dacd se incadreazd in dimensiunile tolerate in-
dicate in fig. 14.25.

14.4.3.3. Demontarea arborelui intermediar. Se desfac suruburile capa-
cului din mijloc si se indepdrteazd capacul si garnitura. Se desface aripa
sigurantei dupd care se scoate

e N LN piulita si saiba de siguranta.
Q%[_@@E .§§ §‘§~ Se bate usor in capul axului
) 3 < pind cind acesta depreseazd
S 5 capacu! de etansare. Avind
- 1 — acces pe la capdtul opus se
deplaseazd axul in sens con-

- —] trar ping cind iese cu rulment
1 ﬁ"‘ cu tot eliberindu-si capdtul
2] opus din rulmentul respectiv.

1A 100345 Axul eliberat poate fi totodatd

scos din rulmentu! de capét in
Fig. 14.25. Arborele puniii spate din cutia masura in care rulmentul pre-
de transmisie. zintd uzurd si trebuie inlocuit.
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Pinioanele arborelui intermediar sint libere si se scot din carter im-
preund cu bucsa de distanta.

14.4.3.4, Demontarea arborelui pentru puntea din faig. Se demonEeozu
flansa de legdturd asa cum s-a indicat si la § 14.4.3.2. Se demo.niceazbcn crih
pacul cu simering, garnitura si capacul dll:] spate. Se bate ugor axial ar Trese
spre capacul din spate eliberind toate piesele care se spnjmeqludpe ed. e
indepdarteazd din carter pinioanele si bgtuculv de antrenare ba.a or, dupd
ce s-a marcat in prealabil pozitia lor reciprocd. In caz de necesitate (uzurd)
se extrag rulmentii din peretii carterului.

La reasamblare se vor etansa cu solutii ermetizante capacele presate,
iar piulitele de fixare a flanselor de antrenare se vor stringe cu un moment
de 15—20 daN-m (kgf- m).

14.5. REPARAREA TRANSMISIEI CARDANICE

Arborii cardanici sint echilibrati dinamic, fapt pentru care se interzice
schimbarea pozitiei reciproce a pieselor componente sau schimbarea piese-
lor de la un cardan la altul. )

Pentru demontare se scot inelele de asigurare a rulmentilor crucii car-
danice ; se impinge crucea cardanicd axial ping c.:lrzd_rulmentul scapd E‘JIFJ
alezajul urechii furcii. Se impinge crucea ca.rdcmcc in sens _cqntc;ur pind
cind scapd din alezajul opus si cel de-al dmlgu rulmfa'nt. inclinind crucea
fatd de axa alezajelor se scoate dintre» urechrk_e 'furcn.l. Pentru scoaterea
crucii din cealaltd furcd se procedeazd in med similar (tig. 14.26). ) )

Se controleazd canelurile capului cardanului dacé nu prezintd uzurd
exageratd (se observa prin jocul la‘terql si tgrswngl al furcii gh_scmie fan de
capul cardan) si fusurile bratelor crucii, a cdror dlcme't(ru tre_ll:mfe sd S'? n;)cc!-
dreze in cota (J18,6_g gn9 . Jocul radial dintre rulmentii crucii si fusurile bra-
telor nu trebuie sa fie perceptibil la ming. . .

In cazul schimbarii unor piese componente ale anscrnblulql cardanic,
acesta se va reechilibra. Echilibrarea se va fcce prin"sudcrecs prin puncttinr_e
a unor pldcute pe furca glisanta sau la celdialt capdt pe teava cardanului.

Montarea se va face in ordinea inversd demaontdrii.
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Fig. 14.26. Ordinea de montaj a rulmentilor cardanului.
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14.S. REPARAREA PUNTI DIN FATA

14.6.1. Demontarea si repararea cardanelor transversale

“Df::fect,iunile ce pot apare in afara celor analizate la §14.5 apar la
fuzetd. In cazul unei ungeri necorespunzdtoare a rulmentului de sprijin a
fuzetg% in flansa exterioard (rulmentul cu ace) pot apare uzuri anormale.
L‘JZUEI pot apare si in zona de etansare a simeringului. Cotele fuzetei in cele
doud zone sint ($30—0,013 mm si respectiv (Z60-0,190 mm.

PentrL{ demontarea cardanului se executd urmdtoorele operatiuni :

- se indepdrteazd : capacul rotii, capacul de proteciie al piulitei fu-
zetel si inelul de etansare ; ' , ’

— se scoate splintul de asigurare si se desface piulita fuzetei ;

- se dempnteazé bucsa de antrenare a butucului tamburului im-
preund cu garnitura ;

— se desface aripa siguraniei si piulita de stringere a rulmentuiui ;

o~ se inidturd tamburul de frind cu atentie pentru a nu impurifica va-
selina de ungere. In caz de uzurd se extrage de pe flansa exterioard inelul
interior al rulmentului. Dacd simeringul din butuc este uzat sau deteriorat
se demonteazd. Presarea noului simering se va face cu ajutorul unei bucse
speciale de montaj, pind la fundul canalului prelucrat in butuc.

