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Fig. 5. DETALIU DE MONTAJ AL �P�L���C�I�I� DE �B�A�Z���,� 
A VÂRFURILOR DE SPRIJIN (SPIKES) �^�I� A MODULUI 
DE SPRIJIN PE SOL PENTRU AMORTIZAREA 
�V�I�B�R�A�b�I�I�L�O�R� 

1 - perete lateral �i�n�c�i�n�t��� 
2 - �_�u�r�u�b� pentru lemn, I = 50 mm, diam. 5mm, pas 

mare (se vor utiliza 6 buc.) 
3 - �p�l�a�c��� �b�a�z��� �i�n�c�i�n�t��� 
4 - material de amortizare (burete sau cauciuc 

moale) 
5 - �p�l�a�c��� de soclu din PAL 25 mm (vezi text) 
6 - spike (vârful este �a�s�c�u�c�i�t� �_�i� �c���l�i�t�,� diametru M6) 
7 - �p�i�u�l�i�c��� M6 �c�a�p�t�i�v��� 
8 - �r���_�i�n��� �e�p�o�x�i�d�i�c��� (tip poxipol, araldit etc.) 
9 - �p�l�a�c��� din material ceramic, �m�a�r�m�u�r���,� �p�i�a�t�r��� sau 

metal 
10 - material de amortizare (cauciuc, �p�â�s�l��� etc. cu 

grosimea de minimum 5 mm) 

pierde centrul cercului, acesta va fi fixat prin �g���u�r�i�r�e�a� cu 
un burghiu spiral de diametru mic a panoului frontal 
�p�â�n��� la �s�t�r���p�u�n�g�e�r�e �.� 

Se poate trece apoi la �o�p�e�r�a�c�i�i�l�e� de montaj al com­
ponentelor incintei. 

Pe un panou lateral 900 x 400 mm se �t�r�a�s�e�a�z��� po­
�z�i�c�i�i�l�e� de montaj ale celorlalte panouri, ca �_�i� locurile În 
care se vor utiliza �_�u�r�u�b�u�r�i�l�e� de fixare, conform desenu­
lui. Locurile �_�u�r�u�b�u�r�i�l�o�r� se vor marca pe �p�l�a�c��� astfel ca 
ele �s��� fie plasate la �j�u�m���t�a�t�e�a� grosimii �p�l���c�i�i� Îmbinate. 

Se �p�l�a�s�e�a�z��� al doilea panou lateral ' sub primul �_�i� 
�d�u�p��� alinierea lor �p�e�r�f�e�c�t��� se �r�i�g�i�d�i�z�e�a�z��� cu 4 prese de 
lemn. Se pot da 2 - 4 �g���u�r�i� cu diametrul de 4 mm pen­
tru �_�u�r�u�b�u�r�i�l�e� de fixare, plasate �c���t�r�e� marginile celor 
�d�o�u��� �p�l���c�i� suprapuse, imobilizate de un ajutor, prin care 
se trec �_�u�r�u�b�u�r�i� M4 x 50 �p�r�e�v���z�u�t�e� cu �_�a�i�b�e� plate, cu 
care se �i�m�o�b�i�l�i�z�e�a�z��� �p�l���c�i�l�e� pentru a se putea �g���u�r�i� 
simultan cele �d�o�u��� panouri. 

Se dau �g���u�r�i� �s�t�r���p�u�n�s�e� cu diametrul de 4 mm prin 
cele �d�o�u��� panouri. 

Se zencuiesc pe 4 - 5 mm adâncime �g���u�r�i�l�e� pe 
�p���r�c�i�l�e� panourilor care �r���m�â�n� la exterior �(�a�t�e�n�c�i�e�!� - �d�a�c��� 
�a�c�i� �d�e�s�f���c�u�t� �_�u�r�u�b�u�r�i�l�e� de fixare dintre cele �d�o�u��� �p�l���c�i�)�.� 
Se �f�o�l�o�s�e�_�t�e� un burghiu cu diametrul de 7 sau 8 mm. 

Pentru montaj �a�v�e�c�i� nevoie de un ajutor. Se mon­
�t�e�a�z���,� pas cu pas, panourile exterioare: spate, �f�a�c���,� 
soclu, superior, astfel: 

- cantul �p�l���c�i�i� exterioare ce se �m�o�n�t�e�a�z��� se unge uni­
form cu aracet gros de �t�â�m�p�l���r�i�e� �_�i� se pune pe masa de 
lucru cu cantul uns În sus. Ajutorul va aduce panoul la­
teral În �p�o�z�i�c�i�a� de montaj, sprijinit de panoul ce se mon-
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�t�e�a�z��� �_�i� de un alt panou cu �a�c�e�e�a�_�i� �I���l�i�m�e� de 209 mm; 
- se �f�i�x�e�a�z��� panoul uns cu aracet In �p�o�z�i�c�i�a� de mon­

taj cu �_�u�r�u�b�u�r�i� de Rigips 3,5 x 35 (40) mm, care se 
strâng cu �a�t�e�n�c�i�e� pentru a nu rupe materialul. Capetele 
�_�u�r�u�b�u�r�i�l�o�r�,� Îngropate În material, se vor astupa cu chit 
În final, la �o�p�e�r�a�c�i�i�l�e� de finisare; 

- aracetul În exces se Întinde pe �Î�m�b�i�n���r�i�,� iar sur­
plusul se �e�l�i�m�i�n��� cu o �c�â�r�p��� �u�m�e�d�� �.� Se �m�o�n�t�e�a�z��� toate 
panourile exterioare �_�i� se �v�e�r�i�f�i�c��� �e�t�a�n�_�e�i�t�a�t�e�a� 
�Î�m�b�i�n���r�i�l�o�r�.� La nevoie se �e�t�a�n�_�e�a�z��� cu amestec de 
aracet cu �r�u�m�e�g�u�_� fin de lemn sau numai cu aracet 
gros; 

- se �m�o�n�t�e�a�z��� panourile interioare În �a�c�e�l�a�_�i� mod, 
verificându-se �p�o�z�i�c�i�o�n�a�r�e�a� �c�o�r�e�c�t���,� de care depinde 
Îmbinarea cu �c�e�l���l�a�l�t� panou lateral. Se �v�e�r�i�f�i�c��� 
�e�t�a�n�_�e�i�t�a�t�e�a�.� 

Se �c�o�n�f�e�c�c�i�o�n�e�a�z��� din polistiren expandat sau din 
lemn, baghetele de racordare a panourilor interioare la 
�p�e�r�e�c�i�i� laterali. 

