










































































































































































AUTO - MOTO

la aceasta maniera de conducere, pentru a ridiga viteza
medie se cer tot mai multe franari si accelerari. In timpul
probelor care au durat 219 km, soferii ,duri” au realizat
o economie de timp de 13 minute, dar au consumat trei
litri de benzina mai mult si au sfarsit cursa obositi si
nervosi. Merita oare efortul?

Si in al doilea ciclu de probe (fig. 2b) cele mai mici
consumuri le-au realizat tot conducatorii atenti si cu cea
mai indelungata experientd (zona 1) la rulajul pe drumuri
de categoril inferioare. La aceasta grupa si viteza de
rulare a fost mai mare, si consumurile au fost mai mici.
Soferii foarte prudenii (2) au pierdut avantajul consumu-
lui si mai putin cel al vitezei, datoritd rulajului mai
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ani, au un stil de conducere in oras mai putin judicios,
mai nervos. Si ei sunt capabili s& prevada situatiile de
trafic, dar temperamentul ii impinge de multe ori sa iasa
din coloand, s& execute demaraje, franari si in final,
stationari pagubitoare pentru consum. Din a treia cate-
gorie fac parte conducatorii cu stagii de aproximativ 10
ani si mai nerdbdatori sa ajunga rapid la destinatie;
acestia conduc cu frecvente ruperi de ritm, ies adesea
din coloana de masini, schimba culoarele, se straduiesc
permanent sa fie inaintea tuturor, nu sunt nici o clipa pre-
ocupafi sa prevada situatiile din trafic si sa-si optimizeze
manevrele. De aceea consumurile de combustibil Tnre-
gistrate Tn aceasta grupa (zona 3) sunt cele mai ridicate.

Aceasta prezentare nu poate fi incheiata fara a face
unele mentiuni privitoare la gradul de fincarcare a
vehiculului si eficienta transporturilor mai ales Tn cazul
camioanelor. Examinarea variatiei consumului la suta de
kilometri (/100 km) din figura 3 ar putea recomanda
efectuarea preferentiald a rulajului cu automobilul cat
mai putin incarcat, deoarece la mage mici transportate
se consuma mai putin combustibil. In realitate, lucrurile
nu stau asa, deoarece, la autocamioane, indeosebi,
consumul de exploatare se exprima in litri de com-
bustibili consumati pentru a transporta o tona de bunuri
pe distanfa de un kilometru (l/t.km), intrucat eficienga
exploatarii masinii impune transportarea unei cantit g
cét mai mari de materiale. In acelasgi grafic se constat
ca parametrul de consum exprimat in I/t.km este cu atat
mai mic cu cat masina este utilizata la capacitate mai
mare de incarcare.

Consum de combustibil, 1/400 km
Consum de combustibil, Ut km
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indelungat in etajele inferioare. Cei mai risipitori s-au
dovedit soferii care nu au avut deprinderea circulatiei fpea
drumuri proaste (3); folosirea excesivd a etajelor infe-
rioare, franarile bruste ji accelerarile rapide, opririle
fregvente au redus alura deplasarii $i au marit consumul.

In circulatia urbana (fig. 2c) s-au distins echipajele cu
experienta de peste 20 ani de circulatie in oras (1). Lipsa
febrilitafii, chibzuinta si prevederea deciziilor, procedeele
insusite pana la automatism si promptitudinea la raspuns
au constituit principalele calitati ale acestui grup de
goferi. Langa ei pasagerul are impresia ca magina se
deplaseaza uniform in flux si totusi iscusinta de a
prevedea situatiile din trafic inaintea altora si de a prog-
noza manevrele viitoare le permit mai mult decat celor-
lalti s& reducd numarul si intensitatea franarilor, ca si al
demarajelor vii, sa stationeze mai putin timp. Dupa cum
se vede din aspectul zonei, cu aceleasi viteze medii,
acesti soferi mentin consumul la cele mai joase niveluri.
Soferii din al doilea grup (zona 2), cu o vechime sub 20
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Exista si reguli nescrise ale circulatiei care au impor-
tanta lor in ceea ce priveste risipa de combustibil. Este
vorba de acea disciplina a traficului care impune soferu-
lui sd nu plece obosit la drum, sa opreasca la timP si
suficient pentru a se odihni si controla masina, fara
stationari inutile, sa aleaga cele mai potrivite trasee din
punct de vedere al calitatii drumului si al geometriei sale,
sa evite pe céat posibil rulajul in conditii nefavorabile de
vreme, iar in cazul soferului amator sa-si rezolve pro-
blemele printr-o utila si placuta plimbare pedestra.

Si alte detalii si-ar avea locul aici, ele intrdnd in
aceeasi ordine a disciplinei si ordinii de circulatie: par-
brizele murdare, lipsa sau murdarirea oglinzilor retrovi-
zoare, farurile care lumineaza rau din cauza dereglarii
lor sau geamurile pline de praf sau noroi, instalatiile de
spalare si stergere a parbrizelor defecte, mijloacele de
dezaburire a parbrizelor ineficiente, toate maresc con-
sumul deoarece determind pe sofer sa reduca viteza
medie de deplasare a autovehiculului.
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na din prevederile care au dat

?i inca dau mult de lucru fa-
bricantilor de motoare pentru autove-
hiculele rutiere o constituie respec-
tarea concentratiei de substante
poluante din gazele de evacuare
impusa prin regulamentele C.E.E.

La autovehiculele consumatoare
de benzind este avuta Tn vedere
prezenta obiectionabila a oxidului de
carbon in gazele de evacuare.
Procedurile folosite in statiile acre-
ditate pentru a efectua inspectiile
tehnice periodice, ca si nivelurile
concentratiei substaniei poluante
amintite, sunt diferentiate in functie
de dotarea masinii, distingandu-se
autovehicule prevazute cu epurator
catalitic de noxe sau cele la care
acest element lipseste.