Se goleste instalatia de frinare si se desface legdtura dintre cilindrul
de frind ai rotii si racordul instalatiei de frinare. Se desfac suruburile ce fi-
xeazd placa de frind si se indepdrteazd placa frinei si flansa exterioard ;
se desface cardanul de planetara diferentialului eliberind cardanul ce poate'
fi scos pentru remediere (cardanul se va scoate prin golul suportului fuzetei).

Lc montare, operatiile se executd in ordine inversd, presind inelul rul-
mentu!l:Ji ve flansa extericard, iar piulita de stringerea rulmentilor se va
aduce intr-o pozitie in care tamburul sd se poatd roti liber, dar fara joc per-
ceptibil axial sau radial. Se asigurd piulita indoind arigioara sigurantei. In
spatiul dintre rulment se va introduce unscare RUL S-140. ‘

14.6.2. Demontarea si repararea frinei rotilor din faid

Se demonteazd roata ; se desfac suruburile cu cap ingropat scotind
tcmk:;uru! de pe butucul de friné ; se scoate tamburul de pe butuc si se ob-
servd care cilindru pierde lichid. ‘

, Se goleste in'stdla’;io de frinare si se deconecteazd cilindrul defect de
la conductq de alimentare si de leg&turd intre cilindrii ; se desfac sabotii
pentru a elibera cilindrul ; se demonteazd cilindrul de pe placa frinei.

_Se spald pie.snelevcilindrului demontat cu lichid de frind sau alt solvent
organic, care va fi insa sters dupd spalare pind la uscare. Cilindrul demon-
tat va fi probat la o presiune de 90 daN/cm2,
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Dacd defectiunea este la sabot se va face oceeasi demontare cu ex-
cepiia deconectdrii si demontdrii cilindrului din instalatia hidraulica.

Se inlgturd partea lustruitd a ferodourilor prin slefuire cu hirtie abra-
Ziva, fara insd a produce abateri de la cilindricitate, valoarea maxima fiind
de 0,1 mm. Verificarea cilindricitdtii se face dupd montarea tamburului cu
ajutorul spionilor prin fereastra din tamburi. In caz de uzurd se schimbd fe-
rodoul sau sabotu! in intregime.

Daca frina nu {ine la prima pedald, cu toate cé din instclatie a fost
scos aerul, defectul se afld la sistemu! de regiare automatd a jocului dintre
sabot si tambur. Constatarea se poate face prin frinare si mdsurarea jocu-
lui dintre tambur si ferodou prin fereastra tamburului care nu trebuie sa
depdseascd 0,15 mm. Daca interstitiul este mai mare se demonteazd placa
frinei si se inlocuieste. La placa noud de fring se verificd momentu! de tor-
siune rezistent al piesei ce poartd stiftul reglajului automat, momentul de
frinare dat de arcul disc trebuind sa aibd valoarea 1,7 daN-m (kgf-m).

14.6.3. Demontarea si repararea diferentialului din tata

Defectiunile ce apar la diferential se datoreazd uzurii rulmentilor de
sprijin ai pinionului de atac si a casetei satelitiior sau @ uzurii grupului
conic. in ambele situatii se demonteaza difsrentialul si se inlocuiesc piesele
defecte.

Pentiu demontarea diferentialului, acesta se goleste de ulei, de pre-
ferintd dupa intoarcerea din cursd, astfel ca uleiul cald sa se scurgd cit mai
complet. Se demonteaz& cardanele transversale longitudinale de la legd-
tura cu axele planetare, respectiv pinionul de atac si se desfac suruburile
ce prind placile de fixare a diferentiolului pe suportii de la sasiu. In conti-
nuare demontarea diferentialului se va executa la bancul de lucru, astfel :

— se scot inzlele de asigurare, sigurantele si se desfac piulitele ce fi-
xeazd axial planetarele pe diferential ; se scot planetarele orin glisare
usoard ; se demonteazd capacul mare al diferentialului si se indepdrteaza
impreund cu inelul de etansare din cauciuc. Dacd simeringul de etansare
pe planetard are defectiuni se inlocuieste cu o piesd noud ;

— se insurubeazd pe surubul de fixare a axului planetar minerul de
pozitionare, dupd care se ridicd cu precautie ansamblul casetei satelitilor cu
coroana diferentialului ;

