
















































































































-------------AUTO - MOTO----------- --

" CONDUCEREA ECONOMICA (V) 
Pagini realizate de prof. ing. Mihai Stratulat 

Impulsuri �_�i� temperament 

Privitor la regimul de �c�r�o�a�z�i�e�r���,� �d�i�s�c�u�c�i�i� aprinse s-au 
purtat �_�i� se mai �p�o�a�r�t��� În jurul a ceea ce se �c�u�n�o�a�_�t�e� sub 
denumirea de rulaj prin impulsuri. Grafic el a fost prezen­
tat În figura 1 b din nr. 6/2001 al revistei la rubrica 
"Conducerea �e�c�o�n�o�m�i�c���" �,� �_�i� �c�o�n�s�t��� În accelerarea 
autovehiculului �p�â�n��� la viteza �d�o�r�i�t���,� �l�e�g�a�l��� sau �p�e�r�m�i�s��� 
de �c�o�n�d�i�c�i�i�l�e� de drum, �u�r�m�a�t��� de elibearea pedalei de 
�a�c�c�e�l�e�r�a�c�i�e�,� aducerea �s�c�h�i�m�b���t�o�r�u�l�u�i� de viteza În �p�o�z�i�c�i�e� 
�n�e�u�t�r��� �_�i� rularea prin �i�n�e�r�c�i�e� �p�â�n��� când viteza scade la un 
nivel de la care ciclul accelerare-dece le rare se reia �f���r��� 
ca �f�u�n�c�c�i�o�n�a�r�e�a� motorului �s��� se �f�a�c��� cu smucituri. 
Accelerarea se �e�x�e�c�u�t��� �p�â�n��� la acel nivel al deschiderii 
clapetei de accelerare a carburatorului la care �Î�m�b�o�g���c�i�­
torul acestuia �Î�n�c��� nu a intrat În �f�u�n�c�c�i�u�n�e� (cam 70-80% 
din deschiderea �m�a�x�i�m���) �.� �E�f�i�c�i�e�n�c�a� procedeului pare a fi 
�n�o�t�a�b�i�l��� numai �d�a�c��� În fiecare ciclu �d�i�s�t�a�n�c�a� de accele­
rarEi! este de 2-3 ori mai �m�i�c��� decât cea a rulajului �i�n�e�r�c�i�a�l�.� 

In tabelul �a�l���t�u�r�a�t� sunt prezentate datele comparative 
culese pe timpul �d�e�s�f���_�u�r���r�i�i� unor probe experimentale 
efectuate cu cele �d�o�u��� procedee de conducere: cu 
�v�i�t�e�z��� �s�t�a�b�i�l�i�z�a�t��� �_�i� prin impulsuri. Se �o�b�s�e�r�v��� �c��� apli­
carea metodei accelerare-dece le rare este �c�a�r�a�c�t�e�r�i�z�a�t��� 
de �f�r�e�c�v�e�n�c�a� mare a �s�c�h�i�"�:�l�b���r�i�i� etajelor cutiei de viteze 
care impun o �c�r�e�_�t�e�r�e� �I�m�p�o�r�t�a�n�t��� a �n�u�m���r�u�l�U�I� de 
�a�c�c�i�o�n���r�i� ale ambreiajului, �v�a�r�i�a�c�i�a� �p�u�t�e�r�n�i�c��� a regimului 
de �f�u�n�c�c�i�o�n�a�r�e� a motorului �_�i� reducerea, Într-o oarecare 
�m���s�u�r���,� a vitezei medii. Din datele experimentale 
�r�e�z�u�l�t��� o �a�n�u�m�i�t��� reducere a consumului de combustibil, 
dar aceasta se �o�b�c�i�n�e� cu �p�r�e�c�u�l� �a�c�c�e�l�e�r���r�i�i� care duce la 
uza rea �p�r�e�m�a�t�u�r��� a cutiei de viteze, pneurilor �_�i� a 
motorului. Aceasta din �u�r�m��� se �e�x�p�l�i�c��� prin solicitarea 
�s�u�p�l�i�m�e�n�t�a�r��� a echipaj ului mobil al motorului În perioa­
dele de regim tranzitoriu �_�i� prin ungerea mai �s�l�a�b��� care 
se face la ralanti , ca urmare a presiunilor reduse create 
de pompa de ulei. 

Privire �c�o�m�p�a�r�a�t�i�v��� a rulajului cu �v�i�t�e�z��� �s�t�a�b�i�l�i�z�a�t��� �_�i� 
a celui prin impulsuri la 100 km 

Procedeu l de Viteza Conll.m de Consum de Numir Timp de func- Numlr Uzura mo-_re 
medie , combuafbi, t ,oi. kg da accele· !ionare d .. ,jo- wnrirl% 

kn>1l rlri ta raland, MUIe nlrIaIe 

-ai>U 
V.eu 
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În ceea ce �p�r�i�v�e�_�t�e� �s�i�g�u�r�a�n�c�a� traficului, este �u�t�i�l�~� 
examinarea modului efectiv În care se �d�e�s�f���_�o�a�r�a� 
manevrele impuse de aplicarea procedeului de condu­
cere prin impulsl!.ri. �^�o�f�e�r�u�l� �a�c�c�e�l�e�r�e �. �~�z�~� �m�~�i� Întâi �p�e�~�t�r�~� 
�m���r�i�r�e�a� vitezei In vederea �c�u�p�l���r�I�I�,� In final, a pnzel 
directe. Observând vitezometrul, la atingerea vitezei la 
care se impune Începerea rulajului �i�n�e�r�c�i�a�l�,� el �e�l�i�b�e�r�e�a�z��� 
pedala de accelerare conpomitent �c�~� �a�p�~�s�a�r�e�!�l�:�.� �c�e�l�e�l�.�~�e� 
ambreiaj �_�i� aducerea �s�c�h�l�m�b���t�o�r�u�l�u�l� de �v�i�t�e�z��� In �P�o�z �. �l�c�l�e� 
�n�e�u�t�r���;� �d�u�p��� aceea, �c�i�n�â�n�d� mereu sub �o�b�s�e�r�v�a�c�i�e� vite­
zometrul, este atent la trafic �_�i� reia faza de accelerare 
�d�u�p��� recuplarea prizei directe. Toate aceste manevre, 
repetate de un �n�u�m���r� nedefinit de ori, au ca efect 
obosirea �_�o�f�e�r�u�l�u�i� �_�i� �s�c���d�e�r�e�a� �a�t�e�n�c�i�e�i� sale, mai ales �c��� 
pentru schimbarea etajelor se �c�o�n�s�u�m��� 2-4 secunde, 

TEHNIUM septembrie 2002 

timp În care, rulând cu 60 km/h, �m�a�_�i�n�a� parcurge un 
drum de 33-67 m �_�i� nu este greu de �Î�n�c�e�l�e�s� �c��� pe acest 
interval de drum �s�i�t�u�a�c�i�a� din trafic poate suferi �m�o�d�i�f�i�c���r�i� 
importante la care un �_�o�f�e�r� obosit nu mai poate 
�r���s�p�u�n�d�e� prompt. Din toate aceste motive procedeul 
rulajului prin impulsuri nu este recomandabil, mai ales 
�c��� reducerea consumului nu este �s�e�m�n�i�f�i�c�a�t�i�v���.� 

În �a�c�e�e�a�_�i� ordine de idei se Înscriu experimentele 
ale �c���r�o�r� rezultate sunt prezentate În figura 1, privitoare 
la �e�f�i�c�i�e�n�c�a� �e�c�o�n�o�m�i�c��� a diverselor cicluri de conducere, 
cu limitarea vitezei la 50 km/h. Se �o�b�s�e�r�v��� �c��� con­
sumurile cresc pe �m���s�u�r�a� abaterii rulajului de la �c�o�n�d�i�c�i�a� 
�p�r�i�m�a�r��� a �m�e�n�c�i�n�e�r�i�i� constante a vitezei, cele mai mari 
consumuri fiind prilejuite de �s�t�a�c�i�o�n���r�i�l�e� frecvente �_�i� 
Îndelungate, motiv pentru care se �r�e�c�o�m�a�n�d��� oprirea 
motorului În cazul �s�t�a�c�i�o�n���r�i�l�o�r� Îndelungate. Fiecare 
oprire a motorului de un minut �e�c�o�n�o�m�i�s�e�_�t�e� o cantitate 
de �b�e�n�z�i�n��� cu care se poate parcurge un kilometru. Cu 
vehiculele actuale, oprirea motorului este recomanda­
�b�i�l��� �d�a�c��� se prevede �c��� timpul de �s�t�a�c�i�o�n�a�r�e� va �d�e�p���_�i� 
�d�o�u��� minute. 