Este bine ca proprietarii autohve-
hiculelor s@ cunoasca aspectele
tehnice ale operatiunilor de stabilire a
gradului de poluare pentru a se evita
discutiile neplacute starnite de suspi-
ciuni cu prilejul testarilor, dar mai ales
pentru ca posesorii insisi sa poata
pune la punct in prealabil masina din
acest punct de vedere, tindnd seama
ca un turometru (cdnd masina nu
este dotata cu acest aparat chiar din
fabricatie) si un analizor de gaze pot
fi procurate relativ usor.

La motoarele fara catalizator,
verificarea se face la ralanti (mers Tn

ol la turatia minima prescrisd de
abricant); cand aceasta data nu
este cunoscutd, se va accepta P
turatie de maximum 1000 min™',
stiindu-se ca in timpul probei tem-
peratura motorului trebuie sa se afle
la nivelul celei de regim normal (pre-
scrisd de fabricant sau temperatura
uleiului de minimum 60° C), con-
sumatorii electrici trebuie sa fie
deconectati, maneta de schimbare a
etajelor cutiei de viteze sa fie in po-
zitie neutra, iar ambreiajul cuplat.

Inainte de Tnceperea madsurarii,
se aduce analizorul de gaze in
conditile de functionare normala,
conform instructiunilor de folosire, si
se introduce sonda de prelevare a
gazelor in feava de esapament pe o
adancime de minimum 30 cm, dar
numai dupa ce s-a constatat cu
exactitate ca traseul gazelor evacu-
ate din motor nu prezintd neetan-
seitati; aceastd masurd este nece-
sard, deoarece in timpul probelor
prin locurile neetanse (racordari
prost fixate, tubulaturd corodata,
amortizor de zgomot perforat) se pot
insinua cantitati de aer care viciaza
grav citirile. Verificarea etanseitatii
se face obturénd iesirea gazelor si
observand daca nu se produc zgo-
mote de iesire a acestora pe feava
si daca n tubulatura se stabileste o
contrapresiune importanta.
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Dupa ce motorul incalzit a fost
adus la turatia de ralanti mentionata,
se masoara nivelul de CO indicat de
analizor, indicatiile acestuia trebuind
sa fie stabile pe o durata de cel putin
20 secunde. Exista aparate care per-
mit obfinerea si de rezultate corec-
tate in functie de conditile atmos-
ferice CO¢qy, valoare care va fi luata
in considerare ca rezultat final.

Existd motoare la care eva-
cuarea gazelor se face pe mai mult
de un traseu; in acest caz se
masoard concentratia de CO pe
fiecare traseu, acceptand ca rezultat
media aritmeticd a valorilor indivi-
duale.

Se reaminteste ca pentru a trece
proba de inspectie tehnica privitoare
la poluare, la autovehiculele fabri-
cate pana la 01.10.1986, concen-
trafia de CO nu trebuie sa
depaseasca 4,5%, iar pentru cele
produse dupa aceasta data, nivelul
maxim este si mai mic, de 3,5%.

In cazul autovehiculelor pre-
vdzute cu epurator catalitic, anali-
zorul de gaze folosit trebuie sé ofere
date si in ceea ce priveste valoarea
coeficientului excesului de aer, A.

Conditiile de incercare sunt iden-
tice cu cele descrise pentru automo-
bilele fara tratament catalitic al
gazelor de evacuare, numai ca, in
afara probelor de ralanti, se mai face
fncd o testare la o turafie supe-
rioard, dar tot la mersul in gol;
aceastd turatie de mers n gol acce-
lerat este, de reguld, precizata de
fabricant, dar in lipsa ei se qccepté
un nivel minim de 2000 min™'.

Tehnologia masurarilor este cea
descrisd mai Tnainte farda nici o
deosebire, doar c4, 1n final, se culeg
doud date: nivelul de CO si valoarea
coeficientului A, care sunt inscrise in
raportul de inspectie. Pentru ca
masgina sd treaca ,examenul”,
nivelul de CO nu trebuie sa
depaseasca prescriptiile fabricantu-
lui sau 0,5% la ralanti si 0,3% la
regimul de mers in gol accelerat, la
care, in plus, coeficientul excesului
de aer A nu trebuie sa se abata cu
mai mult de +0,03 fata de unitate.

La motoarele diesel, elementul
poluant care se supune masurarii in
cadrul inspectiilor tehnice periodice
este densitatea fumului in gazele de
evacuare, folosind un fummetru
(opacimetru).

Se respecta aceleasi conditii ca
mai sus privind regimul termic al
motorului si starea tehnica a traseu-
lui gazelor evacuate.

Opacitatea gazelor se masoara
la ralanti — regim care are acelasi
inteles ca acela descris in cele doua
cazuri anterioare — precum si la
turafia maxima de mers in gol, prin
care se intelege nivelul maxim de
functionare stabila a motorului
neincarcat prescrisd de fabricant,
comanda acceleratiei fiind adusa n
pozitie maxima, restul conditiilor
fiind aceleasi cu cele amintite deja.

Sonda de prelevare a fummetru-
lui se introduce in {eava de esapa-
ment pe o lungime de minimum 30
cm sau 3...6 D — D fiind diametrul
tevii de evacuare.

Pentru evacuarea concentratiilor
de particule din traseul de evacuare,
inainte de inceperea operatiunilor
se executd cateva accelerari bruste
pana la turatia maxima, mentinuta
pe o duratd de minimum 2 secunde.
Concomitent se verifica daca turatia
atinsft nu difera cu mai mult de 200
min”' faid de cea indicatd de uzina
constructoare, in caz
autovehiculul fiind respins.

Daca totul este in regula, se rea-
duce motorul la turatia de ralanti,
dupa care in mod lent, dar intr-un
timp care sa nu fie mai mare totusi
de 0,4 s, se actioneaza comanda
acceleratiei pana la obtinerea de-
bitarii maxime. Se mentine aceasta
pozitie pana cand se observa inter-
ventia regulatorului de ture, pe o
duratd de cel putin doua secunde
sau pe durata prevazuta in instructi-
unile fummetrului. Comanda acce-
leratiei este eliberatéd dupa obtinerea
acestui regim, motorul revenind,
fireste, la turatia minima de mers in
gol (ralanti), situatie mentinuta pe
durata specificatd in instructiunile
fummetrului sau cel putin 3 secunde.