— se scot din casetd suruburile de fixare a planetarelor prin impingere,
rotire cu cca 36°, dupd@ care se extrag cu rozetele prin canelurile pinionului
planetar ;

— se desfac suruburile capacului mic al carterului care se va inde-
pérta impreund cu inelul de etansare, in mdsura in care trebuie schimbat
rulmentul casetei satelitilor, rulmentul cu ace din capac sau simeringul de
etansare. Inelul exterior al rulmentului se va extrage din carter si din capa-

cul mare al diferentialului ;
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— s¢ demontearsa inclul si saiba stelata de sigurania de pe coada pi-
nionului de atac si blocind pozijia flansei de antrenare se desface piulifa de
prindere a flansgei pe pinionul de atac ;

— se indeparteazd flansa de antrenare prin tragere usoard si prin ba-
terea axiala spre interiorul carterului ; se scoate din rulment pinionul
de atac ;

— se depreseazd simeringul de etansare de pe flansa de antrenare, si
deflectorul montat deasupra rulmentului ;

— se depreseazd de pe pinionul de atac rulmentul interior si inelul
exterior din carter ;

— se mai depreseazd din carter inelul exterior al rulmentului interior
si odatd cu acesta deflectorul de ulei si saibele de reglare ;

— se extrage din capacul mic si mare rulmentul cu ace.

Pentru demontarea casetei satelitilor aceasta se va fixa intr-un dispo-
zitiv de montaj, procedindu-se astfel :

~ se extrag inelele interioare ale rulmentilor ;

— se deblocheazd si se desfac suruburile de asamblare a coroanei
pe casetd, coroana se indepdrteazd prin bdtdi usoare de jur imprejur ;

— atentie ! Coroana diferentialului $i pinionul de atac nu sint inter-
schimbabile, se vor pastra si remonta cu imperechereg facutd de furnizor ;

— se prinde caseta satelitilor si se desface surubul de blocare a axu-
lui satelitilor, care se scoate apoi prin batéi usoare axiale ;

— se aduc pe rind satelitii in dreptul ferestrei din casetd prin care se
scot impreund cu saiba sfericd de sprijin ;

—~ se gliseazd spre interior pinioanele planetare si se scot prin fereastra
succesiv impreund cu saibele de sprijin.

Reasamblarea casetei se face in ordine contrard demontdrii suruburile
ce fixeazd coroang, fiind strinse cu un moment de 9-10daN-m (kgf-m). in
starea angrenatd jocul dintre pinionul planetar si saiba de sprijin nu va de-
pPdsi 0,2 mm. Angrenarec dintre pinioane si sateliti trebuie s& se facd farg
tendinte de intepenire sau rezistentd la rotirea unuia din pinioanele pla-
netare.

Pentru montarea si reglarea diferentialului se procedeazd astfe! :

— se mdsoard carterul diferential cu un verificator special, asa cum se
vede in fig. 14.27 si se marcheazd abaterea pe carter (verificatorul va fi
reglat cu ajutorul etalonului la pozitia maxim cu cota ,0" la ceasul com-
parator) ;

— se mdsoard [atimea rulmentului sub apdsarea de 160 daN (kgf) ;
abaterile constatate se vor rotunji din 50 in 50 ym.

Grosimea saibei de reglaj ce trebuie introdusd intre inelul exterior al
rulmentului interior si carter, se calculeazd cu formula : H1=1,650—~(A--B) mm,
in care A reprezintd indicatia comparatorului de la mdsurarea carterului,
in mm, B — abaterile de la latimea nominald 25,25 mm q rulmentului, in mm,
iar Hy = grosimea saibei ce se introduce la reglare, in mm : de exemplu :
A= -0,050; B = -+ 0,050 ; H; = 1,650-(~0,050+0,050) = 1,650 mm ;

— se introduce in carter deflectorul de ulei, saiba de reglaj determi-
natd si se preseazd inelul exterior al rulmentului pe o presd hidraulicé ;

= se preseazd rulmentul interior pe pinionul de atac ;
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Fig. 14.27. Masurarea cotei rulmentului in carterul diferentialului din fatd.

— se introduce pe coada pinionului de atac rondela si peste ea o saibag
de reglaj etalon, cu grosimea de 1,95 mm si intreg onsamb!ul se introduce
prin interiorul carterului ; se preseazd pe coada pinionului, rulmentul su-
perior ;

— se asazd peste rulment deflectorul de ulei si ﬂcnvsq de antrenare
care se stringe cu piulita pind la refuz (flansa se blocheazd in pozitie pen-
tru stringere) ;

— se introduce diferentialul in verificatorul din fig. 14.28 si se mdsoard
jocul care se citeste pe ceasul comparator.