În �p�r�i�v�i�n�c�a� conducerii, din cele expuse �p�â�n��� acum se 
poate deduce o concluzie �~�e�n�e�r�a�l��� �_�i� anume �c��� risipa 
de combustibil sau economlsirea lui sunt determinate În 
mod �h�o�t���r�â�t�o�r� deJemperamentul �_�i� �m���i�e�s�t�r�i�a� celui care 
conduce �m�a�_�i�n�a�.� In sprijinul acestei �a�f�i�r�m�a�c�i�i� vin �_�i� rezul­
tatele unui pachet de �e�x�p�e�r�i�m�e�n�t���r�i�,� În care un grup de 
�_�o�f�e�r�i�,� conducând �a�c�e�l�a�_�i� autoturism, au rulat În trei 
�c�o�n�d�i�c�i�i� specifice diferite: pe �_�o�s�e�a� (fig. 2a) pe drumuri 
secundare de categorii diverse (b) �_�i� În �o�r�a�_� (c). 
Graficele �r�e�l�e�v��� �c��� consumurile efective la suta de kilo­
metri (C100) depind Într-o �m���s�u�r��� �c�o�v�â�r�_�i�t�o�a�r�e� de stilul 
de conducere. 

La mersul pe �_�o�s�e�a�,� stilul cel mai economic (zona 1) 
s-a caracterizat prin pilotarea �l�i�n�i�_�t�i�t��� a �m�a�_�i�n�i�i�,� cu �v�i�t�e�z��� 
�c�o�n�s�t�a�n�t���,� preferându-se priza �d�i�r�e�c�t���,� �a�c�c�e�l�e�r�a�c�i�i� mo­
derate �_�i� spiritul de anticipare a �s�i�t�u�a�c�i�i�l�o�r�;� celei mai risi­
pitoare maniere de conducere i-au fost proprii (zona 3) 
demarajele extrem de vii �_�i� prelungite În etajele infe­
rioare �d�e�p���_�i�r�i�l�e� foarte frecvente, �f�r�â�n��� riie numeroase 
�_�i� bruiale - toate acestea având drept �c�o�n�s�e�c�i�n�c��� sur­
menajul �_�o�f�e�r�u�l�u�i�.� Efectul �c�r�e�_�t�e�r�i�i� consumului s-a ampli­
ficat pe �m���s�u�r�a� �c�r�e�_�t�e�r�i�i� vitezei medii, mai ales dincolo 
de 70-80 km/h, fapt �u�_�o�r� de explicat �d�a�c��� ne gândim �c���,� 
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la această manieră de conducere, pentru a ridi«a viteza 
medie se cer tot mai multe frânări şi accelerări. In timpul 
probelor care au durat 219 km, şoferii "duri" au realizat 
o economie de timp de 13 minute, dar au consumat trei 
litri de benzină mai mult şi au sfârşit cursa obosiţi şi 
nervo~i. Merită oare efortul? 

Şi In al doilea ciclu de probe (fig. 2b) cele mai mici 
consumuri le-au realizat tot conducătorii atenţi şi cu cea 
mai îndelun~ată experienţă (zona 1) la rulajul pe drumuri 
de categorii inferioare. La această grupă şi viteza de 
rulare a fost mai mare, şi consumurile au fost mai mici. 
Şoferii foarte prudenli (2) au pierdut avantajul consumu­
lui şi mai puţin ce al vitezei, datorită rulajului mai 
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îndelungat în etajele inferioare. Cei mai risipitori s-au 
dovedit şoferii care nu au avut deprinderea circulaţiei pe 
drumuri proaste (3); folosirea excesivă a etajelor infe­
rioare, frânările bruşte şi accelerările rapide, opririle 
freq,vente au redus alura deplasării şi au mărit consumul. 

In circulaţia urbană (fig. 2c) s-au distins echipajele cu 
experienţă de peste 20 ani de circulaţie în oraş (1). Lipsa 
febrilităţii, chibzuinţa şi prevederea deciziilor, procedeele 
însuşite până la automatism şi promptitudinea la răspuns 
au constituit principalele calităţi ale acestui grup de 
şoferi. Lârl§lă ei pasa~erul are impresia că maşina se 
deplaseaza uniform In flux şi totuşi iscusinţa de a 
prevedea situaţiile din trafic înaintea altora şi de a prog­
noza manevrele viitoare le permit mai mult decât celor­
lalţi să reducă numărul şi intensitatea frânărilor, ca şi al 
demarajelor vii, să staţioneze mai puţin timp. După cum 
se vede din aspectul zonei, cu aceleaşi viteze medii, 
aceşti şoferi menţin consumul la cele mai joase niveluri. 
Şoferii din al doilea grup (zona 2), cu o vechime sub 20 
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ani, au un stil de conducere în oraş mai euţin judicios, 
mai nervos. Şi ei sunt capabili să prevada situaţiile de 
trafic, dar temperamentul li împinge de multe ori să iasă 
din coloană, să execute demaraje, frânări şi în final, 
staţionări păgubitoare pentru consum. Din a treia cate­
gorie fac parte conducătorii cu stagii de aproximativ 10 
ani şi mai nerăbdători să ajungă rapid la destinaţie ; 
aceştia conduc cu frecvente ruperi de ritm, ies adesea 
din coloana de maşini, schimbă culoarele, se străduiesc 
permanent să fie înaintea tuturor, nu sunt nici o clipă pre­
ocupaţi să prevadă situaţiile din trafic şi să-şi optimizeze 
manevrele. De aceea consumurile de combustibil înre­
gistrate în această grupă (zona 3) sunt cele mai ridicate. 

Această prezentare nu poate fi încheiată fără a face 
unele menţiuni privitoare la gradul de încărcare a 
vehicul ului şi efic ienţa transporturilor mai ales în cazul 
camioanelor. Examinarea variaţiei consumului la suta de 
kilometri (1/100 km) din figura 3 ar putea recomanda 
efectuarea preferenţială a rulajului cu automobilul cât 
mai puţin încărcat, deoarece la maşe mici transportate 
se consumă mai puţin combustibil. In realitate, lucrurile 
nu stau aşa, deoarece, la autocamioane, îndeosebi, 
consumul de exploatare se exprimă în litri de com­
bustibili consumaţi pentru a transporta o tonă de bunuri 
pe distanţa de un kilometru (I/t.km), întrucât eficienţa 
exploatării maşinii impune .transportarea unei cantităti 
cât mai mari de materiale. In acela~i grafic se constată 
că parametrul de consum exprimat In f/t.km este cu atât 
mal mic cu cât maşina este utilizată la capacitate mai 
mare de încărcare. 
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Există şi reguli nescrise ale circulaţiei care au impor­
tanta lor în ceea ce priveşte risipa de combustibil. Este 
vorba de acea disciplină a traficului care impune şoferu­
lui să nu plece obosit la drum, să oprească la timp şi 
suficient pentru a se odihni şi controla maşina, fără 
staţionări inutile, să alea\1ă cele mai potrivite trasee din 
punct de vedere al calităţII drumului şi al geometriei sale, 
să evite pe cât posibil rula/'ul în condiţii nefavorabile de 
vreme, iar în cazul şoferu ui amator să-şi rezolve pro­
blemele printr-o utilă şi plăcută plimbare pedestră. 