Procesul, numit accelerare li-
bera, se repeta de inca patru ori in
care se Inregistreaza valorile
indicelui de opacitate, rezultatul final
fiind reprezentat de media aritme-
tica a celor patru date obtinute.
Probele se considerad valabile daca
valorile indicelui de opacitate
obtinute Tn ultimele trei masuratori
nu Fiferé intre ele cu mai mult de 0,5
m~! si daca valoarea medie obtinuta
este inferiogra maximei legale,
adica 2,5 m™' in cazul motoarelo
diesel cu aspiratie normala si 3 m”
la cele supraalimentate.

contrar
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INDICATORARE
PDE CONSUM

Pentru a oferi soferului o indicatie
apreciativa asupra gradului de eco-
nomicitate al stilului sau de condu-
cere, unii constructori oferd un
aparat, nu tocmai complicat, care
poate fi realizat si de amatori.

In vederea intelegerii principiului
de functionare al unui astfel de dis-

ozitiv, trebuie sa se reaminteasca

aptul ca acelasi regim de viteza
poate fi atins in diverse etaje ale
cutiei de viteze, cu diferite
deschideri ale clapetei de accele-
ratie si, deci, cu consumuri specifice
diferite; cu cat etajul cuplat este mai
mic, cu atat rulajul este mai costisi-

o arie de formd prea complicata
pentru a putea fi urmaritd cu o
aparaturd convenabild ca pret si
constructie. Domeniul poate fi adus
insa la o forma mai simpla, delimitat
de nivelurile de turatie npin $i Nma

precum si de valorile Pmlta ale
depresmnu din colectorul de admisi-
une pg sip adica de liniile
tangente a con uru domeniului de
consum optimal. Este adevarat ca in
acest caz campul de consum va
include si regimuri mai putin eco-
nomice, adica poriunile situate in
colturi, dar apare avantajul ca
aceasta zona sa poata fi mai usor

se depaseste turatia maxima econo-
micd, Nmay, §i celalalt cand turatia
motorului scade sub limita economi-
ca inferioard, npin. Pe cadranul
aparatului se marcheaza o zona co-
lorata, care corespunde plajei eco-
nomice de variatie a presiunii din
colectorul de admisiune: pg min -
Pa fnax (fig. 3).

n orice etaj al cutiei de viteze,
cand unul din becuri este aprins sau
acul indicator se afla in afara zonei
marcate, fnseamna ca motorul
functioneaza in regim neeconomic.
Pentru aducerea consumului in
zona economica, soferul poate
corela viteza de deplasare a masinii
cu pozitia clapetei de acceleratie,
selectand etajul din cutia de viteze
care raspunde acestei cerinte.

Pe cadranul aparatului se poate
marca $i un reper G, care cores-
punde presiunii din colectorul de
admisiune ce se stabileste cénd
motorul functioneaza la ralanti, in
limitele de turatie impuse de fabri-
cant. Aceasta zona foarte ingusta

1 P,
£
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tor, asa cum releva figura 1. De
aceea ar fi foarte utila existenta unui
indicator care sa arate soferului
momentul in care este necesar sa
cupleze alt etaj al cutiei de viteze
pentru a reduce consumul.
Individualitatea unui motor este
cel mai bine exprimata printr-un
grafic denumit ,caracteristicd com-
plexa@” (fig. 2), in care sunt reprezen-
tate liniile izoparametrice ale con-
sumului specific, ca si cele ale pre-
siunii din colectorul de admisiune,
P4, In functie de presiunea medie
efectiva din cilindri, pg, si de turatie,

' Impunand o limitd economica

pentru_consumul specific, Cgg,
aceasta valoare determind in gratic
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urmaritd cu un instrument mult mai
simplu, mai ieftin, mai usor de
construit si de exploatat.

Pentru executia sa sunt nece-
sare o capsuld manometrica cu indi-
cator (de fapt, un vacuummetru) si
un termometru de orice tip: centrifu-
gal electromagnetic, electronic etc.

riza vacuummetrului se ia din gale-
ria de admisiune in avalul carbura-
torului (sau al clapetei de admisi-
une, la motoarele echipate cu sis-
teme de alimentare prin injectie de
benzina). Interventia turometrului nu
este necesara decéat pentru a sem-
naliza iesirea din domeniul de
turatie optimal. De aceea, pentru
aceasta se pot folosi doud becuri
sau leduri care se aprind, unul cand

poate servi ca indiciu al dereglarii
re%imului de mers in gol (ralanti), fie

raport calitativ (adica al dozaju-
lui), fie cantitativ (adica al nivelului
de turatie).

Posesorul autovehiculului se
poate servi de acest aparat $i pentru
a urmari evolutia starii tehnice a
motorului. Pentru aceasta, la fiecare
tip de autoturism este nevoie de o
etalonare care trebuie sa fie facuta,
de preferat, atunci cand vehiculul
este nou, dar in orice caz cand el se
afla in stare tehnica ireprosabila. In
acest scop, va cobori cu masina o
panta folosind frana de motor si va
repera pe cadranul aparatului po-
zifia pe care o ocupa acul indicator
la acest regim de mers in gol fortat.

be ..ﬁ' B
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Din timp n timp (s& zicem, o data la
20 000 km rulati), el va repeta proba
pe acelasi traseu si in conditii
atmosferice asemanatoare. Daca
intre timp motorul a capatat un grad
de uzura notabil (adicd, daca s-a
redus compresia n cilindri, s-au
uzat supapele sau scaunele ori
ghidurile de supapa), atunci apara-
tul va indica o presiune mai mare —
adica acul va ocupa o pozitie in
dreapta reperului initial. Distanta de
la acesta la locul ocupat acum de
acul indicator este o masurd a
gradului de uzura a motorului numai
daca reglajele sale de carburatie si
aprindere sunt corecte.