Se lipesc baghetele de racord pe �p�o�z�i�c�i�i� cu aracet 
gros �_�i� se �i�m�o�b�i�l�i�z�e�a�z��� pentru 24 de ore cu ace de 
�g���m���l�i�e� �p�â�n��� la uscarea �c�o�m�p�l�e�t���.� 

�D�u�p��� o �p�e�r�i�o�a�d��� de uscare de 24 de ore, se �v�e�r�i�f�i�c��� 
�Î�m�b�i�n���r�i�l�e �,� �e�t�a�n�_�e�i�t���c�i�l�e� �_�i� se fac eventualele �c�o�r�e�c�c�i�i�.� 

Se ung toate canturile ce se �Î�m�b�i�n��� cu panoul lateral 
�r���m�a�s� cu aracet gros �_�i� se �p�o�z�i�c�i�o�n�e�a�z��� panoul lateral, 
�d�u�p��� care se �i�m�o�b�i�l�i�z�e�a�z��� cu �_�u�r�u�b�u�r�i�l�e� Rigips. Se 
�_�t�e�r�g�e� surplusul de aracet. Se �I�a�s��� ansamblul �s��� se 
usuce 24 de ore. 

Se �e�x�e�c�u�t��� chituirea canturilor cu chit de �b�u�n��� cali­
tate pentru lemn sau chit poliesteric pentru �m�a�_�i�n�i� 
�(�a�t�e�n�c�i�e�!� - se �Î�n�t���r�e�_�t�e� rapid, se �p�r�e�p�a�r��� În �c�a�n�t�i�t���c�i� 
mici). 

Se �a�s�t�u�p��� cu chit capetele �_�u�r�u�b�u�r�i�l�o�r� Rigips. 
�D�u�p��� uscare, se �_�l�e�f�u�i�e�_�t�e� cu �a�t�e�n�c�i�e� �t�o�a�t��� �s�u�p�r�a�f�a�c�a� 

�_�i� se �_�t�e�r�g�e� de praful rezultat. Se poate folosi �_�i� o folie 
�a�u�t�o�a�d�e�z�i�v�� �.� 

Finisarea: la alegere. Se poate opta pentru vopsire 
cu o vopsea În ton cu restul mobilei, de preferat prin pul­
verizare În 2 - 3 straturi , cu uscare �_�i� �_�l�e�f�u�i�r�e� �f�i�n��� Între 
straturi. 

(Continuare În nr. viitor) 
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Fig. 6. Detaliu de montaj al incintei tweeterului 
1 - �_�u�r�u�b� Rigips 
2 - perete �i�n�c�i�n�t��� tweeter (PAL 10 mm gros.) 
3 - �_�a�i�b��� �p�l�a�t��� 
4 - �g�a�r�n�i�t�u�r��� cauciuc sau �p�â�s�l��� �d�e�n�s��� 
5 - �g�a�r�n�i�t�u�r��� cauciuc sau �p�â�s�l��� 
6 - �p�l�a�c��� �s�u�p�e�r�i�o�a�r��� VTP 
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CONDUC R A CONO ICA (VI) 
Pagini realizate de prof. ing. Mihai Stratulat 

Alături de necontenitele şi 
uriaşele eforturi de a mai smulge din 
motor câţiva cai putere, specialiştii 
au fost şi sunt permanent preocupaţi 
de a reduce energia pe care aerul o 
"fură" de la motor În timpul 
deplasării automobilului. 

Efectul pe care rezistenţa aero­
dinamică îl are asupra nivelului de 
consum este bine cunoscut, puterea 
Pa irosită în lupta automobilului cu 
atmosfera fiind proporţională cu 
cubul vitezei de deplasare V, con­
form relaţiei: 

Pa = Acx ( t)V3 
în care A este aria gabaritică 

frontală a maşinii iar p densitatea 
aerului. Enorme străduinţe ştiinţifice 
şi sume imense au fost cheltuite În 
peste un secol de existenţă a trăsurii 
motorizate pentru a mai diminua 
măcar cu câteva sutimi valoarea 
coeficientului aerodinamic (sau de 
formă , cum i se mai spune) cX' 
Studiile românului Aurel Persu, 
primul om de ştiinţă care a funda­
mentat teoretic şi practic raportul 
Între arhitectura caroseriei şi 
pierderile aerodinamice, au arătat 
că valoarea acestui mic dar 
Încăpăţânat coeficient depinde de 
forma generală a caroseriei, de 
modul de plasare a elementelor 
agabaritice (faruri , roţi, oglinzi , roată 
de rezervă, lămpi, portbagaj ş.a.) şi 
de atunci forma automobilelor a fost 
subordonată acestui comandament 
- singura posibilitate de reducere a 
consumului de combustibil fără a 
afecta structura ansamblului 
maşinii. 

Lucrurile par a fi rezolvate În cazul 
autoturisme lor unde extrem de ri­
guroasele Încercări efectuate în 
tunel urile aerodinamice au condus 
la cele mai elaborate profiluri ale 
caroseriei sub aspectul rezistenţei 
aerului. Aici Însă intervine de multe 
ori în sens păgubitor iniţiativa 
proprietarului automobilului. Din do­
rinţa de a epata, de foarte multe ori 
pe automobilul îngrijit arhitecturat de 
uzină se văd instalate faruri supli­
mentare, diferite lămpi de sem­
nalizare, oglinzi peste ceea ce este 
necesar, antene dispuse În cele mai 
ciudate amplasamente şi po­
ziţionări , portbagaje montate pe pla­
fon sau capota din spate fără a fi 
folosite, toate acestea făcând con-

TEHNIUM decembrie 2002 

sumul de carburant să sporească cu 
2-3%, risipă care ar putea fi evitată 
dacă s-ar renunţa la ele. Numai 
păstrarea portbagajului ş i nea­
coperirea bagajelor depozitate aici 
cu o husă corespunzătoare, care să 
nu creeze mari rezistenţe aerodi­
namice, majorează consumul cu 
1-1 ,5%. 