Şi alte detalii şi-ar avea locul aici, ele intrând în 
aceeaşi ordine a disciplinei şi ordinii de circulaţie : par­
brizele murdare, lipsa sau murdărirea oglinzilor retrovi­
zoare, farurile care luminează rău din cauza dereglării 
lor sau geamurile pline de praf sau noroi, instalaţiile de 
spălare şi ştergere a parbrizelor defecte, mijloacele de 
dezaburire a parbrizelor ineficiente, toate măresc con­
sumul deoarece determină pe şofer să reducă viteza 
medie de deplasare a autovehiculului. 
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Una din prevederile care au dat 
şi Încă dau mult de lucru fa­

bricanţilor de motoare pentru autove­
hiculele rutiere o constituie respec­
tarea concentraţiei de substanţe 
poluante din gazele de evacuare 
impusă prin regulamentele C.E.E. 

La autovehiculele consumatoare 
de benzină este avută În vedere 
prezenţa obiecţionabilă a oxidului de 
carbon În gazele de evacuare. 
Procedurile folosite În staţiile acre­
ditate pentru a efectua inspecţiile 
tehnice periodice, ca şi nivelurile 
concentraţiei substanţei poluante 
amintite, sunt diferenţiate În funcţie 
de dotarea maşinii, distingându-se 
autovehicule prevăzute cu epurator 
catalitic de noxe sau cele la care 
acest element lipseşte. 

Este bine ca proprietarii autohve­
hiculelor să cunoască aspectele 
tehnice ale operaţiunilor de stabilire a 
gradului de poluare pentru a se evita 
discuţiile neplăcute stârnite de suspi­
ciuni cu prilejul testări lor, dar mai ales 
pentru ca posesorii Înşişi să poată 
pune la punct În prealabil maşina din 
acest punct de vedere, ţinând seama 
că un turometru (când maşina nu 
este dotată cu acest aparat chiar din 
fabricaţie) şi un analizor de gaze pot 
fi procurate relativ uşor. 

La motoarele fără catalizator, 
verificarea se face la ralanti (mers În 
gol la turaţia minimă prescrisă de 
fabricant); când această dată nu 
este cunoscută, se va accepta f 
turaţie de maximum 1000 min- , 
ştiindu-se că În timpul probei tem­
peratura motorului trebuie să se afle 
la nivelul celei de regim normal (pre­
scrisă de fabricant sau temperatura 
uleiului de minimum 60° C), con­
sumatorii electrici trebuie să fie 
deconectaţi, maneta de schimbare a 
etajelor cutiei de viteze să fie În po­
ziţiş neutră, iar ambreiajul cuplat. 

Inainte de Începerea măsurării, 
se aduce analizorul de gaze În 
condiţiile de funcţionare normală, 
conform instrucţiunilor de folosire, şi 
se introduce sonda de prelevare a 
gazelor În ţeava de eşapament pe o 
adâncime de minimum 30 cm, dar 
numai după ce s-a constatat cu 
exactitate că traseul gazelor evacu­
ate din motor nu prezintă neetan­
şeităţi; această măsură este nece­
sară, deoarece În timpul probelor 
prin locurile neetanşe (racordări 
prost fixate, tubulatură corodată, 
amortizor de zgomot perforat) se pot 
insinua cantităţi de aer care viciază 
grav citirile. Verificarea etanşeităţii 
se face obturând ieşirea gazelor şi 
observând dacă nu se produc zgo­
mote de ieşire a acestora pe ţeavă 
şi dacă În tubulatură se stabileşte o 
contrapresiune importantă . 
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TEHNOLOGIA ... ... 
MASURARII 

CONCENTRATIILOR 
de POLUANTI 

la INSPECTIILE 
TEHNICE 

După ce motorul Încălzit a fost 
adus la turaţia de ralanti menţionată, 
se măsoară nivelul de CO indicat de 
analizor, indicaţiile acestuia trebuind 
să fie stabile pe o durată de cel puţin 
20 secunde. Există aparate care per­
mit obţinerea şi de rezultate corec­
tate În funcţie de condiţiile atmos­
ferice COcor- valoare care va fi luată 
În considerare ca rezultat final. 

Există motoare la care eva­
cuarea gazelQr se face pe mai mult 
de un traseu; În acest caz se 
măsoară concentraţia de CO pe 
fiecare traseu, acceptând ca rezultat 
media aritmetică a valorilor indivi­
duale. 

Se reaminteşte că pentru a trece 
proba de inspecţie tehnică privitoare 
la poluare, la autovehiculele fabri­
cate până la 01.10.1986, concen­
traţia de CO nu trebuie să 
depăşească 4,5%, iar pentru cele 
produse după această dată, nivelul 
ma)5im este şi mai mic, de 3,5%. 

In cazul auto vehiculelor pre­
văzute cu epura tor catalitic, anali­
zorul de gaze folosit trebuie să ofere 
date şi În ceea ce priveşte valoarea 
coeficientului excesului de aer, Â.. 

Condiţiile de Încercare sunt iden­
tice cu cele descrise pentru automo­
bilele fără tratament catalitic al 
gazelor de evacuare, numai că, În 
afara probelor de ralanti, se mai face 
Încă o testare la o turaţie supe­
rioară, dar tot la mersul În gol; 
această turaţie de mers În gol acce­
lerat este, de re~uIă, precizată de 
fabricant, dar În lipsa ei se ~cceptă 
un nivel minim de 2000 min- . 

Tehnologia măsurărilor este cea 
descrisă mai Înainte fără nici o 
deosebire, doar că, În final, se culeg 
două date: nivelul de CO şi valoarea 
coeficientului Â., care sunt Înscrise În 
raportul de inspecţie. Pentru ca 
maşina să treacă "examenul", 
nivelul de CO nu trebuie să 
depăşească prescripţiile fabricantu­
lui sau 0,5% la ralanti şi 0,3% la 
regimul de mers În ~ol accelerat, la 
care, În plus, coeficientul excesului 
de aer Â. nu trebuie să se abată cu 
mai mult de ±0,03 faţă de unitate. 

La motoarele diesel, elementul 
poluant care se supune măsurării În 
cadrul inspecţii lor tehnice periodice 
este densitatea fumului În gazele de 
evacuare, folosind un fummetru 
(opacimetru). 

Se respectă aceleaşi condiţii ca 
mai sus privind regimul termic al 
motorului şi starea tehnică a traseu­
lui gazelor evacuate. 

Opacitatea gazelor se măsoară 
la ralanti - regim care are acelaşi 
Înţeles ca acela descris În cele două 
cazuri anterioare - precum şi la 
turaţia maximă de mers În gol, prin 
care se Înţelege nivelul maxim de 
funcţionare stabilă a motorului 
neÎncărcat prescrisă de fabricant, 
comanda acceleraţiei fiind adusă În 
poziţie maximă, restul condiţiilor 
fiind aceleaşi cu cele amintite deja. 

Sonda de prelevare a fummetru­
lui se introduce În ţeava de eşapa­
ment pe o lungime de minimum 30 
cm sau 3 ... 6 D - D fiind diametrul 
ţevii de evacuare. 

Pentru evacuarea concentraţiilor 
de particule din traseul de evacuare, 
Înainte de Începerea operaţiunilor 
se execută câteva accelerări bruşte 
până la turaţia maximă, menţinută 
pe o durată de minimum 2 secunde. 
Concomitent se verifică dacă turaţia 
atinsf nu diferă cu mai mult de 200 
min- faţă de cea indicată de uzina 
constructoare, În caz contrar 
autovehiculul fiind respins. 

