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CONDUCERER ECONOMICA

Pagini realizate de prof. ing. Mihai Stratulat

Alaturi de necontenitele si
uriagele eforturi de a mai smulge din
motor cétiva cai putere, specialistii
au fost si sunt permanent preocupati
de a reduce energia pe care aerul o
Jfurd” de la motor in timpul
deplasarii automobilului.

Efectul pe care rezistenta aero-
dinamica 1l are asupra nivelului de
consum este bine cunoscut, puterea
Pa irositda in lupta automaobilului cu
atmosfera fiind proportionala cu
cubul vitezei de deplasare V, con-
form relatiei:

Pa = Acy (%)V3

in care A este aria gabaritica
frontala a masinii iar p densitatea
aerului. Enorme straduinte stiintifice
si sume imense au fost cheltuite in
peste un secol de existenta a trasurii
motorizate pentru a mai diminua
macar cu cateva sutimi valoarea
coeficientului aerodinamic (sau de
formd, cum i se mai spune) cy.
Studiile romanului Aurel Persu,
primul om de stiintd care a funda-
mentat teoretic si practic raportul
intre arhitectura caroseriei si
pierderile aerodinamice, au aratat
ca valoarea acestui mic dar
incapatanat coeficient depinde de
forma generala a caroseriei, de
modul de plasare a elementelor
agabaritice (faruri, roti, oglinzi, roata
de rezerva, lampi, portbagaj s.a.) si
de atunci forma automobilelor a fost
subordonata acestui comandament
- singura posibilitate de reducere a
consumului de combustibil fara a
afecta  structura  ansamblului
masinii.

Lucrurile par a fi rezolvate in cazul
autoturismelor unde extrem de ri-
guroasele incercari efectuate in
tunelurile aerodinamice au condus
la cele mai elaborate profiluri ale
caroseriei sub aspectul rezistentei
aerului. Aici Tnsa intervine de multe
ori in sens pagubitor initiativa
proprietarului automobilului. Din do-
rinta de a epata, de foarte multe ori
pe automobilul ngrijit arhitecturat de
uzina se vad instalate faruri supli-
mentare, diferite lampi de sem-
nalizare, oglinzi peste ceea ce este
necesar, antene dispuse in cele mai
ciudate amplasamente s$i po-
zitionari, portbagaje montate pe pla-
fon sau capota din spate fara a fi
folosite, toate acestea facand con-
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sumul de carburant sa sporeasca cu
2-3%, risipa care ar putea fi evitata
daca s-ar renunta la ele. Numai
pastrarea portbagajului si nea-
coperirea bagajelor depozitate aici
cu o husa corespunzatoare, care sa
nu creeze mari rezistente aerodi-
namice, majoreaza consumul cu
1-1,5%.

Raméanand in domeniul autotu-
rismelor, consumul lor de com-
bustibil se arata afectat sensibil de
tractarea unei rulote sau a unei
remorci oarecare. Sporul de consum
se explica prin spatiul creat intre
partea din spate a masinii si cea
frontala a rulotei (zona unde se pro-
duc puternice turbioane care
franeaza inaintarea ansamblului) si
devine Iimportant atunci cand
inaltimea rulotei (remorcii) ntrece

cu mai mult de 60 cm pe cea a auto-
turismului tractor.

Din figura 1, determinata experi-
mental, reiese modul in care iau
nastere curentii perturbatori dintre
autoturism si rulota. $i tot de aici se
vede ca situatia poate fi ameliorata
dacé pe plafonul autoturismului se
plaseaza un ecran, numit spoiler,
care regularizeaza esential curge-
rea aerului. Cercetarile mentionate
au aratat o apreciabild reducere a
coeficientului aerodinamic, eficienta
procedeului depinzand de locul de
plasare a spoilerului. Pozitia sa este
precizatd de distanta Is, de
fnaltimea | precum si de distanta
dintre autoturism si rulota — care
pentru experimentele prezentate in
figura 2 a fost de 2100 mm.
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Se vede ca exista anumite valori oFtimale pentru Is si
pentru | la care reducerea valorii coeficientului de forma
Acy este cea mai mare, deci pentru care se presupune
ca se obfin cele mai importante economii de com-
bustibil. Ca este asa, o certificd masuratorile compara-
tive de consum in functie de viteza de deplasare care
arata ca atasarea unei rulote mareste consumul cu 2-7
litri la suta de kilometri, in functie de viteza, iar aplicarea
corecta a spoilerului reduce acest consum cu 2,5 1/100
km. Tot de aici rezulta ca viteza economica n cazul trac-
tarii unei remorci este mai mica decat cea a autoturis-
mului solo (fig. 3).