Scala dispozitivului de control
poate avea si alte forme, una din
acestea fiind cea prezentata in figu-
ra 4, care cuprinde mai multe zone
colorate diferit. Mai ntai, punctul L
va defini indicatia de functionare la
ralanti. O zona colorata in galben va
corespunde situatiilor de rulaj la
regimul de mers in gol fortat (cu
frand de motor, pedala de accele-
ratie fiind complet eliberata). Zonele
albastre reprezinta rulajul neeco-
nomic in etajele inferioare si la turatii
ridicate, iar zona verde indica
sarcinile foarte ridicate si acce-
lerarile rapide care sunt sustinute,
evident, in regim extrem de neeco-

P}l ”‘.’“

\

\

Pu nyix
/
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nomic. In sfarsit, zona colorata in
rosu indica regimurile de rulaj care
sunt cele mai avantajoase din punct
de vedere economic.

Cei care au folosit acest instru-
ment sustin ca el poate fi utilizat si
pentru sesizarea unor defectiuni ce
atrag dupa sine modificari de cuplu
sau turatie, cum ar fi frane care ,tin”,
frecari obiectionabile in motor (gri-
paje de piston sau de lagare, de
exemplu), pierderi in transmisie,
dereglarea carburatorului, aprinderii
sau distributiei, defectarea bujiilor,
scaderea compresiei, murdarirea fil-
trului de aer si dezumflarea

B o5 4

pneurilor — adica orice cauza care
poate interveni in modificarea valorii
economice a presiunii din colectorul
de admisiune. Fireste, dispozitivul
oferd doar o indicatie generala
asupra aparitiei unei defectiuni, deci
serveste ca instrument de diagnosti-
care generald; localizarea si natura
defectiunilor trebuie sa fie stabilite
prin procedeele de diagnosticare pe
elemente specifice.

TESTARER MOTORULUI CU ANALIZORUL

DE GAZE

Candva o raritate, analizorul de gaze a devenit astazi
un instrument aproape banal in dotarea atelierelor
maijoritatii mecanicilor auto care tin la profesionalismul
lor. Este de presupus c& o datd cu ,intrarea noastra in
Europa”, aplicarea cu strictete a normelor de proteciie a
mediului impuse prin reglementérile internationale va
face tot mai necesar acest aparat. Si el va prolifera tot
mai mult, pe masura ce profesionistii si amatorii se vor
convinge ca analizorul de gaze nu este numai un instru-
ment necesar determinarii gradului de ,otravire” a
atmosferei, ci cd, pe langa aceasta, el ofera mari posi-
bilitati de diagnosticare a motorului, pentru stabilirea cu
exactitate a unora din defectiunile sale si reducerea con-
sumului de combustibil.

Pentru a intelege mai usor interdependenta dintre
compozitia gazelor de esapament si starea tehnica a
motorului, este necesara mai intai o succinta descriere
a raportului dintre concentratia poluantilor din aceste
gaze si calitatea amestecului aer-benzind introdus in
motor si exprimat prin asa-numitul coeficient de dozaj, A.

Se stie ca toti combustibilii proveniti din I’getrol produc
prin ardere CO, CO», Hy0, unele hidrocarburi (HC), iar
ca produse secundare, oxizi de azot (NO,).

Desi la o valoare a lui A egala cu unif(atea ar trebui,
teoretic, sa se produca numai COp si HyO, substante

TEHNIUM septembrie 2002

inofensive, practica a ardtat ca aparitia poluantilor
gazosi CO, HC si NOy, este de neinlaturat.

Abaterea amestecului de la compozitia sa stoechio-
metricd, precizata de valoarea coeficientului de dozaj A
= 1, cdruia 1i corespunde un raport masic aer-benzina
14,7 : 1, schimba concentratia poluantilor, asa cum se
arata in figura.

Concentratia de oxid de carbon scade permanent o
datd cu saracirea amestecului in benzind (cand A
creste), fapt explicat prin disponibilitatea tot mai mare de
oxigen. Hidrocarburile insd acceptd o concentratie mi-
nima in domeniul A = 1,03 ... 1,08; in zona amestecurilor
mai sdrace, concentratia de HC creste datorita arderii
incomplete a benzinei provocatd de temperaturile de
ardere tot mai mici, iar in zona amestecurilor mai bogate
ca urmare a insuficientei oxigenului.

S-a stabilit Tnsa nu numai reglajul carburatiei —
care determina Tn definitiv valoarea lui A - dar si starea
motorului si reglajele sale pot influenta decisiv emisia de
poluanti. Depistarea si inlaturarea cauzelor care
provoacé cresterea concentratiei de poluanti la esapa-
ment reprezinta totodata si o conditie a mentinerii con-
sumului de combustibil cat mai aproape de nivelul nomi-
Ina} si 0 méasura profilactica de prelungire a vietii motoru-
ui.
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Amestec stoechiometric
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amesiec

Condifii
de incercare

Manifestari

Concentratii

Cauze posibile

Ralanti

Functionare
dura

CO - normala
HC - mare

Amestec prea sarac:

* garnitura carburatorului
neetansa;

* dereglarea amestecului
la ralanti;

= nivel scazut in camera
de nivel constant;

« infundarea canalizatiilor
sau jiclorului de
benzina al ralantiului;

= ger fals.

In ceea ce priveste concentratia de CO, intervalul
optimal de variatie a sa este 0,5-3,0% pentru motoarele
in patru timpi, 2,0-4,5% pentru cele in doi timpi si sub
0,1% pentru motoarele prevazute cu postreactori
catalitici, depasirea acestor limite fiind provocatd numai
de dereglarea carburatiei.

In ceea ce priveste hidrocarburile, prezenta lor abun-
denta este cauzata, in principal, de arderea incompleta
produsa de defectele aprinderii, dar si de un dozaj exce-
siv de bogat in combustibil, precum si de pierderea
etanseitétii cilindrilor datoritd uzurii grupului piston-cilin-
dru sau a supapelor. Limitele normale ale concentratiei
de HC n gazele de esapament sunt 100-500 ppm (pari
pe milion) pentru motoarele cu carburator, 50-150 ppm
pentru cele cu injectie de benzina si 50 ppm pentru
motoarele cu reactoare postcatalitice.