Dacă totul este În regulă, se rea­
duce motorul la turaţia de ralanti, 
după care În mod lent, dar Într-un 
timp care să nu fie mai mare totuşi 
de 0,4 s, se acţionează comanda 
acceleraţiei până la obţinerea de­
bitării maxime. Se menţine această 
poziţie până când se observă inter­
venţia regulatorului de ture, pe o 
durată de cel puţin două secunde 
sau pe durata prevăzută În instrucţi­
unile fummetrului. Comanda acce­
leraţiei este eliberată după obţinerea 
acestui regim, motorul revenind, 
fireşte, la turaţia minimă de mers În 
gol (ralanti), situaţie menţinută pe 
durata specificată În instrucţiunile 
fummetrului sau cel puţin 3 secunde. 

Procesul, nUl:nit accelerare li­
beră, se repetă de Încă patru ori În 
care se Înregistrează valorile 
indicelui de opacitate, rezultatul final 
fiind reprezentat de media aritme­
tică a celor patru date obţinute. 
Probele se consideră valabile dacă 
valorile indicelui de opacitate 
obţinute În ultimele trei măsurători 
nu fiferă Între ele cu mai mult de 0,5 
m- şi dacă valoarea medie obţinută 
este inferio~ră maximei legale, 
adică 2,5 m- În cazul motoarelo{ 
diesel cu aspiraţie normală şi 3 m­
Ia cele supraalimentate. 
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INDICATOARE 
DE CONSUM 

Pentru a oferi şoferului o indicaţie 
apreciativă asupra gradului de eco­
nomicitate al stilului său de condu­
cere, unii constructori oferă un 
aparat, nu tocmai complicat, care 
poC!,te fi realizat şi de amatori. 

In vederea Înţelegerii principiului 
de funcţionare al unui astfel de dis­
pozitiv, trebuie să se reamintească 
faptul că acelaşi regim de viteză 
poate fi atins În diverse etaje ale 
cutiei de viteze, cu diferite 
deschideri ale clapetei de accele­
raţie şi, deci, cu consumuri specifice 
diferite; cu cât etajul cuplat este mai 
mic, cu atât rulajul este mai costisi-

1 

o arie de formă prea complicată 
pentru a putea fi urmărită cu o 
aparatură convenabilă ca preţ şi 
construcţie. Domeniul poate fi adus 
Însă la o formă mai simplă, delimitat 
de niveluril~ de turaţie .nmin şi nmax' 
precum ŞI de valorrle limită ale 
depresiunii din colectorul de admisi­
une Pa min şi Pa max adică de liniile 
tangente la conturul domeniului de 
consum optimal. Este adevărat că În 
acest caz câmpul de consum va 
include şi regimuri mai puţin eco­
nomice, adică porţiunile situate În 
colţuri, dar apare avantajul că 
această zonă să poată fi mai uşor 

f'" 

se depăşeşte turaţia maximă econo­
mică, nmax' şi celălalt când turaţia 
motorulUi scade sub limita economi­
că inferioară, n in' Pe cadranul 
aparatului se mar~ează o zonă co­
lorată, care corespunde plajei eco­
nomice de variaţie a presiunii din 
colectorul de admisiune: Pa min ... 
Pa max (fig . 3). 

In orice etaj al cutiei de viteze, 
când unul din becuri este aprins sau 
acul indicator se află În afara zonei 
marcate, Înseamnă că motorul 
funcţionează În regim neeconomic. 
Pentru aducerea consumului În 
zona economică, şoferul poate 
corela viteza de deplasare a maşinii 
cu poziţia clapetei de acceleraţie, 
selectând etajul din cutia de viteze 
care răspunde acestei cerinţe . 

Pe cadranul aparatului se poate 
marca şi un reper G, care cores­
punde presiunii din colectorul de 
admisiune ce se stabileşte când 
motorul funcţionează la ralanti, În 
limitele de turaţie impuse de fabri­
cant. Această zonă foarte Îngustă 
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tor, aşa cum relevă figura 1. De 
aceea ar fi foarte utilă existenţa unui 
Indicator care să arate şoferului 
momentul În care este necesar să 
cupleze alt etaj al cutiei de viteze 
pentru a reduce consumul. 

Individualitatea unui motor este 
cel mai bine exprimată printr-un 
grafic denumit "caracteristică com­
plexă" (fig. 2), În care sunt reprezen­
tate liniile izoparametrice ale con­
sumului specific, ca şi cele ale pre­
siunii din colectorul de admisiune, 
p , În funcţie de presiunea medie 
eflectivă din cilindri , Pe' şi de turaţie, 
n. 

Impunând o limită economică 
pentru consumul specific, c , 
această valoare determină În gr&fc 

6 

urmărită cu un instrument mult mai 
simplu, mai ieftin, mai uşor de 
construit şi de exploatat. 

Pentru execuţia sa sunt nece­
sare o capsulă manometrică cu indi­
cator (de fapt, un vacuummetru) şi 
un termometru de orice tip: centrifu­
gal, electromagnetic, electronic etc. 
Priza vacuummetrului se ia din gale­
ria de admisiune În avalul carbura­
torului (sau al clapetei de admisi­
une, la motoarele echipate cu sis­
teme de alimentare prin injecţie de 
benzină). Intervenţia turometrului nu 
este necesară decât pentru a sem­
naliza ieşirea din domeniul de 
turaţie optimal. De aceea, pentru 
aceasta se pot folosi două becuri 
sau leduri care se aprind, unul când 
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poate servi ca indiciu al dereglării 
regimului de mers În gol (ralanti), fie 
sub raport calitativ (adică al dozaju­
lui), fie cantitativ (adică al nivelului 
de turaţie). 

Posesorul autovehiculului se 
poate servi de acest aparat şi pentru 
a urmări evoluţia stării tehnice a 
motorului. Pentru aceasta, la fiecare 
tip de autoturism este nevoie de o 
etalonare care trebuie să fie făcută, 
de preferat, atunci când vehiculul 
este nou, dar În orice caz când el !ie 
află În stare tehnică ireproşabilă. In 
acest scop, va coborî cu maşina o 
pantă folosind frâna de motor şi va 
repera pe cadranul aparatului po­
ziţia pe care o ocupă acul Indicator 
la acest regim de mers În gol forţat. 
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Din timp În timp (să zicem, o dată la 
20000 km rulaţi) , el va repeta proba 
pe acelaşi traseu şi În condiţii 
atmosferice asemănătoare . Dacă 
Între timp motorul a căpătat un grad 
de uzură notabil (adică , dacă s-a 
redus compresia În cilindri, s-au 
uzat supapele sau scaunele ori 
ghidurile de supapă), atunci apara­
tul va indica o presiune mai mare -
adică acul va ocupa o poziţie În 
dreapta reperului iniţial. Distanţa de 
la acesta la locul ocupat acum de 
acul indicator este o măsură a 
gradului de uzură a motorului numai 
dacă reglajele sale de carburaţie şi 
aprindere sunt corecte. 

Scala dispozitivului de control 
poate avea şi alte forme, una din 
acestea fiind cea prezentată În figu­
ra 4, care cuprinde mai multe zone 
colorate diferit. Mai Întâi, punctul L 
va defini indicaţia de funcţionare la 
ralanti. ° zonă colorată În galben va 
corespunde situaţiilor de rulaj la 
regimul de mers În gol forţat (cu 
frână de motor, pedala de accele­
raţie fiind complet eliberată) . Zonele 
albastre reprezintă rulajul neeco­
nomic În etajele inferioare şi la turaţii 
ridicate, iar zona verde indică 
sarcinile foarte ridicate şi acce­
lerările rapide care sunt susţinute, 
evident, În regim extrem de neeco-

nomic. in sfârşit, zona colorată În 
roşu indică regimurile de rulaj care 
sunt cele mai avantajoase din punct 
de vedere economic. 