Mai complexa este discutia in cazul autovehiculelor
grele la care rezistentele aerodinamice sunt mult mai
mari. In primul rédnd suprafata frontald a auto-
camioanelor este mai ampla iar cabina are o confor-
matie cu colturi, muchii si proeminente nerotunjite, la fel
ca §i caroseria, remorca sau semiremorca. Partea din
spatele cabinei este mult mai Tnaltd decét aceasta iar
intre ele exista un spatiu mai larg, in care, de cele mai
multe ori, sunt dispuse unele componente tehnice
(motor, transmisie, filtru de aer, traseu de esapament,
rezervoare de combustibil s.a.) care_reprezintd tot
atatea surse de turbionare a aerului. In sfarsit, spre
deosebire de autoturisme unde podeaua este aproape
perfect lisd, camioanele si elementele tractate au sub
podea o multime de componente tehnice care mineaza
simtitor caracteristicile aerodinamice ale autovehiculului.
Toate acestea fac ca valorile coeficientului aerodinamic
al autotrenurilor sa fie de 1,5-2,5 ori mai ridicate decéat
cele ale autoturismelor si indruma atentia specialistilor
catre masurile de ameliorare a calitafilor de aerodi-
namicitate ale acestor mijloace de transport cand partea
lor din spate intrece cu mai mult de 70 cm inalfimea ca-
binei si se prevede ca ele vor circula multd vreme cu
viteze mai mari de 60 km/h.

Judicioasa profilare a spoilerului, alegerea optimala
a dimensiunilor sale precum si corecta lui amplasare pot
reduce consumul de combustibil prin micgorarea valorii
coeficientului de forma. Eficienta utilizarii acestui simplu
dispozitiv poate fi ugor apreciata cunoscénd ca Daimler
Benz a redus valoarea coeficientului aerodinamic pentru
un camion cu sa de la 0,852 la 0,582 iar Fiat de la 0,863
la 0,555. Traduse in unitati de consum castigurile pot
urca pand la 7-7,5%. De exemplu, experiente efectuate
pe camioane Roman cu sa au relevat ca monténd un
spoiler, consumul de motoriné s-a redus cu 2,85% la
viteza de 70 km/h si cu 1,94% la 80 km/h. Combinand
avantajul spoilerului cu o conducere grijulie si mentinand
n mod preferential viteza la nivelul la care efectul adap-
tarii este optimal, aceeasi sursa bibiliografica arata ca
s-au obtinut economii de combustibil de 10-20%. La un
parc de 6500 autocamioane cu un parcurs mediu de
60 000 km anual si in ipoteza ca acestea ruleaza 60%
din timp pe autostrazi si sosele, distanta totala efectuata
se ridica la 234 milioane de kilometri. In conditii optimale
de eficienta a spoilerelor si acceptand o reducere a con-
sumului de numai 5%, efectul economic este de 35 mi-
lioane litri de motorina la o cota de 30 /100 km si o uti-
lizare medie a puterii motorului de 60%. Sunt cifre care
meritd a fi luate In considerare in exploatarea curenta.

Efectul amplasarii spoilerului se poate urmari in suita
de ilustratii din fig. 4. Cand autovehiculul este prevazut
cu caroserie sau daca pe platforma lui este montata o
structurd cu prelaté ale céror inalfimi o intrec pe cea a
cabinei, atunci curgerea laminara a aerului in spatele
cabinei este perturbata si apar vartejuri (turbioane) care
maresc rezistenfa la Tnaintare a masinii (fig. 4, a); daca
se monteaza un spoiler plan (fig. 4, b) sau curbat (fig. 4,
c), miscarea laminara se restabileste iar valoarea coefi-
cientului aerodinamic se reduce.
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Spoilerul poate fi plan, plan format din mai multe seg-
mente orizontale, curbat sau de forma elipsoidala.
Randamentele cele mai mici le au constructiile
monoplane, dar ele sunt i cele mai ieftine. Vin apoi cele
formate din doua sau trei planuri cu unghiuri reglabile si
spoilerele curbate. La cabinele cu latimi mari, reduceri
ale coeficientului de forma se obtin procentual la niveluri
importante cand se folosesc spoilere elipsoidale.
(Continuare in nr. viitor)

TEHNIUM decembrie 2002



AUTO - MOTO

Practica demonstreazd céd un
motor cu benzind porneste fara difi-
cultate si fard a se lua masuri spe-
ciale, chiar la temperaturi de pana la
—20°C, iar unul diesel pana la -8°C,
daca starea lor tehnica este buna iar
rezervorul contine combustibilul pre-
scris de fabricant. La acestea se mai
adauga si conditia ca in carter sa se
fi introdus uleiul corespunzator tipu-
lui respectiv de motor.