Rămânând În domeniul autotu­
rismelor, consumul lor de com­
bustibil se arată afectat sensibil de 
tractarea unei rulote sau a unei 
remorci oarecare. Sporul de consum 
se explică prin spaţiul creat Între 
partea din spate a maşinii şi cea 
frontală a rulotei (zonă unde se pro­
duc puternice turbioane care 
frânează Înaintarea ansamblului) şi 
devine important atunci când 
înălţimea rulotei (remorcii) întrece 
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cu mai mult de 60 cm pe cea a auto­
turismului tractor. 

Din figura 1, determinată experi­
mental, reiese modul În care iau 
naştere curenţii perturbatori dintre 
autoturism şi rulotă . Şi tot de aici se 
vede că situaţia poate fi ameliorată 
dacă pe plafonul autoturismului se 
plasează un ecran, numit spoiler, 
care regularizează esenţial curge­
rea aerului. Cercetările menţionate 
au arătat o apreciabilă reducere a 
coeficientului aerodinamic, eficienţa 
procedeului depinzând de locul de 
plasare a spoilerului. Poziţia sa este 
precizată de distanţa Is, de 
înălţimea I precum şi de distanţa 
dintre autoturism şi rulotă - care 
pentru experimentele prezentate în 
figura 2 a fost de 2100 mm. 
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------------------------AUTO-MOTO------------------------

Se vede că există anumite valori o~timale pentru Is şi 
pentru I la care reducerea valorii coe icientului de formă 
~cx este cea mai mare, deci pentru care se presupune 
că se ob in cele mai im ortante economii de com-
bustibil. C~ este aşa, o ce~ifică măsurătorile compara­
tive de consum În funcţie de viteza de deplasare care 
arată că ataşarea unei rulote măreşte consumul cu 2-7 
litri la suta de kilometri, În funcţie de viteză, iar aplicarea 
corectă a spoilerului reduce acest consum cu 2,5 1/100 
km. Tot de aici rezultă că viteza economică În cazul trac­
tării unei remorci este mai mică decât cea a autoturis­
mului solo (fig. 3). 

Mai complexă este discuţia În cazul autovehiculelor 
grele Iq care rezistenţele aerodinamice sunt mult mai 
mari. In primul rând suprafaţa frontală a auto­
camioanelor este mai amplă iar cabina are o confor­
maţie cu colţuri, muchii şi proeminenţe nerotunjite, la fel 
ca şi caroseria, remorca sau semiremorca. Partea din 
spatele cabinei este mult mai Înaltă decât aceasta iar 
Între ele există un spaţiu mai larg, În care, de cele mai 
multe ori , sunt dispuse unele componente tehnice 
(motor, transmisie, filtru de aer, traseu de eşapament, 
rezervoare de combustibil ş . a.) care _ reprezintă tot 
atâtea surse de turbionare a aerului. In sfârşit, spre 
deosebire de autoturisme unde podeaua este aproape 
perfect lisă, camioanele şi elementele tractate au sub 
podea o mulţime de componente tehnice care minează 
simţitor caracteristicile aerodinamice ale autovehiculului. 
Toate acestea fac ca valorile coeficientului aerodinamic 
al autotrenurilor să fie de 1,5-2,5 ori mai ridicate decât 
cele ale autoturismelor şi Îndrumă atenţia specialiştilor 
către măsurile de ameliorare a calităţilor de aerodi­
namicitate ale acestor mijloace de transport când partea 
lor din spate Întrece cu mai mult de 70 cm Înălţimea ca­
binei şi se prevede că ele vor circula multă vreme cu 
viteze mai mari de 60 km/h. 

Judicioasa profilare a spoilerului, alegerea optimală 
a dimensiunilor sale precum şi corecta lui amplasare pot 
reduce consumul de combustibil prin micşorarea valorii 
coeficientului de formă . Eficienţa utilizării acestui simplu 
dispozitiv poate fi uşor apreciată cunoscând că Daimler 
Benz a redus valoarea coeficientului aerodinamic pentru 
un camion cu şa de la 0,852 la 0,582 Iar Fiat de la 0,863 
la 0,555. Traduse În unităţi de consum câştigurile pot 
urca până la 7-7,5%. De exemplu, experienţe efectuate 
pe camioane Roman cu şa au relevat că montând un 
spoiler, consumul de motorină s-a redus cu 2,85% la 
viteza de 70 km/h şi cu 1,94% la 80 km/h. Combinând 
avantajul spollerului cu o conducere grijulie şi menţinând 
În mod preferenţial viteza la nivelul la care efectul adap­
tărli este optimal, aceeaşi sursă bibiiiografică arată că 
s-au obţinut economii de combustibil de 10-20%. La un 
parc de 6500 autocamioane cu un parcurs mediu de 
60 000 km anual şi În ipoteza că acestea rulează 60% 
din timp pe autostrăzi şi şosele, distal)ţa totală efectuată 
se ridică la 234 milioane de kilometri. In condiţii optimale 
de eficienţă a spoilerelor şi acceptând o reducere a con­
sumului de numai 5%, efectul economic este de 35 mi­
lioane litri de motorină la o cotă de 30 V100 km şi o uti­
lizare medie a puterii motorului de 60%. Sunt cifre care 
merită a fi luate În considerare În exploatarea curentă. 