Albastru 

lIIIIIIIIIaD Verde 

lIIIIIIIIIaD Roşu 4 
Cei care au folosit acest instru­

ment susţin că el poate fi utilizat şi 
pentru sesizarea unor defecţiuni ce 
atrag după sine modificări de cuplu 
sau turaţie, cum ar fi frâne care "ţin", 
frecări obiecţionabile În motor (gri­
paje de piston sau de lagăre , de 
exemplu) , pierderi În transmisie, 
dereglarea carburatorului, aprinderii 
sau distribuţiei, defectarea bujiilor, 
scăderea compresiei, murdărirea fir­
trului de aer şi dezumflarea 

pneurilor - adică orice cauză care 
poate interveni În modificarea valorii 
economice a presiunii din colectorl!1 
de admisiune. Fireşte , dispozitivul 
oferă doar o indicaţie generală 
asupra apariţiei unei defecţiuni , deci 
serveşte ca instrument de diagnosti­
care generală; localizarea şi natura 
defecţiunilor trebuie să fie stabilite 
prin procedeele de diagnosticare pe 
elemente specifice. 

TESTAREA MOTORULUI CU ANALIZORUL 
DE GAZE 

Cândva o raritate, analizorul de gaze a devenit astăzi 
un instrument aproape banal În dotarea atelierelor 
majorităţii mecanici lor auto care ţin la profesionalismul 
lor. Este de presupus că o dată cu "intrarea noastră În 
Europa", aplicarea cu stricteţe a normelor de protecţie a 
mediului impuse prin reglementările internaţionale va 
face tot mai necesar acest aparat. Şi el va prolifera tot 
mai mult, pe măsură ce profesion i ştii şi amatorii se vor 
convinge că analizorul de gaze nu este numai un instru­
ment necesar determinării gradului de "otrăvi re" a 
atmosferei, ci că, pe lângă aceasta, el oferă mari posi­
bilităţi de diagnosticare a motorului, pentru stabilirea cu 
exactitate a unora din defecţiunile sale şi reducerea con­
sumului de combustibil. 

Pentru a Înţelege mai uşor interdependenţa dintre 
compoziţia gazelor de eşapament şi starea tehnică a 
motorului, este necesară mai Întâi o succintă descriere 
a raportului dintre concentraţia poluanţilor din aceste 
gaze şi calitatea amestecului aer-benzină introdus În 
motor şi exprimat prin aşa-numitul coeficient de dozaj, Â.. 

Se ştie că toţi combustibilii proveniţi din petrol produc 
prin ardere ca, C02' H20, unele hidrocarburi (HC), iar 
ca produse secundare, oxizi de azot (NO ). 

Deşi la o valoare a lui A. egală cu unifatea ar trebui, 
teoretic, să se producă numai C02 şi H20, substanţe 
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inofensive, practica a arătat că apariţia poluanţilor 
gazoşi ca, HC şi NOx este de neînlăturat. 

Abaterea amestecului de la compoziţia sa stoechio­
metrică, precizată de valoarea coeficientului de dozaj A. 
= 1, căruia Îi corespunde un raport masic aer-benzină 
14,7 : 1, schimbă concentraţia poluanţilor, aşa cum se 
arată În figură. 

Concentraţia de oxid de carbon scade permanent o 
dată cu sărăcirea amestecului În benzină (când A. 
creşte), fapt explicat prin disponibilitatea tot mai mare de 
oxigen. Hidrocarburile Însă acceptă o concentraţie mi­
nimă În domeniul A. = 1,03 ... 1,08; În zona amestecuri lor 
mai sărace, concentraţia de HC creşte datorită arderii 
incomplete a benzinei provocată de temperaturile de 
ardere tot mal mici, iar În zona amestecurilor mai bogate 
ca urmare a insuficienţei oxigen ului. 

S-a stabilit Însă că nu numai reglajul carburaţiei -
care determină În definitiv valoarea lui A. - dar şi starea 
motorului şi reglajele sale pot influenţa decisiv emisia de 
poluanţi. Depistarea şi Înlăturarea cauzelor care 
provoacă creşterea concentraţiei de poluanţi la eşapa ­
ment reprezintă totodată şi o condiţie a menţinerii con­
sumului de combustibil cât mai aproape de nivelul nomi­
nal şi o măsură profiiactică de prelungire a vieţ ii motoru­
lui. 
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În ceea ce priveşte concentraţia de ca, intervalul 
optimal de variaţie a sa este 0,5-3,0% pentru motoarele 
În patru timpi , 2,0-4,5% pentru cele În doi timpi şi sub 
0,1% pentru motoarele prevăzute cu postreactori 
catalitici, depăşirea acestor limite fiind provocată numai 
de pereglarea carburaţiei. 

In ceea ce priveşte hidrocarburile, prezenţa lor abun­
dentă este cauzată, În principal, de arderea incompletă 
produsă de defectele aprinderii, dar şi de un dozaj exce­
siv de bogat În combustibil, precum şi de pierderea 
etanşeităţii cilindrilor datorită uzurii grupului piston-cilin­
dru sau a supape lor. Limitele normale ale concentraţiei 
de HC În gazele de eşapament sunt 100-500 ppm (părţi 
pe milion) pentru motoarele cu carburator, 50-150 ppm 
pentru cele cu injecţie de benzină şi 50 ppm pentru 
motoarele cu reactoare postcatalitice. 

Având În vedere aceste observaţii, se poate Întocmi 
un sinoptic de interpretare a rezultatelor oferite de ana­
lizor, În care trebuie să se ţină seama de următoarea 
schemă: 

- concentraţie de ca mare Înseamnă defecţiuni de 
carburaţie care provoacă prepararea de amestecuri 
prea bogate; 

- ca sub limită - amestec prea sărac; 
- HC peste limită - defecţiuni de carburaţie sau de 

aprindere ori pierderea etanşeităţii cilindrilor. 
In tabel sunt prezentate condiţiile testării, modul de 

manifestare a defecţiunilor, nivelul apreciativ al concen­
traţiilor şi cauzele posibile ale stărilor anormale - adică 
tot ceea ce Îi trebuie unul amator sau profesionist În 
scopul exploatării maximale a capacităţii de diagnosti­
care a analizoarelor de gaze. 

Condiţii Manifestări Concentraţii 
de Incercare 

Ralanti Funcţionare CO - normală 
dură HC - mare 
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Cauze posibile 

1. Defecfe de aprindere: 
• condensator defect sau 

cu legături Imperfecte; 
• platine defecte; 
• bujll defecte (uzate sau 

in scurtcircuit); 
• fişe deterlorate; 
• capacul distribuitorului 

defect sau murdar; 
• avans la aprindere 

incorect; 
2. Compresie slabă. 
3. CircuItul de ventilaţie 
al carterulul 
in stare proastă 

Condiţii Manifestări Concentraţil Cauze posibile 
de Incercare 

Ralanti 

Ralanti 

Ralanti 

Funcţionare CO - normală Amestec prea sărac: 
dură HC - mare • garnitura carburatorului 

Funcţionare CO - mare 
dură HC - mare 
Fum negru 
Consum 
ridicat 

Funcţionare CO - mare 
dură HC - normală 

sau scăzută 

neetanşă; 
• dereglarea amestecului 

la ralantl; 
• nivel scăzut in camera 

de nivel constant; 
• infunda rea canalizaţiilor 

sau jlclorului de 
benzină al ralantiulul ; 

• aer fals. 

Amestec bogat: 
• dereglarea şurubului de 

amestec; 
· ·clapeta de aer nu se 

deschide complet; 
• nivel ridicat al benzinei 

in camera de 
nivel constant; 

· ·filtru de aer imbâcslt; 
• jicloare de aer 
(compensare sau ralantl) 
obturate; 

•. compresie slabă ; 
• ventifarea carterulul 
defectuoasă . 

Amestec bogat: 
• carburator dereglat; 

· ·clapeta de aer nu se 
deschide complet. 