Grosimea saibei de reglaj ce trebuie montatd in locul saibei etalon
se determing cu formula H>=1,950 — J, in care J — reprezintd jocul m&surat
cu ceasul comparator, in mm, iar Hy — indltimea saibei de reglaj, in mm.

De exemplu : pentru jocul masurat J=0,450 mm rezultd H>=1,500 mm.

)

I

Fig. 14.28. Masurarca jocului axial al pinionului de atac montat.
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Se¢ demonteazd flansa, se scoate pinionul de atac si se inlocuieste
saiba etalon cu saiba determinatd, dupd care se reface montajul ;

— se aduce piulita intr-o pozitie strinsd astfel ca s se aseze corect
saiba stelatd, ce se asigurd cu sigurantd din sirmd. In aceastd stare pinio-
nul trebuie s& se roteascd fard rezistente ; momentul rezistent trebuie s& fie
uniform si cuprins intre 16 si 20 daN-cm (cm- kgf). Inainte de mdasurare, pinio-
nul de atac va fi lovit axial moderat cu un ciocan de montaj, rotind pinionul
in acest timp. In cazul in care nu se dispune de verificatorul special de ma-
surat jocul axial sub efert, pozitia se va determina prin tatondri cu diverse
grosimi de saibe, jocul final trebuind sd fie de 0,03 mm ;

— se monteczd provizoriu pe carter capacul mic diferential. Deoarece
in urma uzurii pieselor sau a inlocuirii lor, jocul din angrenajul coroanei cu
pinionul a iesit din toleranta 0,1-0,2 mm este necesar a se determina din
nou mdrimea saibelor de reglaj ce se vor introduce in spatele inelelor exte-
rioare ale rulmentilor casetei ;

— se monteazd pe caseta satelifilor verificatoarele micrometrice asa
cum se vede in fig. 14.29 si intreg ansamblul se monteazd in carter ;

— se monteazd capacul mare diferential si se determind jocul de
0,1-0,2 mm in angrencj, deplasarea coroanei facindu-se simultan din cele
2 verificctoare micrometrice ;

— se mdscard sub sarcina axiald de 150 daN (kgf) ldtimea rulmentitor ;

— in functie de cele doud cote mdsurate, se determind grosimea sai-
balor de reglaj cu formula Hy=[3—(S—+E)] mm, in care S reprezintd abaterea
pozitivd a 1&timii rulmentului in mm peste cota de 20 mm, iar E = indicatia
micrometrelor in valoare algebricd ca abatere de la valoarea nominala
reglatd pe ,0“ in mm. De exemplu : pentru S=0,65mm si E=-0,65 mm,
rezultd H; de 3 mm,

In lipsa verificatoarelor indicate, determinarea se poate face utilizind
sirmd de plumb cu grosimea de 2mm si a doud soibe etalon de gresime
0,6+ 0,02 mm ;

— se introduce pe umdrul de sprijin al capacului mic in carter saiba
etalon, apoi un inei de sirma de plumb la cota indicatd, a cdrui diametru
sd fie de cca 75 mm. Peste sirmd se asazd inelul exterior al rulmentuiui si
apoi caseta asamblatd cu coroana diferential. Pe capacul mare al diferen-
tialului se monteazd similar saiba etalon, sirma de plumb si deasupra inelul
exterior al rulmentului f8rd a strivi insé sirma ;

— se monteazd peste carterul pregdtit capacul mare care se va stringe
complet pe carter ;

— se demonteazd si se mdsoard cu un micrometru sirma de plumb
care a fost strivitd partial.

Grosimea saibelor de reglaj se afld addugind pentru saiba de reglaj
de la capacul mare la grosimea sirmei de plumb ce s-a scos de la capacul
respectiv, cota de 0,58 mm, iar la capacul mic in mod similar cota de
0,72 mm ;

— se remonteazd diferenfialul de astd datd cu saibele determinate.
inainte de a introduce planetarele se vor controla sd nu aibd lovituri sau
graturi pe muchiile canelurilor care, trecind prin simering, il vor cresta, degra-
dindu-l. Simeringurile se vor incdrca la canalul resortului cu unsoare
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Fig. 14.29. Stabilirea saibelor de reglaj pentru jocul corect in angrenajul
diferentialului.

RUL S-140. Pentru usurarea montdrii suruburilor cu rozetd ce fixeazd pla-

netarele de pinicane se va folosi un miner special. Dupd montare, angre-
najele vor functiona f&ra intepeniri sau variatii ale momentului de rotatie.