Avand n vedere aceste observatii, se poate intocmi
un sinoptic de interpretare a rezultatelor oferite de ana-
lizor, in care trebuie sa se tind seama de urmatoarea
schema:

- concentratie de CO mare inseamna defectiuni de
carburatie care provoacd prepararea de amestecuri
prea bogate;

— CO sub limita — amestec prea sarac;

— HC peste limitd - defectiuni de carburatie sau de
aprindere ori pierderea etanseitaii cilindrilor.

In tabel sunt prezentate conditiile testarii, modul de
manifestare a defectiunilor, nivelul apreciativ al concen-
tratiilor si cauzele posibile ale starilor anormale — adicé
tot ceea ce fi trebuie unui amator sau profesionist n
scopul exploatérii maximale a capacitatii de diagnosti-
care a analizoarelor de gaze.

Ralanti

Functionare
durd
Fum negru

Consum
ridicat

CO - mare
HC - mare

Amestec bogat:

« dereglarea surubului de
amestec;

e.clapeta de aer nu se
deschide complet;

= nivel ridicat al benzinei
in camera de
nivel constant;

«filtru de aer imbacsit;

* jicloare de aer
(compensare sau ralanti)
obturate;

=. compresie slabé;

= ventilarea carterului
defectuoasa.

Ralanti

Functionare
durd

CO - mare
HC - normala
sau scazuta

Amestec bogat:

« carburator dereglat;

e.clapeta de aer nu se
deschide complet.

Mers in gol la
turatii mijlocii

Functionare
neuniforma

CO - coborata|
HC - ridicata

1. Aprindere defectuoasa:

« fise defecte;

= capac distribuitor defect
sau murdar,

* bujii uzate sau Tn scurt-
circuit;

* sldbirea contactelor
condensatorului;

» avans la aprindere
dereglat;

« regulatoarele de avans
vacuumatic gi/sau
centrifugal defecte.

2. Amestec sarac:

= nivel prea mic in
camera de nivel
constant;

* jicloare de benzina
infundate;

 carburator dereglat;

« neetanseitati pe traseul
de admisie (aer fals);

= garnitura carburatorului

efectd sau nestransa.

Mers in gol
la turatii
mijloci

Consum mare
Fum negru

CO - mare
HC - mare

Amestec bogat:

* dereglare a
carburatorului;

* jicloare de aer
infundate;

= nivel ridicat in camera
de nivel constant;

 clapeta de aer nu se
deschide complet;

» filtru de aer infundat.

Condifii Manifestdri |Concentratii | Cauze posibile

de Incercare

Ralanti Functionare |CO-normald | 1. Defecte de aprindere:
durd HC - mare * condensator defect sau

cu legaturi imperfecte;

. Blatlne defecte;

* bujii defecte 1uzate sau
in scurtcircult);

« fise deteriorate;

« capacul distribuitorului
defect sau murdar;

« avans la aprindere
incorect;

2. Compresie slaba.

3. Circuitul de ventilafie

al carterului

in stare proastd

Se actioneazd Motorul da

pompa de
accelerare de
2-3 ori

semne de
oprire

CO - nu creste
peste 1% sau
chiar scade,
apoi revine

1. Pompd de benzind
defecta:

* legaturi mecanice
defecte;

* supapa de refulare
blocata;

* supapa de admisie nu
inchide perfect;

* pompa neetansa
slabita sau cu
membrana sparta)

2. Orificiile de repriza ale
carburatorului infundate.

Ralanti

Mers normal

CO — extrem
de mica
HC — extrem
de mica

Canalizatia de evacuare
neetansd (racorduri
defecte, amortizor

de zgomot spart etc.)

62

TEHNIUM septembrie 2002




MODELISM

STATIE

DE TELECOMANDA

Prof. dr. ing. Sorin PISCATI

(Urmare din nr. trecut)
REALIZAREA RECEPTORULUI

Receptorul este realizat pe un
circuit epoxi (sticlotextolit) placat cu
cupru pe ambele fete; una din fe‘e
formeaza planul de masa (ca si la
emitator).

entru practicarea gaurilor se
procedeaza astfel:

* se perforeaza toate gaurile la
diametrul de @ 0,8 mm;

* se perforeazd cu un diametru
de @ 1,1 mm géurile pentru soclul
cuartului si pentru fixarea carcaselor
(blindajelor) filtrelor, conform
schemei de implantare;

e gaurile pentru cele patru
picioruse ale filtrului ceramic au
diametrul de @ 1 mm, iar piciorul car-
casei acestui filtru este de @ 1,6 mm;

* acestea fiind facute, se largesc

&urile Tn planul de masa, inlaturand
olia de cupru pe un diametru de cca
3 mm, cu exceptia celor marcate cu
steluta pe figura circuitului imprimat.
Bineinteles cd nu se va perfora si
stratul de material izolant al circuitu-
lui imprimat, Tnh procesul de largire a
gaurilor in planul de masa.

Montajul

Se vor efectua n ordine urma-
toarele operatiuni de monta;j:

* carcaselor filtrelor TR1-TR5 i
se taie cate un piciorus (raportdndu-
ne la implantarea vazuta de sus);

* se monteaza si sudeaza filtrele
TR1-TR5, avand grija sa li se cosi-
toreascé piciorusul ramas al carca-
sei de cele doua fete ale circuitului
imprimat;

e se sudeaza (cositoreste) la fel
filtrul ceramic;

e se monteaza si sudeaza soclul
cuartului si circuitele Inte?rate;

e se sudeaza un fir (lifat) izolat,
de antend. Grosimea firului de
antend va fi de cca 2 mm.

Observatie. Cuarfurile, atét la
emifator cat si la receptor, se pot
suda direct (fara soclu), dar in
acest caz nu se mai pot schimba.
Aceasta constituie un impedi-
ment, mai ales in concursuri. In
schimb, creste siguranta apara-
turii.
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Decodificatorul

Placa de montaj a decodifica-
torului va fi un circuit imprimat sim-
pla fata.