Mers in \lol la Funcţionare 
turaţll mijlocii neumformă 

CO - coborât~ 1. Aprindere defectuoasă: 
HC - ridicată • fişe defecte; 

• capac distribuitor defect 
sau murdar. 

Mers in gol Consum mare CO - mare 
la turatli Fum negru HC - mare 
mijlocii 

• bujii uzate sau in scurt­
circuit ; 

• slăblrea contactelor 
condensatorului ; 

• avans la aprindere 
dereglat; 

• regufatoarele de avans 
vacuumatic şVsau 
centrifugal defecte. 

2. Amestec sărac: 
• nivel prea mic in 

camera de nivel 
constant; 

• jicloare de benzină 
Intundate; 

• carburator dereglat; 
• neetanşeităţi pe traseul 

de admisle (aer fals) ; 
• garnitura carburatorului 
defectă sau nestrâns ă . 

Amestec bogat: 
• dereglare a 

carburatorului; 
• licloare de aer 

Infundate; 
• nivel rid icat in camera 

de nivel constant; 
• clapeta de aer nu se 

deschide complet; 
• filtru de aer infundat. 

Se acţloneazl Motorul dă 
pompa de semne de 
accelerare de oprire 

CO - nu creşte 1. Pompă de benzină 
peste 1 % sau defectă: 

2-3 ori 

Ralanti 

chiar scade. • legături mecanice 
apoi revine defecte; 

• supapa de refulare 
blocată; 

Mers normal CO - extrem 
de mică 

HC - extrem 
de mică 

• supapa de admlsie nu 
inchide perfect; 

• pompă neetanşă 
(slăbită sau cu 
membrana spartă) 

2. Orificiile de repriză ale 
carburatorului infundate. 

Canalizaţia de evacuare 
neetanşă (racorduri 
defecte. amortizor 

de zgomot spart etc.) 
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. STATIE 
DE TELECOMANbĂ 

(Urmare din nr. trecut) 

REAL/ZAREA RECEPTORULUI 

Receptorul este realizat pe un 
circuit epoxi (sticlotextolit) placat cu 
cupru pe ambele feţe; una din fete 
formează planul de masă (ca şi a 
emiţător) . 

Pentru practicarea găurilor se 
procedează astfel: 

• se perforează toate găurile la 
diametrul de 0 0,8 mm; 

• se perforează cu un diametru 
de 0 1,1 mm găurile pentru soclul 
cuarţului şi pentru fixarea carcase lor 
(blindajelor) filtre lor, conform 
schemei de implantare; 

• găurile pentru cele patru 
picioruşe ale filtrulu! c~r~mic au 
diametrul de 0 1 mm, Iar pIciorul car­
casei acestui filtru este de 0 1,6 mm; 

• acestea fiind făcute, se Iărgesc 
găurile În planul de masă, Înlăturând 
folia de cupru pe un diametru de cca 
3 mm cu excepţia celor marcate cu 
steluţă pe figura circuitului imprimat: 
Bineînţeles că nu se va perfora ŞI 
stratul de material izolant al circuitu­
lui imprimat, În procesul de lărgire a 
găuriior În planul de masă . 

Montajul 

Se vor efectua În ordine urmă­
toarele operaţiuni de montaj: 

• carcaselor filtrelor TR1-TRS li 
se taie câte un picioruş (raportându­
ne la implantarea văzută de sus); 

• se montează şi sudează filtrele 
TR1-TRS, având grijă să li se cosi­
torească p icioruşul rămas al carca­
sei de cele două feţe ale circuitului 
imprimat; 

• se sudează (cositoreşte) la fel 
filtrul ceramic; 

• se montează şi sudează soclul 
cuarţului şi circuitele integrate; 

• se sudează un fir (!iţat) izolat, 
de antenă. Grosimea firului de 
antenă va fi de cca 2 mm. 

Observaţie. Cuarţurile, atât la 
emiţător cât şi la receptor, se pot 
suda direct (fără soclu), dar În 
acest caz nu se mai pot schimba. 
Aceasta constituie un impedj­
ment, mai ales În concursuri. In 
schimb, creşte siguranţa apara­
turii. 
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Decodiflcatorul 

Placa de montal a decodiflca­
torului va fi un circu t Imprimat sim­
plă faţă. 

Realizarea decodlficatorului con­
stă În efectuarea următoarelor ope­
raţiuni: 

• se sudează la placă conectorul 
celor 7 căi + baterie; 

• se sudează rezistoarele, con­
densatoarele şi integratele; 

• tranzistorul trebuie sudat cât 
mai aproape de circuitul imprimat, 
ca şi CS şi R1. Aceste piese se vor 
monta În poziţie verticală; 

• cele patru găuri de fixa!e a cir­
cuitului imprimat vor avea dlametrul 
de 0 2 mm; 

• fixarea este asigurată prin patru 

piuliţe M2. În acest sens se sudează 
piuliţele respective sub circuitul 
Imprimat. Este bine să ne asigurăm 
de buna prlndere a lor; prefeabil În 
acest stadiu decât să se dezli­
pească În timpul utilizării, sub efec­
tul vibraţiilor. 

Cutia ansamblului receptor -
decodifica tor 

Desenul pentru realizarea aces­
tei carcase este prezentat În figura 
18. 

Ca material pentru realizare se 
va utiliza o placă netedă de aluminiu 
cu grosimea de 0,S-0,6 mm. 

Pentru antenă prevedeţi un 
trece fir" . Circuitul imprimat al 

decodificatorului este fixat de cutie 
prin patru şuruburi, cu intercalarea a 
patru distanţiere. 
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Înainte de fixare, intercalaţi o 
placă din carton rigid, cu Q,rosi.me~ 
de 1 mm, Între spatele ~1~CUltUIUi 
imprimat şi cutie. Decodlflcatorul 
este legat la receptor prin trei fire 
flexibile cu lungimea de 7 mm. Ele 
vor fi sudate la decodificator, după 
fixare, pe partea acoperiţă cu cupru. 

[leglarea receptorulUi . 
In prealabil se vor confecţiona 

două şurube lniţe izola,nte, .de l.u~glm!3 
suficientă, din placă de circUit Impn­
mat (sticlotextolit) , de pe care a fost 
Îndepărtat stratul de cupru. 

Decodificatorul fiind montat după 
cum am arătat , instalaţi receptorul În 
ceala ltă parte a cutiei, cu un carton 
izolant mtre cutie şi partea de 
dedesubt a plăc ii receptorului. 

Se aduc toate miezurile 
bobinelor În poziţi e de mijloc. 

Se conectează la codifica tor mi­
nimum două servomecanisme 
(industriale, de marcă, În perfectă 
stare de funcţionare) . .. 

Se realizează celula de filtraj 
CLR-1, p rezentată În . figura 19, 
legată prin fire c~t mal scurte d~ 
punctele "ed" şi "ed " al~ receptoruluI. 

Este obligatoriu sa ~e efectueze 
reglajele pe o masa dm I,:mn,. 
departe de orice corp metfllic ~I 
fără nici un aparat sub tensIUne m 
apropiere (Ietcon, de exemplu). . 

Antena se va fixa sub un unghi 
de 60° faţă de vertica lă. Ea trebuie 
să fie rectilinie. 

Atenţie. Nu ati ngeţi nicio~ată, În 
timpul reglării, vreunul din ele­
mentele ansamblului de recepţie -
receptor, baterie sau servomeca­
nisme. 

Pentru a imobi liza cutia care 
conţine receptorul (pe tim~ul 
regIărilo r), ut i lizaţi o şurubelnlţ~ 
izolantă, iar cu cealaltă efectuaţi 
reglajul. . 

Ansamblul fi ind sub tenSiune, 
verificaţi dacă tensiunea Ud are va-
loarea: . ) 

Ud = Vac - 0,6 V (aproximatiV 
EmiţătoruVWtnd În apropiere, cău­

taţi o devi~re a ~culu i VU-m~trului: 
acţionând m ordine asupra lUI TR1, 
2; 3 ş i 4. 