14.°7. REPARAREA SUSPENSIEI DIN FATA

Defectiunile suspensiei fatd se datoreazd pierderii calitdtii amortizoa -
relor sau a uzurilor la articulatiile bratelor suspensiei. Remedierea se face
prin inlocuirea pieselor defecte.
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Se desface piulita si contra-
piulita care fixeazd amortizoru! de
—— —— Y bratul superior al suspensiei, iar pe
sub capota motorului se desfac cele
trei suruburi care fixeazd flansa
amortizorului pe suportul arcului.
Se scoate amortizorul prin partea de
sus. Placa superioard si suportul in-
ferior se demonteazd de pe vechiul
amortizor si se trec pe cel nou. Mon-
tarea amortizorului la suspensie se
face in ordine inversd demontarii.

in cazul cd arcul este decali-
brat, va trebui schimbat. Pentru
aceasta se demonteazd mai intii
amortizorul asa cum s-a indicat an-
terior, se demonteazd roata si car-
danul transversal respectiv de la di-
ferential. Se desface instalatia hi-
draulicd, dupd ce in prealabil s-a
golit de lichid de frind. Prin spatiul
amortizorului se introduce dispoziti-
vul de comprimat arcul, asa cum se
; ; vede in fig. 14.30. Se comprimd
’ ‘ arcul pind cind intre spire mai ra-
Fig. 14.30. Comprimarea arcului fa{d. mine un spatiu de cca 5-6 mm.

Lasind arcul astfel comprimat se
desfac si se scot suruburile de fixare a bratelor suspensiei pe cadru. Se eli-
bereazd treptat arcul — in stare comprimatd cu o for{d de cca 500 daN (kgf}.
Arcul nou se comprimd la fel ca si cel inlocuit si se monteazd bratele si toate

celelalte piese in ordinea invers@ demontdrii. Se va acorda atentie montdrii

calaretilor distantieri, dintre suportul bratului superior si suportu!l din cadru,
in pozitia avutd initial, asigurind in acest fel corectitudinea unghiurilor ro-
tilor directoare.

Pentru demontarea articulatiilor brotelor suspensiei, demontarea va fi
completd dupd cum urmeazd :

— se demonteazd succesiv roata, tamburul de fring, flansa exterioard
si cardanul transversal conform celor ardtate la § 14.6.1 ;

— cu ajutorul unei prese se comprimd arcurile disc de sub articulatic
sfericd o bratului inferior si se scoate siguranta ;

— se demonteazd amortizorul si se comprimda arcul eliberind bratele
de sub actiunea acestuia ;

— se scoate splintul de la piulita ce fixeazd articulatia sfericd de su-
portu! fuzetel si se desface piulita ;

— se indepdrteazd surubul si articulatia sfericd, desfdcindu-se in acest
fel legatura dintre bratul inferior si suportul fuzetei ;

254

— se controleazd uzura sferei care trebuie sa aiba un diamctru de
(343—0,1 mm. In cazul in care piesa a iesit din cimpul de toleran{d sau pre-
zintd gripaje se vor schimba atit sfera, cit si cele doud pastile de sprijin ;

— se desfac de pe bratul superior bucsele laterale ce fixeazd corpul
pivotului pe bra} si se indepdrteaza corpul pivotului asamblat cu suportul
fuzetei ;

— se controleazd jocul din filetul ce asambleazd cele doud piese si fi-
tetul de pe bratele corpului pivotului. In cazul cd este uzat filetul de asam-
blare a corpului pivotului cu suportul fuzetei, se vor inlocui ambele piese ;
dacd este uzat insd numai filetul de pe bratele corpului pivotului, se va
schimba numai acesta. La asamblare se va urmdri sa mai rédming liber din
filetul suportului cel putin 1/2 pas, permitind virarea directiei (dar nu mai
mult de o spird) ;

— la remontare bucsele laterale se vor pozitiona simetric si se vor
stringe cu un moment de 12 daN-m (kgf-m). Se va observa ca sdgeata indi-
catoare de pe capacul corpului pivotului sd fie indreptatd spre sensul de
mers inainte ;

— se va stringe surubul de asamblare a reazemului sferic cu un mo-
ment de 5,5 daN-m (kgf-m) ;

— se executd montarea parcurgind in ordine inversd operatiile de de-
montare. In timpul asambldrii articulatia se va gresa cu unsoare RUL S-140.

In cazul unor accidente care impun inlocuirea completd a bratelor
suspensiei se va executa demontarea indicatd si in plus urmdtoarele :

— se demonteaz& bratul superior desfacind piulita si contrapiulita ce
fixeazd suportul bratului pe suportul cadrului. Buloanele de asamblare se
vor scoate din locase numai in masura in care este necesard inlocuirea lor ;

— se desfac piulitele si se desbat buloanele de asamblare a bratului
inferior pe traversele cadrului.