Efectul amplasării spoilerului se poate urmări În suita 
de Ilustraţii din fig. 4. Când autovehiculul este prevăzut 
cu caroserie sau dacă pe platforma lui este montată o 
structură cu prelată ale căror Înălţimi o Întrec pe cea a 
cabinei, atunci curgerea laminară a aerului În spatele 
cabinei este perturbată şi apar vârtejuri (turbioane) care 
măresc rezistenţa la Înaintare a maşinii (fig. 4, a); dacă 
se montează un spoiler plan (fig. 4, b) sau curbat (fig. 4, 
c), mişcarea laminară se restabileşte 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 formă elipsoidală . 
Randamentele cele mai mici le au construcţiile 

monoplane, dar ele sunt şi cele mai ieftine. Vin apoi cele 
formate din două sau trei planuri cu unghiuri reglabile şi 
spoilerele curbate. La cabinele cu Iăţimi mari, reduceri 
ale coeficientului de formă se obţin procentual la niveluri 
importante când se folosesc spoilere el ipsoidale. 

(Continuare În "r. viitor) 
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Practica demonstrează că un 
motor cu benzină porneşte fără difi­
cultate şi fără a se lua măsuri spe­
ciale, chiar la temperaturi de până la 
-20°C, iar unul diesel până la -8°C, 
dacă starea lor tehnică este bună iar 
rezervorul conţine combustibilul pre­
scris de fabricant. La acestea se mai 
adaugă şi condiţia ca În carter să se 
fi introdus uleiul corespunzător tipu­
lui respectiv de motor. 

Înainte de declanşarea operaţiu­
nilor de pornire este bine să ne 
convingem că În rezervor există 
combustibil, În sistemul de răcire 
agentul refrigerent nu este gelificat 
(observând starea lui În vasul de 
expansiune) , că nivelul lubrifiantului 
În baia de ulei se află Între limitele 
admisibile şi că clapeta de dirijare a 
aerului spre filtrul de aer este pozi­
ţionată pentru regimul de iarnă - la 
motoarele prevăzute cu o astfel de 
clapetă, aşa cum sunt cele din seria 
« Dacia 1300 " . O ultimă grijă 
priveşte starea tehnică a bateriei de 
acumulatoare şi cea a conexiunilor 
circuitului demarorului. 

Motoarele cu aprindere prin 
scânteie 

Dacă vehiculul a staţionat mai 
multă vreme, se umple mai Întâi 
camera de nivel constant cu com­
bustibil, fie prin acţionarea manuală 
a pompei de benzină, fie prin 
acţionarea demarorului. Următoarea 
etapă, manevrarea clapetei de aer 
(şocul) intervine În funcţie de tem­
peratura motorului şi de cea 
ambiantă . Când motorul este deja 
cald, această clapetă nu trebuie 
acţionată, chiar dacă afară este 
ceva mai frig. Dacă motorul este 
rece, dar temperatura aerului este 
moderată, se Închide parţial clapeta 
de aer şi se apasă foarte puţin cea 
de acceleraţie , acţionând dema­
rorul. Nu se recomandă apăsarea 
repetată excesiva pedalei de acce­
leraţie Înainte de antrenarea arbore­
lui motor cu demarorul, deoarece 
concomitent este pusă În funcţiune 
şi pompa de acceleraţie a carbura­
torului , procedeul putând duce la 
Înecarea motorului. 

La construcţiile la care acţio­
narea clapetei de aer este semiau­
tomată, mecanismul acesteia tre­
buie să fie armat Înainte de pornire 
prin apăsarea lentă a pe dai ei de 
acceleraţie . 

Atunci când temperatura 
ambiantă este foarte coborâtă (sub 
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-1S0C), iar maşina a staţionat afară 
multă vreme (pe timpul nopţii, de 
exemplu), Înainte de tentativa de 
pornire este recomandabilă Învâr­
tirea arborelui motor cu manivela pe 
parcursul a 3-4 rotaţii. Apoi, pentru a 
activa bateria de acumulatoare, se 
cuplează la reţea timp de 20-30 
secunde un consumator de joasă 
putere, cum ar fi lămpile de poziţie, 
de pildă ; În acest fel sunt iniţiate 
reacţiile chimice la nivelul plăcilor' 
bateriei şi În masa electrolitului, 
capacitatea bateriei fiind parţial refă­
cută. 

După ce s-a umplut cu benzină 
camera de nivel constant, se 
şpriţuieşte combustibil În carburator 
apăsând de câteva ori pedala de 
acceleraţie şi se trage până la refuz 
maneta de comandă a clapetei de 
aer. Această operaţiune nu este 
necesară la motoarele echipate cu 
instalaţii de injecţie a benzinei, 
deoarece acestea sunt prevăzute fie 
cu injectare specială care asigură 
pornirea, fie cu procesoare care 
suplimentează debitul de com­
bustibil necesar În acest scop. 

Se apasă apoi pedala de 
ambreiaj (pentru a decupla cutia de 
viteze şi a reduce astfel complet 
sarcina aplicată demarorului). Se 
acţionează cheia de contact, ţinând 
apăsată pedala de acceleraţie cam 
o treime din cursa iniţială. Men­
ţinerea sub tensiune a demarorului 
nu trebuie prelungită mai mult de 8-
10 secunde ; În caz de nereuşită, o 
nouă tentativă de pornire se reia 
numai după un răgaz de 30-60 
secunde, timp necesar pentru refa­
cerea capacităţii bateriei. Din 
păcate, foarte mulţi conducători 
auto neglijează această cerinţă , 
neştiind, probabil, că În momentul 
acţionării demararolui, sediul proce­
selor electrochimice generatoare de 
curent electric se află În stratul de 
electrolit din imediata vecinătate a 
plăcilor şi În masa_ din stratul super­
ficial al acestora. In urma Încercării 
de a porni, electrolitul din zona 
menţionată Îşi pierde concentraţia , 
ca şi cum bateria ar av~a un grad de 
descărcare avansat. In timpul de 
repaus acordat bateriei, concen­
traţia acid ului din preajma plăcilor se 
reface prin difuzie, ajungând 
aproape de valoarea nominală, fapt 
care duce la restabilirea tensiunii ş i 
permite o nouă solicitare a bateriei. 