Inainte de declansarea operatiu-
nilor de pornire este bine sid ne
convingem ca& in rezervor exista
combustibil, Tn sistemul de réacire
agentul refrigerent nu este gelificat
(observand starea lui in vasul de
expansiune), ca nivelul lubrifiantului
in baia de ulei se afla intre limitele
admisibile si ca clapeta de dirijare a
aerului spre filtrul de aer este pozi-
tionatd pentru regimul de iarna — la
motoarele prevazute cu o astfel de
clapetd, asa cum sunt cele din seria
« Dacia 1300 ». O ultima grija
priveste starea tehnica a bateriei de
acumulatoare si cea a conexiunilor
circuitului demarorului.

Motoarele cu aprindere prin
scéanteie

Daca vehiculul a stationat mai
multd vreme, se umple mai intai
camera de nivel constant cu com-
bustibil, fie prin actionarea manuala
a pompei de benzina, fie prin
actionarea demarorului. Urmatoarea
etapa, manevrarea clapetei de aer
(socul) intervine in functie de tem-
peratura motorului si de cea
ambianta. Cand motorul este deja
cald, aceasta clapeta nu trebuie
actionata, chiar daca afara este
ceva mai frig. Daca motorul este
rece, dar temperatura aerului este
moderata, se inchide partial clapeta
de aer si se apasa foarte putin cea
de acceleratie, actionand dema-
rorul. Nu se recomanda apasarea
repetatd excesiv a pedalei de acce-
leratie inainte de antrenarea arbore-
lui motor cu demarorul, deoarece
concomitent este pusa n functiune
si pompa de accelerafie a carbura-
torului, procedeul putand duce la
Tnecarea motorului.

La constructile la care actio-
narea clapetei de aer este semiau-
tomata, mecanismul acesteia tre-
buie sa fie armat inainte de pornire
prin apasarea lentd a pedalei de
acceleratie.

Atunci cand temperatura
ambianta este foarte coborata (sub
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PORNIRER MOTOARELOR LA TE

MPERATURI

SCAZUTE

Prof. dr. ing. Mihai Stratulat

-15°C), iar masina a stationat afara
multd vreme (pe timpul noptii, de
exemplu), Tnainte de tentativa de
pornire este recomandabila invar-
tirea arborelui motor cu manivela pe
parcursul a 3-4 rotatii. Apoi, pentru a
activa bateria de acumulatoare, se
cupleaza la retea timp de 20-30
secunde un consumator de joasa
putere, cum ar fi lampile de pozitie,
de pilda ; in acest fel sunt inifiate
reactiile chimice la nivelul placilor
bateriei si in masa electrolitului,
capacitatea bateriei fiind partial refa-
cuta.

Dupéa ce s-a umplut cu benzina
camera de nivel constant, se
sprituieste combustibil in carburator
apasand de cateva ori pedala de
acceleratie si se trage pana la refuz
maneta de comanda a clapetei de
aer. Aceasta operatiune nu este
necesara la motoarele echipate cu
instalatii de injectie a benzinei,
deoarece acestea sunt prevazute fie
cu injectare specialda care asigura
pornirea, fie cu procesoare care
suplimenteaza debitul de com-
bustibil necesar in acest scop.

Se apasa apoi pedala de
ambreiaj (pentru a decupla cutia de
viteze si a reduce astfel complet
sarcina aplicata demarorului). Se
actioneaza cheia de contact, tindnd
apasata pedala de acceleratie cam
o treime din cursa initiala. Men-
finerea sub tensiune a demarorului
nu trebuie prelungitd mai mult de 8-
10 secunde ; in caz de nereusita, o
noud tentativda de pornire se reia
numai dupa un ragaz de 30-60
secunde, timp necesar pentru refa-
cerea capacitatii bateriei. Din
pacate, foarte multi conducatori
auto neglijeaza aceastd cerinta,
nestiind, probabil, cd In momentul
actionarii demararolui, sediul proce-
selor electrochimice generatoare de
curent electric se afla in stratul de
electrolit din imediata vecinatate a
placilor si in masa din stratul super-
ficial al acestora. In urma incercérii
de a porni, electrolitul din zona
mentionatd Tsi pierde concentratia,
ca si cum bateria ar avea un grad de
descdrcare avansat. In timpul de
repaus acordat bateriei, concen-
tratia acidului din preajma placilor se
reface prin difuzie, ajungand
aproape de valoarea nominald, fapt
care duce la restabilirea tensiunii si
permite o0 noua solicitare a bateriei.

Daca motorul nu porneste nici
dupa 3-4 incercari, nu trebuie sa se
mai insiste, deoarece el se poate
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ineca. inecarea motorului se con-
statd prin absenta scéanteii la buijii,
umezirea acestora si un miros
accentuat de benzina la esapament.
In astfel de situatii cilindrii trebuie sa
fie aerisiti ; pentru aceasta se
deschide total clapeta de aer si se
apasa foarte lin pana la refuz pedala
de acceleratie ; deschiderea foarte
inceata a clapetei de acceleratie
(sprit), cu care prima este conectata
mecanic. Se actioneaza apoi
demarorul pana cand motorul
porneste, dar nu mai mult de 15-20
secunde. Daca tentativele de
pornire esueaza, cel mai cuminte
este sa se caute defectiunea care in
mod cert este ascunsa in structura
sau reglajele motorului si sa se
remedieze operativ.