Inainte de a se monta noile brate se va controla starea sasiului prin
masurarea in diagonalé a punctelor de prindere a bratului inferior. Abate-
rea maxim admisd de la egalitate este de 1,5 mm,

14 8. RePARAREA PUNTH DIN SPATE

14.8.1. Repararea diferentialului din spate

Se desfac suruburile ce fixeazd axele planetare pe butucii roftilor si se
retrag planetarele cu cca 100 mm pentru a iesi cu canelurile din pinioanele
planetare si din diferential. Se desfac piulitele ce fixeazd diferentialul pe
carcasa puntii si se indepdrteazd diferentialul cu atentie pentru a nu lovi
coroana de carcasd.

Demontarea diferentialului se poate face si de pe automobil, direct,
prin acelasi procedeu. Se asazd diferentialul spate intr-un dispozitiv special,
se desfac sigurantele de sirma care blocheazd sigurantele piulitelor. Se de-
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monleazd sigurantcle piulitelor (piese poritie rulmenti). Se desfac suruburile
de prindere a semilagdrelor si se indepdrieazd semilagdrele, piulitele de re-
glare a pozitiei rulmentilor casetei satelitilor si apoi caseta satelitilor, care
se asazd in dispozitivul de mentaj. Se va marca pozitia reciprocd a piese-
lor pentru a usura reglajul dupd remontare.

Se demonteazd pinicnul de atac in acelasi med si cu aceleasi dispo-
zitive ca si la diferentialul de fatd. De asemeni se demonteazd si caseta sate-
litilor asamblat& cu coroana diferentialului.

Piesele care prezintd uzuri sau gripaje se inlocuiesc.

Reglarea diferentialului spate si montarea sa se deosebeste mult sub
aspectul SDV-urilor de diferengialul din fatd din cauza constructiei net dife-
rite @ carterului. Pentru montarea si reglarea pinionului de atac se executd :

— se introduce in carter deflectorul de ulei si apoi verificatorul inre-
gistrindu-se abaterea foié de etalonu! verificatorului (fig. 14.31).

Se calculeazd cota la virful pinionului de atac cu formula B=139+T
mm, in care T reprezintd abaterea pozitivd sau negaiivd indicatd de ceasul
comparator ; :

- se mdscard latimea rulmentului sub sarcina de 150 daN (kgf) si se
retine valoarea C. Grosimea saibei de reglaj se determing cu formula
H=B—(A+C) unde A=E+4 F mm si unde respectiv E este cota nominald o
virfului pinionului de atac, respectiv 112 mm, iar F este abaterea de la cota
nominald marcatd pe fata frontald a pinionulu de atac; in caz c& pe fata
frontald nu se gdseste nici o marcare inseamnd cé valoarea lui F este O ;
saiba de reglaj a cdrei grosime a fost determinatd se introduce in carter
peste deflectorul de ulei si peste ele se preseazd inelul exterior al rulmen-
tului interior ;

— se preseazd pe pinionul de atac rulmentul interior ca si la diferen-
tialul din fatd ;

— se preseazd in carter inelul exterior al rulmentului exterior ;

Nl
) — R

Fig. 14.21. Determinarea saibei de reglaj pentru rulment la diferentialul
spate.
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— se introduce in carter pinionul de atac si se asazd pe coada pinio-
nului rondela pinionului, saiba de reglaj etalon ce are grosimea de 2,6 mm,
iar peste ele se preseazd rulmentu! exterior cu ajutorul unei bucse de
montaj ;

— se introduce pe cocada pinionului flansa de antrenare a cdrei po-
zitie se blocheazd si se stringe pind la refuz cu piulito pinionuiui de atac ; in
timpul acestei operatii pinicnul va fi lovit usor oxial cu un ciocan de cauciuc
si se va roti pentru a se inldtura toate jocurile intre piese ;

— se mdsoard jocul din rulmentii ; se citeste cota datd de ceasu! com-
parator pentru jocul total axial al pinionului, respectiv jocul J si se deter-
mind grosimea saibei de reglaj cu formula : G==2,75-4-J {mm) ;

— se demonteaz& pinionul de atac si se inlocuieste saiba etalon cu
saiba de grosimea determinatd. Montarea in continuare a pinicnului de
atac se face ca si la diferentialul din fata.

Se verificd stringerea rulmentilor, valoarea momentului rezistent va fi
de 16—20 daN-cm (kgf-cm).