Dacă motorul nu porneşte nici 
după 3-4 Încercări, nu trebuie să se 
mai insiste, deoarece el se poate 
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Îneca. Înecarea motorului se con­
stată prin absenţa scânteii la bujii, 
umezi rea acestora şi un miros 
?ccentuat de benzină la eşapament. 
In astfel de situaţii cilindrii trebuie să 
fie aerisiţi ; pentru aceasta se 
deschide total clapeta de aer şi se 
apasă foarte lin până la refuz pedala 
de acceleraţie ; deschiderea foarte 
Înceată a clapetei de acceleraţie 
(şpriţ), cu care prima este conectată 
mecanic. Se acţionează apoi 
demarorul până când motorul 
porneşte, dar nu mai mult de 15-20 
secunde. Dacă tentativele de 
pornire eşuează, cel mai cuminte 
este să se caute defecţiunea care În 
mod cert este ascunsă În structura 
sau reglajele motorului şi să se 
remedieze operativ. 

În toate cazurile investigarea se 
face În ordinea următoare: 

• se verifică prezenţa benzinei În 
carburator, Începând cu existenţa ei 
În rezervor; se controlează con­
ductele şi racordurile lor; se verifică 
starea pompei de benzină şi a fil­
trelor de combustibil (de la pompă şi 
de la intrarea În carburator) ; se va 
scoate racordul care leagă filtrul de 
aer de carburator şi, acţionând 
clapeta de acceleraţie, se va obser­
va dacă pulverizatorul pompei de 
acceleraţie şpriţuieşte benzină În 
camera de carburaţie ; 

• se verifică starea elementelor 
carburatorului care asigură 
pornirea : corecta funcţionare a 
clapetei de aer (dacă aceasta se 
Închide şi se deschide complet) şi 
reglajul circuitului de mers În gol; 

• se scot bujiile, se curăţă, se 
verifică paralelismul suprafeţelor 
dintre electrozi şi se reglează dis­
tanţa dintre aceştia (0,5-0,7 mm la 
sistemele de aprindere clasice şi 
0,9-1,1 mm la cele electronice) ; se 
curăţă contactele ruptorului 
(platinele) şi se reglează jocul dintre 
ele la 0,3-0,5 mm, În funcţie de pre­
scriptiile fabricantului ; se verifică 
punerea la punct a avansului ; se 
verifică starea condensatorului şi a 
bobinei de inducţie, după aspectul şi 
intensitatea scânteii pe care o pro­
duce bujia În aer (aceasta trebuie să 
fie robustă, de coloraţie bleu, nu 
roşiatică). 

În afară de cele arătate, trebuie 
să se mai reţină că la motoarele cu 
aprindere prin scânteie pornirea mai 
poate fi Îngreunată sau chiar deveni 
imposibilă, după o mai lungă 
staţionare a automobilul!}i sub cerul 
liber pe vreme umedă. In astfel de 
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situaţii, contactele ruptorului şi 
capacul distribuitorului (delcoul) se 
umezesc, iar intensitatea scânteii 
electrice se reduce considerabil. La 
acelaşi efect nedorit duce şi 
expunerea motorului cu capota ridi­
cată În bătaia ploii sau a ninsorii, 
atunci când se Încearcă remedierea 
unei defecţiuni ; umezi rea fişelor de 

Înaltă tensiune poate provoca 
scurgerea curentului secundar la 
masă, În loc de a fi distribuit bujiilor. 

Motorul diesel 

Ca şi În cazul precedent, prima şi 
absolut necesara condiţie a unei 
porniri corecte este şi de această 
dată existenţa combustibilului În re­
zervor. Operaţiunea imediat urmă­
toare şi obligatorie este eliminarea 
aerului din instalaţie. Pentru aceasta 
se aduce maneta pentru reglarea 
debitului de combustibil În poziţia de 
pornire, iar schimbătorul de viteze În 
poziţia neutră ; se acţionează apoi 
demarorul. Pe timp foarte rece se 
apasă şi pedala de ambreiaj, din 
motivul arătat la motorul cu benzină. 
Dacă motorul nu a pornit după o 
primă Încercare - care nu trebuie să 
depăşească 10-15 secunde - o 
nouă tentativă se va relua numai 
după 1-2 minute. Trei nereuşite, 
când instalaţia de alimentare este În 
stare tehnică bună, arată că tempe­
ratura ambiantă este prea mică (În 
general, sub -5°C) şi că trebuie să 
se folosească mijloace auxiliare 
pentru uşurarea pornirii. Unele 
motoare sunt prevăzute din fabri­
caţie cu astfel de utiiităţi sub forma 
aşa-numitelor bujii cu incan­
descenţă (vezi figura alăturată). Ele 
au rolul de a Încălzi În prealabil 
aerul aspirat În cilindri şi com-

bustibilul injectat În camera de 
ardere. Rezistenţa electrică a dis­
pozitivului, 5, este racordată la bate­
ria de acumulatoare printr-un izola­
tor ceramic 3. Cu 15-20 secunde 
Înainte de a se acţiona demarorul, 
bujia se pune sub tensiune iar rezis­
tenţa sa, care ajunge până la roşu, 
Încălzeşte amestecul de aer-moto­
rină, mijlocind pornirea. Bujia trebuie 
Însă deconectată imediat după 
pornirea motorului pentru a preveni 
arderea sa. 

Acelaşi efect de reducere a 
Întârzierii la aprindere În vederea 
uşurării pornirii îl are folosirea sub­
stanţelor uşor inflamabile, care se 
găsesc În comerţ, dar care nu tre­
buie să fie folosite decât În cazul În 
care există certitudinea că starea 
tehnică a instalaţiei de alimentare 
este bună. La motorul diesel aceas­
ta este mai greu de testat fără 
mijloace adecvate. Singurul lucru 
care se poate face este controlul 
debitării motorinei, care se 
efectuează prin desfacerea şurubu­
lui de aerisire a instalaţiei (sau 
apăsarea supapei) şi acţionarea 
manuală a pompei de motorină, 
observând curgerea continuă a 
combustibilului, fără Întreruperi sau 
bule de aer. 