In toate cazurile investigarea se
face in ordinea urmatoare :

« se verifica prezenta benzinei in
carburator, incepand cu existenta ei
in rezervor; se controleaza con-
ductele si racordurile lor; se verifica
starea pompei de benzina si a fil-
trelor de combustibil (de la pompa si
de la intrarea in carburator) ; se va
scoate racordul care leaga filtrul de
aer de carburator si, actionand
clapeta de acceleratie, se va obser-
va daca pulverizatorul pompei de
acceleratie sprituieste benzina in
camera de carburatie ;

e se verifica starea elementelor
carburatorului care asigura
pornirea : corecta functionare a
clapetei de aer (dacd aceasta se
inchide si se deschide complet) si
reglajul circuitului de mers in gol ;

e se scot bujile, se curata, se
verificd paralelismul suprafetelor
dintre electrozi si se regleaza dis-
tanta dintre acestia (0,5-0,7 mm la
sistemele de aprindere clasice si
0,9-1,1 mm la cele electronice) ; se
curatda  contactele ruptorului
(platinele) si se regleaza jocul dintre
ele la 0,3-0,5 mm, in functie de pre-
scriptile fabricantului ; se verifica
punerea la punct a avansului ; se
verifica starea condensatorului si a
bobinei de inductie, dupa aspectul si
intensitatea scanteii pe care o pro-
duce bujia in aer (aceasta trebuie sa
fie robusta, de coloratie bleu, nu
rogiatica).

In afard de cele aratate, trebuie
sa se mai retina ca la motoarele cu
aprindere prin scanteie pornirea mai
poate fi ingreunata sau chiar deveni
imposibila, dupd o mai lunga
stationare a automobilului sub cerul
liber pe vreme umeda. In astfel de
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situatii, contactele ruptorului si
capacul distribuitorului (delcoul) se
umezesc, iar intensitatea scanteii
electrice se reduce considerabil. La
acelasi efect nedorit duce si
expunerea motorului cu capota ridi-
cata in bataia ploii sau a ninsorii,
atunci cand se incearca remedierea
unei defectiuni ; umezirea fiselor de

inaltd tensiune poate provoca
scurgerea curentului secundar la
masa, n loc de a fi distribuit bujiilor.

Motorul diesel

Ca si in cazul precedent, prima si
absolut necesara conditie a unei
porniri corecte este si de aceasta
data existenta combustibilului in re-
zervor. Operatiunea imediat urma-
toare si obligatorie este eliminarea
aerului din instalatie. Pentru aceasta
se aduce maneta pentru reglarea
debitului de combustibil in pozitia de
pornire, iar schimbatorul de viteze in
pozitia neutra ; se actioneaza apoi
demarorul. Pe timp foarte rece se
apasa si pedala de ambreiaj, din
motivul aratat la motorul cu benzina.
Daca motorul nu a pornit dupa o
prima incercare — care nu trebuie sa
depaseasca 10-15 secunde — o
nouad tentativda se va relua numai
dupad 1-2 minute. Trei nereusite,
cand instalatia de alimentare este in
stare tehnica buna, arata ca tempe-
ratura ambianta este prea mica (in
general, sub -5°C) si ca trebuie sa
se foloseascd mijloace auxiliare
pentru usurarea pornirii. Unele
motoare sunt prevazute din fabri-
catie cu astfel de utilitati sub forma
asa-numitelor bujii cu incan-
descenta (vezi figura alaturata). Ele
au rolul de a incélzi in prealabil
aerul aspirat in cilindri si com-

bustibilul injectat in camera de
ardere. Rezistenta electrica a dis-
pozitivului, 5, este racordata la bate-
ria de acumulatoare printr-un izola-
tor ceramic 3. Cu 15-20 secunde
inainte de a se actiona demarorul,
bujia se pune sub tensiune iar rezis-
tenta sa, care ajunge pana la rosu,
incalzeste amestecul de aer-moto-
rina, mijlocind pornirea. Bujia trebuie
insa deconectatd imediat dupa
pornirea motorului pentru a preveni
arderea sa.