Realizarea decodificatorului con-
stéd in efectuarea urmaétoarelor ope-
ratiuni:

* se sudeaza la placa conectorul
celor 7 cal + baterie;

* se sudeazd rezistoarele, con-
densatoarele si integratele;

* tranzistorul trebuie sudat cat
mai aproape de circuitul imprimat,
ca si C5 si R1. Aceste piese se vor
monta n pozitie verticalg;

= cele patru gauri de fixare a cir-
cuitului imprimat vor avea diametrul
de @ 2 mm;

e fixarea este asigurata prin patru

piulite M2. In acest sens se sudeaza

iulitele respective sub circuitul
mprimat. Este bine sa ne asiguram
de buna prindere a lor; prefeabil in
acest stadiu decat sd se dezli-
peasca in timpul utilizarii, sub efec-
tul vibratiilor.

Cutia ansamblului receptor -
decodificator

Desenul pentru realizarea aces-
tei carcase este prezentat in figura
18.

Ca material pentru realizare se
va utiliza o placa neteda de aluminiu
cu grosimea de 0,5-0,6 mm.

entru antena prevedeti un
strece fir". Circuitul imprimat al
decodificatorului este fixat de cutie
prin patru suruburi, cu intercalarea a
patru distantiere.
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Inainte de fixare, intercalati o
placa din carton rigid, cu grosimea
de 1 mm, intre spatele circuitului
imprimat si cutie. Decodificatorul
este legat la receptor prin trei fire
flexibile cu lungimea de 7 mm. Ele
vor fi sudate la decodificator, dupa
fixare, pe partea acoperita cu cupru.

Reglarea receptorului

In prealabil se vor confectiona
doua surubelnite izolante, de lungime
suficienta, din placa de circuit impri-
mat (sticlotextolit), de pe care a fost
indepartat stratul de cupru.

Decodificatorul fiind montat dupa
cum am aratat, instalati receptorul in
cealalta parte a cutiei, cu un carton
izolant intre cutie si partea de
dedesubt a placii receptorului.

Se aduc toate miezurile
bobinelor in pozitie de mijloc.

Se conecteaza la codificator mi-
nimum doua servomecanisme
(industriale, de marcd, n perfecta
stare de functionare).

Se realizeazd celula de filtraj
CLR-1, prezentata n figura 19,
legatd prin fire cat mai scurte de
punctele ,ed” si ,ed™ ale receptorului.

Este obligatoriu sa se efectueze
reglajele pe o masa din lemn,
departe de orice corp metalic si
fara nici un aparat sub tensiune in
apropiere (letcon, de exemplu).

Antena se va fixa sub un unghi
de 60° fatd de verticala. Ea trebuie
sa fie rectilinie.

Atentie. Nu atingeti niciodata, in
timpul reglarii, vreunul din ele-
mentele ansamblului de receptie -
receptor, baterie sau servomeca-
nisme.

Pentru a imobiliza cutia care
contine receptorul (pe timpul
reglarilor), utilizati o surubelnita
izolantd, iar cu cealalta efectuati
reglajul.

Ansamblul fiind sub tensiune,
verificati daca tensiunea Ud are va-
loarea:

Ud =Vaeum. - 0,6 V (aproximativ)

Emitétoru‘l’ﬁ.l'nd n apropiere, cau-
tati o deviere a acului VU-metrului,
actionand n ordine asupra lui TR1;
2;3si4.

Departati emitatorul (la 4-5
metri), pentru a obtine o deviere cét
mai precisa.

Refaceti de mai multe ori, cu
atentie, aceste reglaje.

Cu maximum de atentie, dezlipifi
celula CLR1 si fixati miezurile trans-
formatoarelor TR1; TR2 cu céte o
picdturad de lac (fara exces).

Sudati la masad si la intrarea
decodificatorului cele doua rezis-
toare ale celulei CLR2.

Conectati aceastda celuld la un
osciloscop cu o banda de trecere de
minimum 1 MHz.
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Departati progresiv emitatorul,
antena sa fiind Tntinsa complet,
pana la o distanta de 50 m. Nu mai
retusati transformatoarele TR1 si
TR2. Dacé distanta de 50 m nu este
atinsd, trebuie sa refaceti reglarea
transformatoarelor TR1 si TR2.

Actionand asupra lui TR3 si TR4,
cautati sa obtineti impulsuri (nega-
tive), de amplitudine egala, pentru
orice pozifie a fiecarei mange si
practic lipsite de ondulatie.

Reglajul lui TR5 da o amplitudine
maxima semnalului de iesire. Pentru
un ,swing" de 3 kHz, amplitudinea
impulsurilor trebuie sa fie de 300 mV.

In final, lipiti miezurile tuturor
transformatoarelor, dar fara exces.

Observatie. Nu trebuie sa ne
mire ondulafia semnalului de joasa
frecventd, vizualizat pe osciloscop,
pentru cd masa receptorului nu este
legatd direct la masa osciloscopului.
Atunci cand toate reglajele sunt ter-
minate, se poate observa un semnal
stabil, legand direct masa recep-
torului cu cea a osciloscopului. Nu
facefi insd niciodatd un reglaj in
aceste condifii. Nu incercati sa facefi
reglaje in apartamente ai cdror
perefi sunt din beton armat.