Depărtaţi emiţătorul (Ia 4-5 
metri), pentru a obţine o deviere cât 
mai precisă. 

Refaceţi de mai multe ori, cu 
atenţie, aceste reglaje. . ... 

Cu maximum de atenţie , dezllplţl 
celula CLR1 ş i fixaţi miezurile trans­
formatoarelor TR1 ; TR2 cu câte o 
picătură de lac (fără exces). 

Sudaţi la masă şi la jntrar~a 
decodificatorului cele doua rezls­
toare ale celule i CLR2. 

Conectaţ i această celulă la un 
osciloscop cu o bandă de trecere de 
minimum 1 MHz. 
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19 CELULA DE REGLAJ CLR2 
Depărtaţi progresiv emiţătorul , 

antena sa fiind Întinsă complet! 
până la o distanţă de 50 m. Nu ma! 
retuşaţi transformatoare le TR 1 ŞI 
TR2. Dacă distanţa de 50 m nu este 
atinsă trebuie să refaceţi reglarea 
transf~rmatoarelor TR 1. şi TR2: 

Acţionând asupra lUi TR3 ŞI TR4, 
căutaţi să obţineţi impulsuri (nega­
tive), de amplitudine e~aIă, pentr~ 
orice poziţ ie a fiecărei. manşe ŞI 
practic lipsite de ond~laţle . . . 

Reglajul lui TR5. da ? a~plltudlne 
maximă semnalulUI de Ieşire . Pentru 
un "swing" de 3 . kH~, amplitudinea 
imRulsuriior trebUie sa fie de 300 mV. 

În final IiPili miezurile tuturor 
transformatoare or, dar făr~ exc~s. 

Observaţie. Nu trebUie s? n~ 
mire ondulaţia semnalulUi d~ Joasa 
frecvenţă, vizualizat pe os~"oscop, 
pentru că masa receptorLfIUi nu est~ 
legată direct la masa osclloscopulUl. 
Atunci când toate reglajele sunt ter­
minate se poate observa un semnal 
stabil, 'legând direct. masa repep­
torului cu cea a osclloscopuIUl .. N"u 
faceţi Însă niciodată un (egla) m. 
aceste condiţii. Nu Încercaţi s~ fa~eţl 
reglaje În apartamente al caror 
pereţi sunt din beton armat. 

Pentru a efectua un control al 
frecvenţei intermediare, "sunt nece-
sare următoarele operaţII : . . 

• se suprlmă modulaţla emiţă­
torului prin legarea intrării"de ~odu­
laţle "em" (figura 4) a părţII d.e Inalt~ 
frecvenţă la cursorul unuI seml­
reglabil ale cărui extremităţi sunt 
legate Între +Ud şi masă . Acţlon~nd 
asupra poziţiei cursorului, se obţine 
frecvenţa de emisie egală cu: 

F = 2.Fgz (cuarţ); 
• se leagă un frecvenţmetru de 

sensibilitate suficientă la intrările 

"ed" şi "edl". Frecvenţa măsurată 
poate fi uşor diferită de 455 kHz: 
Dacă această frecvenţă este mal 
mică, se plasează un condensaţor 
În paralel cu C7, de valoare cupnn­
să Între 1 şi maximum 5,6 pF. O 
diferenţă de până la 1 kHz nu pre-
zintă importanţă; . 

• se refac toate reglaJele, 
Începând cu TR1 , reluând procedu-
ra descrisă; _ _ 

• se reÎnchide cutia, dupa ce m 
prealabil s-au plasat trei cartonaşe 
izolante sub receptor şi decodifica­
tor. Placa acestuia din urmă va avea 
o mică decupare, pentru trecerea 
celor trei fire ; 

• se va face un nod la firul de 
antenă , pentru a s~ preveni o even­
tuală smulgere a el. 

Concluzii . . " 
Pentru măsurarea sensibilităţII 

receptorului şi a raportului. S/8, 
amatorul constructor nu trebUie să 
dispună de o a!?~ratură de măsură 
şi control speCifică. Aceasta este 
foarte scumpă şi pent~u reallzar~a 
unei staţi i de comanda (sau chiar 
mai m~!te), În .r~~im de amator, nu 
se justifică achiZiţionarea. 

Constructorul Însă poate deter­
mina indirect sensibilitatea rece~­
torului, În condiţiile practice de Uti­
lizare a staţiei. 

Astfel , aşezând recepto!ul pe o 
masă din lemn, de cca 1 m mălţlme, 
cu antena complet Întinsă şi sub un 
unghi de 60· faţă de verticală, por­
tanţa pe un teren plat ş i degajat tre-
buie să depăşească 1 km. . . 

Pe teren nu am constatat nlclo~ 
dată cea mai mică interferenţă ŞI 
cum unda de ÎF emisă de această 
aparatură are o foarte bună puritate 
spectrală, ansamblul nu poate per-
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turba nici un coemiţător care 
lucrează pe o frecvenţă diferită cu 
peste 10 kHz. Atenţie. Emiţătorul va 
fi folosit numai cu antena depliată! 

Lista componentelor recep­
torului 

Toate rezistoarele sunt cu peliculă 
metalică, au toleranţa de maximum 
5% şi puterea de 0,25-0,5 W 

R1=150il 
R2 = 100 il 
R3 = 5,6 kil 
Condensatoare cu tantal 
C7 = vezi textul 
C13 = 2,2 ~FI10V 
C14 = 22 ~F/10V 
C15 = 47 ~F/10V 
Circuite integrate 
CI1 = S042-P 
CI2 = S041-P 
(Cod Siemens) 
Filtre 
TR1 - TR2 = transformatoare de 

Înaltă frecvenţă (27 MHz) 
(113CN - 2K159 sau echiva­

lente) 
TR3; TR4; TR5: transformatoare 

de frecvenţă intermediară (455kHz) 
TOKO 4102A (negre) sau 

echivalente 
Cuarţ = F emisie - 455kHz 
(Pentru staţII cu modulaţie de 

frecventă) 
CFK 455 sau CFS 455 - G = fil-

tru ceramic muRata 
Condensatoare ceramice (disc) 
C1 = 27 pF 
C2 = 27 pF 
C3 = 1,5 pF 
C4 = 10 pF 
C5 = 56 pF 
C6=10pF 
C8 = 0,1 ~F/12V 
C9 = 47 nF/16V 
C10 = 220 pF 
C11=10nF 
C16 = 47 nF/16V 
Lista componentelor decodlfi-

catorului 
Consdensatoare cu tantal 
C1 = 22 ~F/10V 
C2 = 47 ~F/10V 
Condensatoare ceramice 
(disc) 
C3 = 22nF 
C4 = 10nF 
C5 = 33nF (poliester/250V) 
Rezistoare cu peliculă metalică 
(toleranţă 5%) 
R1 = 470 il 
R2 = 100 kQ 
R3 = 120 kQ 
R4 = 22 kil ajust. 4,7-33 kil 
R5 = 150 il 
01 = 1N4148 
Circuite integrate (CMOS) 
1 ~ 4069 (CO 4069 etc.) 
1 ~ 74C164(MM74C164 etc.) 
Tranzistor 
T1 = BC 207B 
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Troliul pentru acţionarea velelor 
constituie o componentă de bază a 
unui velier telecomandat prin radio, 
din clasa F5. 

Acest ansamblu, care În prezent 
nu se comercializează În ţară , este 
mai greu de achiziţionat , având şi un 
preţ de cost destul de ridicat. Din 
aceste considerente, devine pro­
hibitiv pentru mulţi modelişti. 