Acelasi efect de reducere a
intarzierii la aprindere n vederea
usurarii pornirii il are folosirea sub-
stantelor usor inflamabile, care se
gasesc in comert, dar care nu tre-
buie sa fie folosite decat in cazul in
care exista certitudinea ca starea
tehnica a instalatiei de alimentare
este buna. La motorul diesel aceas-
ta este mai greu de testat fara
mijloace adecvate. Singurul lucru
care se poate face este controlul
debitarii  motorinei, care se
efectueaza prin desfacerea surubu-
lui de aerisire a instalatiei (sau
apasarea supapei) si actionarea
manuala a pompei de motorina,
observand curgerea continua a
combustibilului, fara intreruperi sau
bule de aer.

Pentru folosirea substantelor
speciale de pornire la temperaturi
foarte scazute, dupa efectuarea
operatiunilor amintite mai inainte, se
aduce pedala (maneta) de accele-
ratie in pozitia de debit maxim, se
introduce capsula care contine
amestecul inflamabil Tn dispozitivul
de pornire si apoi se perforeaza si
se actioneaza energic maneta aces-
tui dispozitiv de cca 2-6 ori, in
functie de temperatura ambianta. Se
pune Tn functiune demarorul si, con-
comitent, se actioneazd maneta
pompei de pornire, cu o frecventa
de 60-80 actionari pe minut, timp de
maximum 15 secunde. Dupa ce
motorul a pornit, se Tintrerupe
actionarea demarorului i se conti-
nué pomparea intr-un ritm care sa
asigure cea mai mica turatie stabila
de mers in gol. Debitarea substantei
inflamabile se intrerupe din momen-
tul in care se constatd ca motorul
functioneaza stabil la ralanti, cu
pedala (maneta) de accelerare
adusa Tn pozitia de debit minim. In
aceasta situatie se lasd motorul sa
functioneze péna la atingerea tem-
peraturii de regim termic normal,
dupa care se efectueaza demarajul.
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RELE

de y
TEMPERATURA

pentru aparatele de vulcanizare
si de lipit la cald cu rasini epoxidice
Prof. dr. ing. Sorin PISCATI

Pentru astfel de echipamente,
temperatura platanelor (superior si
inferior) trebuie mentinuta constan-
ta, la o valoare cuprinsa in intervalul
180-250°C. Puterea ambelor rezis-
tente de incalzire din cele doua pla-
tane ale presei nu depaseste de
regula 2-3 kW. Pentru fiecare din
aceste doua rezistente este necesar
cate un releu regulator de tempe-
ratura. Schema electrica a unui ast-
fel de releu este prezentata in figu-
ral.

Nu va fi in nici un caz utilizat un
singur montaj care sa comande
simultan rezistentele (legate in para-
lel) din ambele platane; rezultatele
operatiunilor de vulcanizare sau
lipire 1a cald vor fi nesatisfacatoare.

Releele electromagnetice finale
(REL 2) vor fi de tipul RI-13, con-
tactele acestora suportand ani de
zile curentii de sarcing, coroborat si
cu faptul ca montajul electronic
prezentat in figura 1 nu permite
vibratia contactelor releului final la
comanda de inchidere si, respectiv,
deschidere a contactului normal
deschis CND.

Circuitul de comanda prezentat
in figura 1 se compune in principal
dintr-un comparator, realizat cu cir-
cuitul integrat amplificator operatio-
nal, pA 741. Intre intrarile — si + (2 si
3) ale integratului se conecteaza
puntea formata din rezistentele R2,
R3, R4 si dioda D2. Aceasta dioda
indeplineste rolul de senzor de tem-
peraturd. Ea se amplaseaza in in-
cinta Tncalzita a talerului, intr-un ori-
ficiu special practicat in acest scop
si nu va fi in contact cu rezistenta de
incélzire. Dioda trebuie sa preia
temperatura de la partea activa a
talerului, adica de la suprafata aces-
tuia care intra in contact cu materia-
lul ce trebuie vulcanizat, sau lipit la
cald, cu rasina epoxidica. Cei doi
pini ai diodei D2 se izoleaza atent cu
tub siliconic. La fel se procedeaza si
cu conductoarele electrice care intrd
in platan, plus incd 20-30 cm in
afara acestuia. Conductoarele de
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legatura (fir litat) dintre dioda sesi-
zoare de temperatura D2 si montaj
pot avea o lungime maxima de 3
metri. Tensiunea la bornele de ali-
mentare a puntii este stabilizata prin
dioda Zenner D1 si rezistenta R2.