Pentru a efectua un control al
frecventel intermediare, sunt nece-
sare urmatoarele operatii:

* Se suFrlma modulatia emgé-
torului prin legarea intrarii de modu-
latie ,em” (figura 4) a pariii de Tnalta
frecventd la cursorul unui semi-
reglabil ale carui extremitafi sunt
legate intre +Ud si masa. Actionand
asupra pozitiei cursorului, se obtine
frecventa de emisie egala cu:

F=2Fgz (cuarf);

* se leagd un frecvenimetru de
sensibilitate suficientd la intrérile

,ed” si ,ed”. Frecventa masurata
poate fi usor diferitd de 455 kHz.
Daca aceasta frecventa este mai
micd, se plaseaza un condensator
in paralel cu C7, de valoare cuprin-
sa intre 1 si maximum 5,6 pF. O
diferentd de pana la 1 kHz nu pre-
zinta importanta;

« se refac toate reglajele,
incepéand cu TR1, reluand procedu-
ra descrisa;

* se reinchide cutia, dupa ce in
prealabil s-au plasat trei cartonase
izolante sub receptor si decodifica-
tor. Placa acestuia din urma va avea
0 mica decupare, pentru trecerea
celor trei fire;

* se va face un nod la firul de
antena, pentru a se preveni o even-
tuald smulgere a ei.

Concluzii

Pentru masurarea sensibilitafii
receptorului si a raportului S/B,
amatorul constructor nu trebuie sa
dispund de o aparaturda de masura

i control specificd. Aceasta este
oarte scumpa si pentru realizarea
unei statii de comanda (sau chiar
mai multe), in regim de amator, nu
se justifica achizitionarea.

Constructorul insd poate deter-
mina indirect sensibilitatea recep-
torului, Tn conditiile practice de uti-
lizare a statiei.

Astfel, asezand receptorul pe o
masa din lemn, de cca 1 m inalfime,
cu antena complet intinsa si sub un
unghi de 60° fata de verticala, por-
tanta pe un teren plat si degajat tre-
buie s& depaseasca 1 km.

Pe teren nu am constatat nicio-
datd cea mai_mica interferenta si
cum unda de IF emisa de aceasta
aparatura are o foarte buna puritate
spectrald, ansamblul nu poate per-

TEHNIUM septembrie 2002




MODELISM

turba nici un coemitator care
lucreaza pe o frecventa diferitd cu
peste 10 kHz. Atenfie. Emitatorul va
fi folosit numai cu antena depliata!

Lista componentelor recep-
torului

Toate rezistoarele sunt cu peliculda
metalica, au toleranta de maximum
5% si puterea de 0,25-0,5 W

R1 =150 Q

R2 =100 Q

R3 = 5,6 kQ2

Condensatoare cu tantal

C7 = vezi textul

C13 = 2,2 uF/10Vv

C14 = 22 uF/10V

C15 = 47 uF/10V

Circuite integrate

CH = S042-P

Cl2 = SO41-P

(Cod Siemens)

Filtre

TR1 - TR2 = transformatoare de
fnalta frecvenia (27 MHz)

(113CN - 2K159 sau echiva-
lente)

TR3; TR4; TRS5: transformatoare
de frecventa intermediara (455kHz)

TOKO 4102A (negre) sau
ech(i;taienteF P

uart = isie — 455kHz

(Pen?ru stea'ﬁll'st:eu modulatie de
frecventa)

CFK 455 sau CFS 455 - G = fil-
tru ceramic muRata

Condensatoare ceramice (disc)

Cl-= 27.pk
C3='1,5pF
C4 =10 pF
C5 = 56 pF
C6 =10 pF

C8 = 0,1 uF/12v

C9 = 47 nF/16V

C10 = 220 EF

Ci1=10n

C16 = 47 nF/16V

Lista componentelor decodifi-
catorului

Consdensatoare cu tantal

C1 = 22 uF/10V

C2 = 47 uF/10v

Condensatoare ceramice

(disc)
C3 =22nF
C4 =10nF

C5 = 33nF (poliester/250V)
Rezistoare cu peliculd metalica
toleranta 5%)

1=470Q
R2 = 100 kQ
R3 = 120 kQ

R4 = 22 kQ ajust. 4,7-33 kQ
R5 =150 Q

D1 = 1N4148

Circuite integrate (CMOS)

1 — 4069 (CD 4069 etc.)

1 — 74C164(MM74C164 etc.)
Tranzistor

T1=BC 207B
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TROLIU
pentru VELIERE

Prof. dr. ing. Sorin Piscati

Troliul pentru actionarea velelor
constituie o componenta de baza a
unui velier telecomandat prin radio,
din clasa F5.

Acest ansamblu, care in prezent
nu se comercializeaza in tara, este
mai greu de achizitionat, avand si un
pret de cost destul de ridicat. Din
aceste considerente, devine pro-
hibitiv pentru multi modelisti.

In decursul anilor, autorul a con-
struit si experimentat astfel de trolii
in diverse variante constructive,
ajungand in final la cea prezentata
in acest articol. Troliul este compa-
rabil ca performante tehnico-
functionale cu cele de fabricatie
industriald de factura medie. Poate fi
utilizat la oricare din categoriile ,E”;
»M”" sau ,10” ale clasei ,F-5" (veliere
telecomandate prin radio). Este insa
mai indicat pentru clasa ,E”, unde
forta sa de tractiune este intotdeau-
na superioara celei opuse de velatu-
ra modelului. Greutatea sa destul de
mica (cca 95 g) constituie un argu-
ment in plus pentru montarea lui pe
veliere din clasa ,E".

Reductorul cu pinioane metalice
este preluat de la un releu de timp
(RT-24), fabricat in tara. De la
reductorul mecanic al acestui releu
de timp se utilizeaza primele patru

trepte, astfel incat raportul total de
transmitere sa fie ® = 1/ 79. Se pot
folosi si alte reductoare mecanice cu
rofi dintate metalice, de gabarite si
greutati apropiate, avand rapoarte
de transmitere ® = 1/70 — 1/80.
Pentru micsorarea greutatii ansam-
blului, scuturile laterale se sec-
tioneaza. Tot Tn acest scop, in ele
pot fi practicate gauri circulare cu
spirale @ 3 - @ 6 mm, astfel Incat
troliul sd ajunga la greutatea ideald
de 80-90 grame; in nici un caz nu se
va slabi rezistenta mecanica a
peretilor reductorului.

Pentru comanda si antrenarea
reductorului cu roti dintate este de
preferat sa se utilizeze electronica gi
motorasul electric al unui servo de
fabricatie industriala: Futaba,
Sanva, Robe, Graupner, Simprop,
Piko etc.