În decursul anilor, autorul a con­
struit şi experimentat astfel de troli i 
În diverse variante constructive , 
ajungând În final la cea prezentată 
În acest articol. Troliul este compa­
rabil ca performanţe tehnico­
funcţionale cu cele de fabricaţie 
industrială de factură medie. Poate fi 
utilizat la oricare din categoriile "E"; 
"M" sau ,,10" ale clasei "F-5" (veliere 
telecomandate prin radio). Este Însă 
mai indicat pentru clasa "E", unde 
forţa sa de tracţiune este Întotdeau­
na superioară celei opuse de velatu­
ra modelului. Greutatea sa destul de 
mică (cca 95 g) constituie un argu­
ment În plus pentru montarea lui pe 
veliere din clasa "E". 

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

trepte, astfel Încât raportul total de 
transmitere să fie 9t = 1 / 79. Se pot 
folosi şi alte reductoare mecanice cu 
roţi dinţate metalice, de gabarite şi 
greutăţi apropiate, având rapoarte 
de transmitere 9t = 1/70 ~ 1/80. 
Pentru micşorarea greutăţii ansam­
blului, scuturile laterale se sec­
ţionează. Tot În acest scop, În ele 
pot fi practicate găuri circulare cu 
spirale 0 3 - 0 6 mm, astfel Încât 
troliul să ajungă la greutatea ideală 
de 80-90 grame; În nici un caz nu se 
va slăbi rezistenţa mecanică a 
pereţilor reductorului. 

Pentru comanda şi antrenarea 
reductorului cu roţi dinţate este de 
preferat să se utilizeze electronica şi 
motoraşul electric al unui servo de 
fabricaţie industrială : Futaba, 
Sanva, Robe, Graupner, Simprop, 
Piko etc. 

Pe arborele motorului se pre­
sează cu atenţie primul pin ion de 
antrenare al reductorului cu roţi 
dinţate. Fixarea motorului electric de 
peretele lateral al reductorului se 
realizează prin intermediul unei 
piese cilindrice strunjite, prevăzute 
cu un umăr de prindere. In figura 
alăturată este prezentată o schemă 
electronică de comandă a acestui 
motor. În cazul uti lizării motoraşelor 
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electrice de la alte servouri (rezul­
tatele vor fi similare), dimensiunile 
acestei piese cilindrice vor fi alese În 
conformitate cu cele ale motorului. 

Arborele ultimei roţi dinţate se va 
strunji din oţel Ol-45; Ol-60 etc. Pe 
capătul (0 5 mm) al arborelui se va 
monta troliul propriu-zis, pe care se 
Înfăşoară şcota de antrenare a 
velelor. Pentru un velier din clasa 
"M" troliul efectuează În mod 
obişnuit 2-5 rotaţii. Pentru alt număr 
de rotaţii ale troliului, dimensiunile 
acestuia se vor alege În consecinţă, 
luând În considerare deplasarea 
maximă a ghiului randei. la celălalt 
capăt al arborelui troliului se va 
cupla un minipotenţiometru liniar 
multitură, a cărui valoare va fi 
cuprinsă Între limitele 1 kn şi 10 kn. 
Recomandabilă şi uzuală pentru 
acest potenţiometru miniatural este 
valoarea ohmică de 4,7 kn. Când 
cursorul acestui potenţiometru 
ajunge la unul din capetele rezis­
tenţei, angrenajul acestuia trebuie 
să se Învârtească liber. Fără 
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această facilitate, probabilitatea 
defectării lui, Încă de la primele 
Încercări, este mare. 

Fixarea electronicii de comandă 
se realizează cu răşină de tip A + _8 
(de exemplu, Terokal-221) . In 
acelaşi mod se fixează şi poten­
ţiometrul multitură. Este recoman­
dabil ca toate roţile dinţate metalice 
să fie lipite cu cositor de arborii 
respectivi deoarece din fabricaţie 
ele sunt numai sertizate. Datontă 
eforturilor relativ mari pe care le 
transmit aceste roţi dinţate (mai ales 
În cazul ultimelor trepte), s-a Întâm­
plat ca unele din ele, nefixate prin 
cositori re, să se Învârtească liber pe 
arborele respectiv şi mişcarea de 
rotaţie nu s-a mai transmis la trollu. 

Pentru o bună reuşită, se reco­
mandă această variantă de 
realizare, care nu implică prea mult 
efort şi este accesibilă oricărui con­
structor amator. Cei care nu emit 
pretenţii prea mari, Îşi pot realiza un 
astfel de troliu utilizând În locul 
motorului de servo un motor 
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Mabuchi sau similar, preluat de la o 
jucărie electrică; nu se vor folosi 
motoraşe de producţi e chineză 
deoarece sunt puţin fiabile, au 
dimensiuni mari, consumă prea mult 
şi mai ales emit paraziţi electrici la 
un nivel prea mare. 

Pentru a se evita perturbarea 
funcţionării corecte a aparaturii de 
radio-telecomandă de către paraziţii 
electrici generaţi de aceste moto­
raşe "zgomotoase" este necesară 
intercalarea Între motoraş şi elec­
tronica de comandă a unui filtru. 
Acest filtru va fi amplasat la maxi­
mum 20 mm de perille motorului. 
Când se utilizează electronica şi 
motorul electric de la un servo 
industrial, acest filtru nu mai este 
necesar. 

Cei care doresc să poată regla 
numărul de ture ale troliului, vor 
conecta Între masa şi cursorul semi­
reglabilului multitură un al doilea 
potenţiometru semireglabil cu va­
loarea maximă de 10 kn. 
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COMANDA 
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OPRIRE RAPIDA 
In numărul din 1 O ianuarie 2002, revista EDN-The Design Magazine 

for Electronics Industry prezintă la rubrica Design Ideas, pag. 82, autor 
J.S. Guiot, circuitul alăturat , conceput pentru comanda pornit-oprit a 
motoare lor de curent continuu de mică putere. După cum se observă, nu 
este vorba despre un variator de tensiune (curentlturaţie), ci de o "simplă" 

comandă pornit-oprit, care se realizează din întrerupătorul 51 , prin 
tranzistorul 01. 

Particularitatea schemei constă în faptul că asigură - graţie tranzis­
torului 02 plasat la bornele motorului - oprirea rapidă a motorului la 

1'-----------------' deschiderea întrerupătorului 51, când tensiunea inversă de autoinducţie 
a bobinei motorului este "scurtcircuitată" prin circuitul emitor-colector al lui 02. 

Autorul recomandă utilizarea montajului pentru motoare c.c. de mică putere, de până la 24 V/3,5 A. 
Tranzistoarele 01, 02 vor fi, preferabil, o pereche (npn-pnp) de circuite Darlington complementare, de puteri 

decvate tipului de motor. 

-ALARMA -STATICA 
Sub acest titlu, numărul din aprilie/mai 2002 al 

revistei Electronique Pratique publică la rubrica 
Dossier, pag. 52, autor P. Morin, construcţia unui 
montaj destinat... demascării hoţilor. Mai precis, 
este vorba despre o alarmă sonoră care intră În acţi­
une la cea mai mică deplasare a montajului, 

r-~~~~~~~~~~=======~==============:;---l sesizarea deplasării fiind 
realizată cu ajutorul a doi 

R3 
47k 

r-----l 
I Ul 0 : Vec 

~â 
13 

detectori de mişcare 
fixaţi pe placa de cablaj 
pe două axe perpendi­
culare. 

Reproducem alăturat 
schema de principiu şi 
fotografia plăcuţei de 
cablaj cu piesele im­
plantate, cititorii intere­
saţi fiind invitaţi să con­
sulte articolul menţionat 
pentru descifrarea prin­
cipiului de funcţionare şi 
indicaţii constructive. 

Utilizarea Într-un ast­
fel de montaj a unui micro­
procesor (U2 = 87C750) 
pare o extravaganţă, dar 
autorul a optat pentru 
această soluţie care per­
mite funcţionarea monta­
jului cu consum foarte 
redus În starea de "ve­
ghe" şi , În plus, permite 
introducerea foarte sim­
plă a unui "cod personal", 
astfel Încât montajul să-şi 
recunoască .. stăoânul". 