Montares casete! satelitilor se face identic ca la diferentialul din fatd |

— se introduce in carter caseta satelitilor, inelele exterioare ale rul-
mentilor si ale pieselor de reglaj axial (piulitele speciale), peste care se mon-
teazd, potrivindu-se la filet cu piesele de reglaj, capacele lagdrelsr, care
insd@ nu se string defintiv in suruburi deoarece urmeazd reglajul jocului din
angrenare ;

— se asazd carteru! in dispozitivul de reglaj, jocul fiind asa cum se
vede in fig. 14.32 ; se roteste piesa de reglaj din partea corcanei, pind cind

—

e

{ ,

Fig. 14.32. Determinarea jocului in angrenaj la diferentialul spate.
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jocul de angrenare mdasurat cu ajutorul ceasului comparater are valoarea
de 0,1-0,2 mm ; cu aceastd ocazie se verificd si concentricitatea danturii
coroanei pe toatd circonferinia, bdtaia maxim admisd fiind de 0,05 mm ;

— se apropie si din partea opusd piesa de pozitie pentru a putea fi
asigurate cu sigurantele cu cioc ; se string in aceastd pozitie suruburile se-
milagdrelor cu un moment de 4—4,5 daN-m (kgf-m) ;

~ se monteazd sigurantele pieselor de reglaj axial si se asigurd la
rindul lor cu siguranta de sirn.@ ;

— se controleazd angrenarea corectd prin verificarea petei de con-
tact, care trebuie sa fie in partea centrald a dintilor. Pentru observarea mai
lesnicioasd a petei de contact se vor unge doi dinti opusi ai coroanei cu
vopsea de miniu de plumb si se va roti angrenajul. Dupd observare se vor
inlatura complet urmele de vopsea.

Celelalte operatii de- verificare si remediere se fac ca si la axa
din fata.

Operatiile de remontare se executd in ordine inversd demontérii. Mo-

mentul de stringere a suruburilor de fixare a axelor planetare pe butucii ro-
tilor va fi de 4,5-5 daN-m (kgf-m).

14.8.2. Demontarea puntii spate

Se ridicd automobilul cu ajutorul cricului si se asazd cu cadrul pe
suporii ; se demonteazd rotile ; se goleste instalatia hidraulicd de frinare
si se deconecteazd racordul flexibil de la punte ; se demonteazd cablul fri-
nei de mina ; se desface legatura cu cardanul sdu din spate si se inlaturd
garnitura.

Se scurge uleiul din diferential ; se desfac amortizoarele de la suportii
de fixare la punte ; se introduc sub punte suporti de sprijin la indl{imea
puntii si se desfac contrapiulitele si apoi piulitele de la bridele de fixare a
puntii pe arcuri.

Remontarea puntii se va face parcurgind in ordine inversd operatiile
de demontare, cu observatia ca piulitele bridelor de fixare a puntilor pe
arcuri se vor stringe cu un moment de 7-8 daN - m (kgf-m).

14.O. RepARAREA SUSPENSIEI DIN SPATE

Defectiunile suspensiei din spate sint de natura pierderii eficacitatii
amortizoarelor, caz in care se va proceda ca si la amortizoarele din fatd, sau
prin ruperea unor foi sau elemente de asamblare a arcului.

Pentru demontarea amortizorului din spate se va scoate mai intii roata,
asigurind astfel spatiul de acces si apoi amortizorul, desprinzindu-| din le-
gaturile la sasiu si puntea spate.
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Pentru demontarea arcului din spate :

— se ridicd automobilul pe cric pind cind rotile nu mai ating solul si
se asazd sub punte suporii ;

— se desfac contrapiulitele si piulitele bridelor dupd care se indepar-
teazd bridele si pldcile de sprijin ;

— se desface piulita bulonului de prindere a arcului in fatd si cu aju-
torul unui extractor se scoate bulonul cu rondeld ;

— se desface piulita bulonului din spate si, prin bdtdi usoare cu un
ciocan de montaj, se scoate bulonul, eliberind arcul.

In cazul c& sint foi rupte in arc se va demonta arcul. Se desface su-
rubul central si suruburile bridelor centraie, eiiberind foile 6—11. Daca de-
fectiunea se afla la foaia 10 se va contragduri nitul urmind ca brida sd se
fixeze la noua foaie printr-un alt nit. Daca defecjiunile sint la foile 1—4, se
scot bucsele din cauciuc din ochiul din faid si bridele cercelului din spate,
dupd care indepdrtind cu o daltd marginile bridelor se inlaturd foaia defecta.

Cind defectul este la foaia 5 pe lingd scoaterea foilor 1—4, cum s-a
ardtat, se elimind colierele contragdurind niturile de fixare. La fixarea de la
remontare se va observa ca prin desdoire sd nu fi apdrut fisuri in bride, caz
in care se vor inlocui.