Pentru folosirea substanţelor 
speciale de pornire la temperaturi 
foarte scăzute, după efectuarea 
operaţiunilor amintite mai Înainte, se 
aduce pedala (maneta) de accele­
raţie În poziţia de debit maxim, se 
introduce capsula care conţine 
amestecul inflamabil În dispozitivul 
de pornire şi apoi se perforează şi 
se acţionează energic maneta aces­
tui dispozitiv de cca 2-6 ori, În 
funcţie de temperatura ambiantă. Se 
pune În funcţiune demarorul şi, con­
comitent, se acţionează maneta 
pompei de pornire, cu o frecvenţă 
de 60-80 acţionări pe minut, timp de 
maximum 15 secunde. După ce 
motorul a pornit, se Întrerupe 
acţionarea demarorului şi se conti­
nuă pomparea Într-un ritm care să 
asigure cea mai mică turaţie stabilă 
de mers În gol. Debitarea substanţei 
inflamabile se Întrerupe din momen­
tul În care se constată că motorul 
funcţionează stabil la ralanti, cu 
pedala (maneta) de accelerare 
adusă În poziţia de debit minim. În 
această situaţie se Iasă motorul să 
funcţioneze până la atingerea tem­
peraturii de regim termic normal, 
după care se efectuează demarajul. 
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TEMPERATURA 
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pentru aparatele de vulcanizare 
şi de lipit la cald cu răşini epoxidice 

Prof. dr. ing. Sorin PISCATI 

Pentru astfel de echipamente, 
temperatura platanelor (superior şi 
inferior) trebuie menţinută constan­
tă, la o valoare cuprinsă În intervalul 
180-2S0°C. Puterea ambelor rezis· 
tenţe de Încălzire din cele două pla· 
tane ale presei nu depăşeşte de 
regulă 2·3 kW. Pentru fiecare din 
aceste două rezistenţe este necesar 
câte un releu regulator de tempe­
ratură . Schema electrică a unui ast­
fel de releu este prezentată În figu­
ra 1. 

Nu va fi În nici un caz utilizat un 
singur montaj care să comande 
simultan rezistenţe le (legate În para­
lel) din ambele platane; rezultatele 
operaţiunilor de vulcanizare sau 
lipire la cald vor fi nesatisfăcătoare . 

Releele electromagnetice finale 
(REl 2) vor fi de tipul RI·13, con­
tactele acestora suportând ani de 
zile curenţii de sarcină , coroborat şi 
cu faptul că montajul electronic 
prezentat În figura 1 nu permite 
vibraţia contactelor releu lui final la 
comanda de Închidere şi, respectiv, 
deschidere a contactului normal 
deschis CND. 

Circuitul de comandă prezentat 
in figura 1 se compune În principal 
dintr·un comparator, realizat cu cir· 
cuitul integrat amplificator operaţio· 
nal, ~A 741 . Între intrările - şi + (2 şi 
3) ale integratului se conectează 
puntea formată din rezistenţele R2, 
R3, R4 şi dioda D2. Această diodă 
Îndeplineşte rolul de senzor de tem· 
peratură. Ea se amplasează În in­
cinta Încălzită a talerului, Într-un ori· 
ficiu special practicat În acest scop 
şi nu va fi În contact cu rezistenţa de 
Încălzire . Dioda trebuie să preia 
temperatura de la partea activă a 
talerului, adică de la suprafaţa aces· 
tuia care i ntră În contact cu materia· 
lui ce trebuie vulcanizat, sau lipit la 
cald, cu răşina epoxidică. Cei doi 
pini ai diodei D2 se izolează atent c~ 
tub siliconic. la fel se procedează ŞI 
cu conductoarele electrice care intră 
În platan, plus Încă 20·30 cm În 
afara acestuia. Conductoarele de 
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legătură (fir liţat) dintre dioda sesi­
zoare de temperatură D2 şi montaj 
pot avea o lungime maximă de 3 
metri. Tensiunea la bornele de ali­
mentare a punţii este stabilizată prin 
dioda Zen ner D1 şi rezistenţa R2. 

Tranzistorul T1 este Închis sau 
deschis de potenţialul ieşirii (6) a cir· 
cuitului integrat ~A 741 . 

1 

LISTA DE PIESE 

CI-~A741 
TI· SC 177 sau SC 2S1 
T2· SD 139 
D1 • Pl SV6Z 
D2· ~A 170 
D3 -1 N 4003 
P - 10 k.n (lin.) 
P1 - 100 kil (lin.) 

Pentru D2 se va util iza numai 
dioda (În sticlă) ~A 170, deoarece 
aceasta rezistă fără probleme la 
temperaturi de 260·280°C. 

Funcţionare 

Dacă temperatura platan ului 
scade sub valoarea prescrisă , 

datorită variaţiei rezistenţei interne a 
diodei D2, ieşirea 6 a circuitului inte· 
grat cade În zero şi , prin intermediul 
rezistenţe i RS, deschide tranzistorul 
T1. Relelul REl 1 din colectorul 
acestuia intră în funcţiune şi închide 
contactul normal deschis 11 . Din 
acest moment, condensatorul elec· 
trolitic C2 începe să se încarce prin 
rezistenţa R7. la un moment dat şi 
tranzistorul T2 se deschide acţio· 
nând rei eul REl. Acesta inchide 
contactul normal deschis 22, 
punând rezistenţa de încălzire a pla­
tanului respectiv sub tensiunea 
reţelei. Tensiunea în punctul S con­
tinuă să crească , până ajunge 
aproape de 12 V. Ca urmare a 
punerii sub tensiune a rez istenţei de 
încălzire, temperatura platanului 
începe să crească şi modifică rezis· 
tenţa internă a diodei D2. la un 
moment dat, când temperatura pla· 