Tranzistorul T1 este inchis sau
deschis de potentialul iesirii (6) a cir-
cuitului integrat pA 741.

datorita variatiei rezistentei interne a
diodei D2, iesirea 6 a circuitului inte-
grat cade in zero si, prin intermediul
rezistentei R5, deschide tranzistorul
T1. Relelul REL 1 din colectorul
acestuia intra in functiune si inchide
contactul normal deschis 11. Din
acest moment, condensatorul elec-
trolitic C2 incepe sa se incarce prin
rezistenta R7. La un moment dat si
tranzistorul T2 se deschide actio-
nand releul REL. Acesta inchide
contactul normal deschis 22,
punand rezistenta de incalzire a pla-
tanului respectiv sub tensiunea
retelei. Tensiunea in punctul S con-
tinud sa& creasca, pana ajunge
aproape de 12 V. Ca urmare a
punerii sub tensiune a rezistentei de
incalzire, temperatura platanului
incepe s& creasca si modifica rezis-
tenta internd a diodei D2. La un
moment dat, cand temperatura pla-

T i e e 3 b=

+12V

1

D1

f]

R7 I l
T2 REL1| R
D3 1
. A 5
P1 c2
S e
I
oV

LISTA DE PIESE

Cl - BA 741

Tl - BC 177 sau BC 251
T2-BD 139

D1 - PL 5V6Z

D2 - BA 170

D3 -1 N 4003

P - 10 kQ (lin.)

P1- 100 kQ (lin.)

REL1 — Reed/12V — 1A
REL2 - RI 13/12V

R1; R3 - 4,7 kQ

R2 - 1,2 kQ

R4; R5 - 1,5 kQ

R6 — 10 kQ

R7 - 330 Q

C1 — 470 pF/24 V

C2 - 47 pF/24 V

Pentru D2 se va utiliza numai
dioda (in sticla) BA 170, deoarece
aceasta rezistd fard probleme la
temperaturi de 260-280°C.

Functionare

Daca temperatura platanului
scade sub valoarea prescrisa,

tanului atinge valoarea prescrisa,
valoarea rezistentei interne a diodei
D2 determindg o diferentd de
potential la pinul 3 al integratului
(intrarea neinversoare a operafio-
nalului) care forfeazad iesirea 6 a
acestuia sa basculeze n 1 (cca 12
V). Aceasta are ca urmare blocarea
tranzistorului T1 si desfacerea con-
tactului  normal deschis 11.
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Tranzistorul T2 mai raméane deschis
(mentinand astfel contactul 22
deschis) inca 2 — 3 secunde, pana la
descdrcarea condensatorului C2
prin rezistenta P1, joncfiunea
baza-emitor a tranzistorului T2 si
mai ales prin semireglabilul legat in
paralel, P1. Cu acesta din urma se
regleaza si durata intarzierii la
deschiderea contactelor 22, In felul
acesta se evitd procesul tranzitoriu
n care contactele 22 se inchid si se
deschid succesiv de céateva ori la
fiecare comanda a automatului de
temperaturd. In lipsa releului de
temporizare la deschidere, realizat
in jurul tranzistorului T2, contactele
22 se perleaza intr-un timp de céte-
va luni, la o exploatare intensiva de
10-12 ore pe zi. Cu releul de
intarziere, aceleasi contacte rezista
ani de zile. Releul REL2 va fi de
tipul Rl 13/12 Ve,c, sau Rl 13./ 24

Ve.c.. Dacéa se utilizeaza Rl 13/24
Vc.c.,, se va slabi arcul spiral al

schema de principiu este prezen-
tatd in figura 2. Puterea transfor-

armaturii  mobile astfel fincat matorului TR va fi de 10-12 W.
‘1 TR PR

) Cl R T Dz C2 +12 Vce
| 220 Vea >+

| D

I

AT

O

- ——— e ra—

inchiderea si deschiderea con- Lista de piese
tactelor 22 sa se faca ferm pentru o
ténsiune de alimentare a montajului TR - Transformator 220V/11 V
de 12 V. (P;AO—J)EH:V)
Releul regulator de temperatura ai
se alimenteazd de la refeaua de C1 = C2 = 1000uF
curent alternativ (220 Vc.a.) prin R-120Q ‘ .
intermediul unui etaj a carui -[';z— BEL"?sg cu radiator termic)

Majoritatea dispozitivelor antifurt
executate de electronistii amatori
sunt cu temporizare atat la pornire,
cat si la oprire. Propunem realizarea
unei alarme care activeaza instanta-
neu avertizorul sonor si pe cel lumi-
nos. Comanda de pornit/oprit se
realizeaza din  exterior prin
apropierea unui mic magnet perma-
nent de contactul mobil al unui releu
REED bine mascat in interior pe
chederul lunetei sau al parbrizului.
Releul REED (figura 1) este un tub
de sticla inchis, vidat sau umplut cu
gaz inert, in care se gasesc doua
lamele elastice. in zona contactului,
pe suprafata lamelor este depus un
strat de platind, iridiu sau aliaje spe-
ciale. Actionarea contactului se face
cu ajutorul unui camp magnetic
creat de un magnet permanent sau
de o bobina parcursd de curent
electric.

Schema propusa (figura 2) per-
mite conectarea unui numar nelimi-
tat de dispozitive sesizoare aflate pe
autoturism, cum sunt intrerupa-
toarele usilor si capotelor, iesirea
montajului detector de vibratii, a
celui de proximitate etc. (iesirea
acestor montaje trebuie sa furnizeze
un ,0" logic, adicd o masa cand sunt
activate).