Se inlocuiesc pastilele defecte sau lipsd, iar intre foile intre care nu se
monteazd pastile distantiere se va unge cu unsoare grafitatd sau cu bisulfura
de molibden.

La remontare se vor parcurge operatiile in ordine inversd. Piulitele bu-
loanelor ce fixeazd arcurile pe sasiu se vor stringe cu un moment de
5-6 daN-m (kgf-m).

In cazul cd se observd ca rotile din spate nu calcd pe urmele rofilor
din fatd inseamnd c& s-au slébit bridele de fixare a puniii pe arc si s-a re-
tezat capul surubului central al arcului, situatie in care se va proceda ca
in cazurile deja analizate.

 Inainte de a se remonta arcurile din spate se vor verifica pentru a avea
aceeasi caracteristicd.

14.10.  REPARAREA DIRECTIEI

Se desfac piulitele capetelor de baré si cu ajutorul unui dispozitiv
se extrag capetele conice ale axelor cu reazem sferic si e indeparteaza ba-
rele de comandd ale directiei. Se desface piulita levieruiui de comanda si,
in mdasura necesitatilor, a levierului condus, dupd ce in prealabil s-au scos
splinturile de sigurantd. Se extrag de pe axele levierelor, levierul de comanda
si levierul condus.

Cu acces prin partea superioard pe sub capota motorului, se desface
legdtura casetei fatd de flansa axului volan (marcind pozitia reciprocd a
pieselor). Se desfac piulitele de fixare a casetei pe suportul sasiului pe cele
doud laturi dupd care se poate indepdrta caseta. Se desface piulita de
etansare a axului levier i se indepdrteazd impreuna cu garnitura de etan-
sare din pisla. Se desface piulita de fixare a bulonului de reglare si se inde-
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parteaza siguranta de pozitie a bulonului impreund cu saibele de etansare.
Se desfac suruburile capacului, care se scoate impreund cu axul levierului
de comandad. Pentru eliberarea axului din capac se insurubeaza bulonul de
reglare pind cind scapd prin rulmentul capacului.

In caz c& rulmentul capacului prezintd uzurd, respectiv capdatul axului
are joc radial in rulment, acesta se va extrage, pentru a fi schimbat. Daca
melcul directiei are joc axial sau prezintd uzuri pe flancurile filetului ce nu
mai pot fi preluate prin reglaj este necesard schimbarea rulmentilor, res-
pectiv schimbarea melcului directiei. Pentru scoaterea melcului se executd
in ordine operatiile :

— se desfac suruburile capacului inferior care se indepdrteazd im-
preund cu garniturile de reglaj si etansare ; ,

— se desfac splintul si piulifa de fixare a flangei cuplajului elastic pe
axul volanului ;

— se scoate de pe canelurile axului flansa cu cuplajul elastic ;

~ se bate usor in capul axului cu un ciocan de cauciuc pind ies din
casetd carcasa rulmentului cu inelul presat, rulmentul, axul volanului cu
melcul montat pe el si rulmentul interior. In cazul c& rulmentul prezinta
uzuri pe cdile de rulare, acesta se va depresa cu un extractor.

Montarea se va executa in ordine inversd demontd&rii. Dupd montarea
in casetd a melcului se va verifica stringerea rulmentilor prin mdsurarea
momentului rezistent la rotirea axului, care trebuie s& aibd valoarea
0,6—0,7 daN-m (kgf-m). In cazul c& nu se realizeazd valoarea indicatd se
mai scoate sau se adaugd garnituri pind la incadrarea intre limite.

Se introduce in casetd axul levierului de comanda pe al cdrui capdat
se prinde bulonul de reglare. Se asazd deasupra garnitura si apoi capacul
carterului si se insurubeazd bulonul de reglare dinspre interior spre exte-
riorul capacului, pind cind se asazd capacul corect pe casetd.

Se regleazd pozitia axului levier cu ajutorul bulonului de reglare astfel
incit in pozitia de mijloc a angrendarii melcului cu rola s& nu existe joc
torsional perceptibil la axul levier. In aceastd pozitie a angrendrii, mo-
mentul mdasurat la axul melcului cu verificatorul trebuie s fie cuprins intre
0,28 5i 0,45 daN-m (kgf- m).

Pivotul asamblat se va demonta numai in cozul in care axul prezinta
joc radial sau intepeniri la rotire. Amindoud situatiile pot apare numai in
caz de accident, situatie in care se vor schimba bucsa din corpul pivotului
si axul levierului. Dacd, la capul de bard, axul prezintd joc radial, se va
demonta prin scoaterea sigurantei si inlocuirea pieselor uzate.
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