+12 V 

REl1 - Reed/12V - 1A 
REl2 - RI 13/12V 
R1 ; R3 - 4,7 kil 
R2 -1,2 k.n 
R4; RS - 1,S k.n 
R6 -10 k.n 
R7 - 330 il 
C1 - 470 ~F/24 V 
C2 - 47 ~F/24 V 

tanului atinge valoarea prescri să, 
valoarea rezistenţei interne a diodei 
D2 determină o diferenţă de 
potenţial la pinul 3 al integratului 
(intrarea neinversoare a operaţio­
nalului) care forţează ieş i rea 6 a 
acestuia să basculeze în 1 (cca 12 
V). Aceasta are ca urmare blocarea 
tranzistorului T1 şi desfacerea con­
tactului normal deschis 11 . 
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Tranzistorul T2 mai rămâne deschis 
(menţinând astfel contactul 22 
deschis) încă 2 - 3 secunde, până la 
descărcarea condensatorului C2 
prin rezistenţa P1 , joncţiunea 
bază-emitor a tranzistorului T2 ş i 
mai ales prin semireglabilul legat în 
paralel, P1. Cu acesta din urmă se 
reglează şi durata întârzi.!Hii la 
deschiderea contactelor 22. In felul 
acesta se evită procesul tranzitoriu 
în care contactele 22 se închid şi se 
deschid succesiv de câteva ori la 
fiecare comandă a automatului de 
temperatură . În lipsa releulul de 
temporizare la deschidere, realizat 
în jurul tranzistorului T2 , contactele 
22 se perlează într-un timp de câte­
va luni, la o exploatare intensivă de 
10-12 ore pe zi. Cu releul de 
întârziere, aceleaşi contacte rezistă 
ani de zile. Aeleul AEL2 va fi de 
tipul AI 13/12 Vc,c, sau AI 13/24 

Majoritatea dispozitivelor antifurt 
executate de e lectroniştii amatori 
sunt cu temporizare atât la pornire, 
cât şi la oprire. Propunem realizarea 
unei alarme care activează instanta­
neu avertizorul sonor şi pe cel lumi­
nos. Comanda de porniVoprit se 
realizează din exterior prin 
apropierea unui mic magnet perma­
nent de contactul mobil al unui releu 
AEED bine mascat în interior pe 
chederul lunetei sau al parbrizului. 
Aeleul AEED (figura 1) este un tub 
de sticlă închis, vidat sau umplut cu 
gaz inert, în care se găsesc două 
lamele elastice. În zona contactului, 
pe suprafaţa lamelor este depus un 
strat de platină, iridiu sau aliaje spe­
ciale. Acţionarea contactului se face 
cu ajutorul unui câmp magnetic 
creat de un magnet permanent sau 
de o bobină parcursă de curent 
electric. 

Schema propusă (figura 2) per­
mite conectarea unui număr nelimi­
tat de dispozitive sesizoare aflate pe 
autoturism, cum sunt întrerupă­
toarele uşilor şi capotelor, ieşirea 

montajului detector de vibraţii, a 
celui de proximitate etc. (ieşirea 

acestor montaje trebuie să furnizeze 
un "0" logic, adică o masă când sunt 
activate). 

Avertizorul sonor poate să fie 
claxonul autoturismului sau un dis-
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Vc.c .. Dacă se utilizează AI 13/24 
Vc.c., se va slăbi arcul spiral al 
armături i mobile astfel încât 

1R PR 

220V::n 

2--·JJ 

închiderea şi deschiderea con­
tactelor 22 să se facă ferm pentru o 
tensiune de alimentare a montajului 
de 12 V. 

Aeleul regulator de temperatură 
se alimentează de la reţeaua de 
curent alternativ (220 Vc.a.) prin 
intermediul unui etaj a cărui 

AL R 

schemă de principiu este prezen­
tată în figura 2. Puterea transfor­
matorului TA va fi de 10-12 W. 

Lista de piese 

TA - Transformator 220V/11 V 
(P = 10-1SW) 

PA -1PM1 
C1 = C2 = 1000flF 
A -120 il 
T - BD 139 (cu radiator termic) 
Dz-PL13Z 

v 

Cornel ŞTEFĂNESCU 

pozitiv piezoelectric, alimentarea cu 
tensiune realizându-se prin contac­
tul releului AL 1. Avertizorul luminos 
este reprezentat de luminile de 
avarie, comandate prin contactul 
releului AL 2; acest releu mai este 
comandat pentru o perioadă scurtă 
de timp şi atunci când este activată 
alarma. 

1 

La alarmare, durata de 
funcţionare este stabilită de con­
stanta de timp ASC2=40 .. . S0s. 

Montajul funcţionează în felul 
următor: la închiderea întrerupătoru-

lui K de alimentare (poate să 
lipsească - nu este trecut în 
schemă) se realizează resetarea; 
Iedul LED de culoare verde trebuie 
să lumineze. 

Condensatorul C 1 (1 OOnF) 
resetează bistabilul format din două 
porţi ŞI-NU de tip MMC4011, ieşirea 
acestuia comandând (prin poarta 

1 D) aprinderea led ului şi blocând 
monostabilul 2A de tip MMC4098 
("O" pe intrarea de reset), care la 
rândul său blochează oscilatorul de 
comandă pentru avertizoarele lumi­
noase şi sonore. 
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Condensatorul C3 (2,2IlF) şi RS 
(100kn) resetează monostabilul 2B 
de tip MMC409S, monostabil care 
semnalizează punerea în stare de 
veghe a alarmei şi asigură reacti­
varea după perioada de alarmare. 

Din exterior, prin apropierea 

•• ". 

RI ... 
. " ". 

." 'Ol 

magnetului de minicontactul BP 
este basculat bistabilul realizat cu 
porţile ŞI-NU, Iedul se stinge, frontul 
descrescător de la ieşirea porţii 1 D 
comandă monostabilul 2B pentru o 
perioadă scurtă de timp, 1 .. 2s 
(determinată de R7C4), care 

TO 
:a 1013. 