Avertizorul sonor poate sa fie
claxonul autoturismului sau un dis-
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lui K de alimentare (poate sa
lipseascd — nu este trecut in
schemad) se realizeaza resetarea;
ledul LED de culoare verde trebuie
sa lumineze.

Condensatorul C1  (100nF)
reseteaza bistabilul format din doua
porti SI-NU de tip MMC4011, iesirea
acestuia comandéand (prin poarta

pozitiv piezoelectric, alimentarea cu
tensiune realizandu-se prin contac-
tul releului RL 1. Avertizorul luminos
este reprezentat de Iuminile de
avarie, comandate prin contactul
releului RL 2; acest releu mai este
comandat pentru o perioada scurta
de timp si atunci cand este activata
alarma.

o, - AR AT S RERERE T = "y

q s ‘
| ol o ;
‘ EETS 1 ; |

%

[

¢

‘ |
N \

i |
1D) aprinderea Ieduldi Si blc;cand

La alarmare, durata de

monostabilul 2A de tip MMC4098
(,0" pe intrarea de reset), care la
randul sau blocheaza oscilatorul de
comanda pentru avertizoarele lumi-
noase si sonore.

functionare este stabilitd de con-

stanta de timp R5C2=40...50s.
Montajul functioneazd in felul

urmator: la inchiderea intrerupatoru-
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Condensatorul C3 (2,2uF) si R8
(100kQ2) reseteazd monostabilul 2B
de tip MMC4098, monostabil care
semnalizeaza punerea in stare de
veghe a alarmei §i asigura reacti-
varea dupa perioada de alarmare.

Din exterior, prin apropierea

81 82 B3 B4

S ——

magnetului de minicontactul BP
este basculat bistabilul realizat cu
portile SI-NU, ledul se stinge, frontul
descrescator de la iesirea portii 1D
comanda monostabilul 2B pentru o
perioadd scurtd de timp, 1..2s
(determinatd de R7C4), care

actioneaza avertizorul sonor prin
tranzistoarele T4, T5 si releul RL2.
Monostabilul 2A este in stare activa
si orice interventie asupra usilor sau
dispozitivelor aflate pe autoturism
(un ,0" logic pe oricare intrare S1,
S2, S8...) declanseazad alarma
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instantaneu. lesirea monostabilului care comanda intermitent (1s mare montajul trece automat in

valideaza functionarea oscilatorului
realizat cu portile 3A, 3B, 3D de tip
MMC4011, dupa o schema clasica,

pauza-i1s activ...), prin intermediul
etajului de putere T2, T3, releele
RL1, RL2. Dupa perioada de alar-

starea de veghe; aceasta este asi-
gurata de poarta $I-NU (1D) si de
dioda D1 (1N4148). Duratele tempo-
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iesirea din masina, alarma se porneste prin apropierea
! 6 minimagnetului de contactul reed (BP), ledul se stinge
H : ‘ iar iesirea bistabilului alcatuit din cele doud porti SI-NU
! | de tip MMC4093 valideaza functionarea monostabilului

& \ 2A de tip MMC4098. Orice ,0" logic (masa) aplicat pe
!
[ i

g

‘ = ct

intrarea de comanda determina activarea monostabilu-
lui, implicit a oscilatorului realizat cu o poarta SI-NU de
tip MMC4093, care actioneaza, prin tranzistorul compus
T2-T3, releul de avertizare.
_ Pentru blocarea alarmei se apropie de contactul reed
S b BO minimagnetul; ledul verde trebuie sa lumineze, sem-
Hi & nalizand cé alarma este in stare de repaus.
] ; ! | [ { { in figura 6 este prezentat cablajul imprimat, simplu
; ‘-’ U3 SW1 842 o ” i 7 iy strat, la scar._a 1A:1,.vedere prin transp_arenté dinspre
componente, iar in figura 7 — planul de implantare.

" .-. i.-.a!:

rizarilor pot fi modificate dupa dorinta si cerintele

nente, la scara 1:1, iar in figura 4 planul de

plu strat, vedere prin transparenta dinspre compo- D
implantare a componentelor electronice. E

constructorilor, operénd asupra componentelor RC. 7
In figura 3 este prezentat cablajul imprimat, sim- E]

in continuare prezentam o schema care D
functioneaza dupa acelasi principiu, dar simplificata
si cu un numar redus de componente.