Pe arborele motorului se pre-
seaza cu atentie primul pinion de
antrenare al reductorului cu roti
dintate. Fixarea motorului electric de
peretele lateral al reductorului se
realizeaza prin intermediul unei
piese cilindrice strunjite, prevazute
cu un umar de prindere. In figura
alaturata este prezentata o schema
electronicd de comanda a acestui
motor. In cazul utilizarii motoragelor
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electrice de la alte servouri (rezul-
tatele vor fi similare), dimensiunile
acestei piese cilindrice vor fi alese in
conformitate cu cele ale motorului.
Arborele ultimei roti dintate se va
strunji din otel OL-45; OL-60 etc. Pe
capéatul (@ 5 mm) al arborelui se va
monta troliul propriu-zis, pe care se
infisoard scota de antrenare a
velelor. Pentru un velier din clasa
»M" troliul efectueazd in mod
obisnuit 2-5 rotatii. Pentru alt numar
de rotatii ale troliului, dimensiunile
acestuia se vor alege Tn consecintd,
ludnd in considerare deplasarea
maxima a ghiului randei. La celalalt
capat al arborelui troliului se va
cupla un minipotentiometru liniar
multiturd, a carui valoare va fi
cuprinsa intre limitele 1 kQ si 10 kQ.
Recomandabila si uzuald pentru
acest potentiometru miniatural este
valoarea ohmicd de 4,7 kQ. Cand
cursorul acestui potentiometru
ajunge la unul din capetele rezis-
tentei, angrenajul acestuia trebuie

aceasta facilitate, probabilitatea
defectdrii lui, incad de la primele
incercdri, este mare.

Fixarea electronicii de comanda
se realizeaza cu rasind de tip A + B
(de exemplu, Terokal-221). In
acelagi mod se fixeazd si poten-
fiometrul multiturd. Este recoman-
dabil ca toate rotile dintate metalice
sd fie lipite cu cositor de arborii
respectivi deoarece din fabricatie
ele sunt numai sertizate. Datoritd
eforturilor relativ mari pe care le
transmit aceste rofi dintate (mai ales
n cazul ultimelor trepte), s-a intdm-
plat ca unele din ele, nefixate prin
cositorire, s& se invarteasca liber pe
arborele respectiv si miscarea de
rotatie nu s-a mai transmis la troliu.

Pentru o buna reusitd, se reco-
manda aceastd variantd de
realizare, care nu implicd prea mult
efort si este accesibild oricarui con-
structor amator. Cei care nu emit
pretentii prea mari, isi pot realiza un
astfel de troliu utilizand n locul

Mabuchi sau similar, preluat de la o
jucdrie electricd; nu se vor folosi
motorase de productie chineza
deoarece sunt putin fiabile, au
dimensiuni mari, consuma prea mult
$i mai ales emit paraziti electrici la
un nivel prea mare.

Pentru a se evita perturbarea
functionarii corecte a aparaturii de
radio-telecomanda de catre parazitii
electrici generati de aceste moto-
rase ,zgomotoase" este necesard
intercalarea intre motoras si elec-
tronica de comanda a unui filtru.
Acest filtru va fi amplasat la maxi-
mum 20 mm de periile motorului.
Céand se utilizeaza electronica si
motorul electric de la un servo
industrial, acest filtru nu mai este
necesar.

Cei care doresc sd poatd regla
numarul de ture ale troliului, vor
conecta intre masa si cursorul semi-
reglabilului multitura un al doilea
potentiometru semireglabil cu va-

sa se Invarteasca liber. Fara motorului de servo un motor loarea maxima de 10 kQ.
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a bobinei motorului este ,scurtcircuitata” prin circuitul emitor-colector al lui Q2.

Autorul recomanda utilizarea montajului pentru motoare c.c. de mica putere, de pana la 24 V/3,5 A.
Tranzistoarele Q1, Q2 vor fi, preferabil, o pereche (npn-pnp) de circuite Darlington complementare, de puteri
decvate tipului de motor.

) .
oo\t COMANDA
o\ CU OPRIRE RAPIDA

in numérul din 10 ianuarie 2002, revista EDN-The Design Magazine
for Electronics Industry prezinta la rubrica Design Ideas, pag. 82, autor
J.B. Guiot, circuitul alaturat, conceput pentru comanda pornit-oprit a
motoarelor de curent continuu de mica putere. Dupa cum se observa, nu
este vorba despre un variator de tensiune (curent/turatie), ci de o ,simpla”
comanda pornit-oprit, care se realizeaza din intrerupatorul S1, prin
tranzistorul Q1.

Particularitatea schemei consta in faptul ca asigura — gratie tranzis-
torului Q2 plasat la bornele motorului — oprirea rapida a motorului la
deschiderea intrerupatorului S1, cand tensiunea inversa de autoinductie

ALARMA
STATICA

Sub acest titlu, numarul din aprilie/mai 2002 al
revistei Electronique Pratique publica la rubrica
Dossier, pag. 52, autor P. Morin, constructia unui
montaj destinat... demascarii hotilor. Mai precis,
este vorba despre o alarma sonora care intra in acti-
une la cea mai mica deplasare a montajului,

sesizarea deplasarii fiind

realizata cu ajutorul a doi
detectori de miscare
fixati pe placa de cablaj
pe doua axe perpendi-
culare.

Reproducem alaturat
schema de principiu i
fotografia placutei de
cablaj cu piesele im-
plantate, cititorii intere-
sati fiind invitati sa con-
sulte articolul mentionat
pentru descifrarea prin-
cipiului de functionare si
indicatii constructive.

Utilizarea intr-un ast-
fel de montaj a unui micro-
procesor (U2 = 87C750)
pare o extravaganta, dar
autorul a optat pentru
aceasta solutie care per-
mite functionarea monta-
jului cu consum foarte
redus in starea de ,ve-
ghe” si, in plus, permite
introducerea foarte sim-
pla a unui ,cod personal”,

astfel incat montajul sa-si

recunoasca .stapanul”.