Montajul este comandat tot prin actionarea E] El
releelor REED. A fost eliminat un releu, raméanand D

'

(C—
i=n
B8

Do,

RL 1
® ®

oj

cel pentru avertizorul sonor. Daca contactul acestui
releu (RL1) suportd un curent mai mare, se poate
conecta si avertizorul luminos; in acest caz este B
necesara introducerea a doua diode de putere (D6 i
si D7, de tip 10S120...) in schema (pe cablaj nu sunt %
prevazute). @ [ﬂ E]
La punerea sub tensiune, montajul (figura 5) | .4 W3 BWl BW2
este Tn stare de repaus, cu ledul verde aprins. Dupa

S-a ales cel mai simplu montaj
fabricat, cel cu un tranzistor (figura
1), la care se maodifica conectarea la
pinii de iesire si se mai adauga:

T3

[(meoe] [l

ZEE® F__

z (09

— un pin tata tip auto;

— un pin cu sectiunea rotunda
(patratd) cu diametrul de 0,6+0,8
mm;

— dioda redresoare 1N4001...
1N4007.

Condensatorul C1 cu capaci-
tatea de 22 pF din montaj se
inlocuieste cu unul avand capaci-
tatea de 100 uF. Dioda D3 (1N4001)
se introduce pentru comanda tem-
porizatorului in momentul actionarii
, . . : spalatorului de parbriz.
rismul ,Dacia Super Nova”, folosind in figura 2 este prezentat conec-
un temporizator destinat a functiona  torul mama (vedere de sus) pentru

Aldturat va propun adaptarea pe autoturismul ,Dacia 1300". releul temporizator de pe autoturis-
sau realizarea unui temporizator Temporizatorul este fara reglarea Mul D.S.N. cu indicarea functiei

auto care sa functioneze pe autotu-  continua a duratei pauzei. pinilor,
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C PL VO
R3 R1
160K i . > R2
1K2 2 1K2
1 1Q1
2 2
3 D3
1N4001 BC174A PL22Z i
e
\v4 100uF

(polarizat direct prin R1 si D1),
atragand contactul releului, care
comanda@ motorul stergatorului de
parbriz. O data pornit, motorul
actioneaza cama care inchide con-
tactul K1. Condensatorul C1 se
incarca la tensiunea de alimentare
prin D2 (in conductie directa), R2,
D1, BE Q1. Cand stergatorul
ajunge in pozitia de repaus, con-
tactul K1 este la masa (comandat
de cama), iar condensatorul C1 cu
armatura fincarcatd negativ se
aplica pe anodul diodei D1 care se
blocheaza, rezultand si blocarea
tranzistorului Q1. Aceasta stare
dureaza pana cand tensiunea pe
anodul diodei D1 ajunge la aproxi-
mativ +1,4V, cand tranzistorul Q1
se deschide si ciclul se repeta.

La acest montaj, la o simpla
apasare pentru comanda de
stropire a parbrizului, stergatoarele
vor face o singura tura completa.

+12v doar la comanda
spalator parbriz

Vedere dinspre pini

in figura 3 este prezentata
schema montajului dupa modificari
si se poate observa ca la pinul notat
+12V rdmane conectat doar contac- 2
tul normal deschis al releului; ali-

+12V prin contactul
de cheie

+12V prin cheie numai
pe pozitia temporizator

mentarea montajului se va realiza

de la pinul (rotund) nou introdus. l 2 |
4

Contactul mobil al releului se

deconecteaza de la pinul notat | si
se conecteaza la pinul tatd nou
introdus. La pinul | se conecteaza
dioda suplimentara D4. De aseme-
nea, legaturile la pinii GND si AF se
inverseaza intre ele.

Comutatorul stergatorului de par-
briz de la autoturismul D.S.N. are 4
pozitii:

L 2V D2
el o &
PL3VE
) R2
} 12
]
D3
PL2Z
- et
T
100uF

1 — oprit;
2 — temporizat;

3 — viteza normal3;
4 — viteza mare.

Functionarea montajului este

simpla: la alimentarea cu energie
electrica (pozifia temporizator sau
actionarea stropitorii de parbriz),
tranzistorul Q1 intra in saturatie

3
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Mai multi cititori ‘
I SURSE
publicam (sau chiar

sa le trimitem péer-

V.
sonal) documentatie I THTI
referitoare la princi-
y A

piul de functionare si
realizarea practica a
surselor in comuta- 7
tie, care prezinta - 4
dupa cum se stie - :
avantaje majore in
comparatie cu ali-
mentatoarele ,lini-
are”, indeosebi la cu-
renti  mari de
sarcind, cand disi-
patia termica ridica
probleme serioase.
Desigur, revista
TEHNIUM a publicat
mai multe articole pe
aceasta tema si
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luarea subiectului,
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sunt disponibile cir-
cuitele integrate spe-
cializate care se preteaza la constructia
surselor in comutatie.

Deocamdata dorim sa le aducem la IC1 1
cunostinta constructorilor interesati ca revista LM2578
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tuia din urma un circuit in comutatie.
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