." 'OI 

... 

T3 
, eo 131 

Dt 
lN4141 

acţionează avertizorul sonor prin 
tranzistoarele T4, T5 şi releul RL2. 
Monostabilul 2A este În stare activă 
şi orice intervenţie asupra uşilor sau 
dispozitivelor aflate pe autoturism 
(un "O" logic pe oricare intrare 81, 
82, 83 ... ) declanşează alarma 

... ___ --'1 ~ 
RL 't"-; ____ ,~R:L..:.2~ 

2----' 
91 Sl Il 84 +12v aNO elA LUH 3 
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instantaneu. Ieşirea monostabilului 
validează funcţionarea oscilatorului 
realizat cu porţile 3A, 38, 3D de tip 
MMC4011 , după o schemă clasică, 

YCC .tN .. ,-
0' 

C2 ,.., 

care comandă intermitent (1 s 
pauză-1s activ ... ), prin intermediul 
etajului de putere T2, T3, releele 
RL 1, RL2. După perioada de alar-

o, 

41. 

mare montajul trece automat În 
starea de veghe; aceasta este asi­
gurată de poarta ŞI-NU (1 D) şi de 
dioda D1 (1 N4148). Duratele tempo-
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------------AUTO - MOTO -------------

rizărilor pot fi modificate după dorinţa şi cerinţele 
constructorilor, operând asupra componentelor RC. 

În figura 3 este prezentat cablajul imprimat, sim­
plu strat, vedere prin transparenţă dinspre compo­
nente, la scara 1: 1, iar in figura 4 planul de 
implantare a componentelor electronice. 

În continuare prezentăm o schemă care 
funcţionează după acelaşi principiu, dar simplificată 
şi cu un număr redus de componente. 

Montajul este comandat tot prin acţionarea 

releelor REED. A fost eliminat un releu , rămânând 
cel pentru avertizorul sonor. Dacă contactul acestui 
releu (RL 1) suportă un curent mai mare, se poate 
conecta şi avertizorul luminos; in acest caz este 
necesară introducerea a două diode de putere (06 
şi 07, de tip 10SI20 ... ) in schemă (pe cablaj nu sunt 
prevăzute) . 

La punerea sub tensiune, montajul (figura 5) 
este in stare de repaus, cu Iedul verde aprins. După 

ieşirea din maşină, alarma se porneşte prin apropierea 
minimagnetului de contactul reed (BP), Iedul se stinge 
iar ieşirea bistabilului alcătuit din cele două porţi ŞI-NU 
de tip MMC4093 validează funcţionarea monostabilului 
2A de tip MMC4098. Orice "O" logic (masă) aplicat pe 
intrarea de comandă determină activarea monostabilu­
lui, implicit a oscilatorului realizat cu o poartă ŞI-NU de 
tip MMC4093, care acţionează, prin tranzistorul compus 
T2-T3, releul de avertizare. 

Pentru blocarea alarmei se apropie de contactul reed 
BO minimagnetul; Iedul verde trebuie să lumineze, sem­
nalizând că alarma este in stare de repaus. 

În figura 6 este prezentat cablajul imprimat, simplu 
strat, la scara 1:1 , vedere prin transparenţă dinspre 
componente, iar in figura 7 - planul de implantare. 
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led BD BP .... 

S-a ales cel mai simplu montaj 
fabricat, cel cu un tranzistor (figura 
1), la care se modifică conectarea la 
pinii de ieşire şi se mai adaugă: 

- un pin tată tip auto; 
- un pin cu secţiunea rotundă 

(pătrată) cu diametrul de 0,6+0,8 
mm; 

- dioda redresoare 1 N4001 .. . 
1N4007. 

Alăturat vă propun adaptarea 
sau realizarea unui tempo rizator 
auto care să funcţioneze pe autotu-

rismul "Dacia Super Nova", folosind 
un tempo rizator destinat a funcţiona 
pe autoturismul "Dacia 1300". 
Temporizatorul este fără reglarea 
continuă a duratei pauzei. 

Condensatorul C1 cu capaci­
tatea de 22 JlF din montaj se 
inlocuieşte cu unul având capaci­
tatea de 100 JlF. Dioda 03 (1 N4001) 
se introduce pentru comanda tem­
porizatorului in momentul acţionării 
spăIătorului de parbriz. 

În figura 2 este prezentat conec­
torul mamă (vedere de sus) pentru 
releul tempo rizator de pe autoturis­
mul D.S.N. cu indicarea funcţiei 
pinilor. 
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+12V 
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Vedere dinspre pini 

În figura 3 este prezentată 
schema montajului după modificări 
şi se poate observa că la pinul notat 
+ 12V rămâne conectat doar contac­
tul normal deschis al releului; ali­
mentarea montajului se va realiza 
de la pinul (rotund) nou introdus. 
Contactul mobil al releului se 
deconectează de la pinul notat I şi 
se conectează la pinul tată nou 
introdus. La pinul I se conectează 
dioda suplimentară D4. De aseme­
nea, legăturile la pinii GND şi AF se 
inversează între ele. 

Comutatorul ştergătorului de par­
briz de la autoturismul D.S.N. are 4 
poziţii : 

1 - oprit; 
2 - temporizat; 
3 - viteză normală ; 
4 - viteză mare. 
Funcţionarea montajului este 

s implă: la alimentarea cu energie 
electrică (poziţia tempo rizator sau 
acţionarea stropitorii de parbriz), 
tranzistorul 01 intră în saturaţie 
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(polarizat direct prin R1 şi D1), 
atrăgând contactul releului, care 
comandă motorul ştergătorului de 
parbriz. O dată pornit, motorul 
acţionează cama care închide con­
tactul K1. Condensatorul C1 se 
încarcă la tensiunea de alimentare 
prin D2 (în conducţie directă), R2, 
D1, BE 01. Când ştergătorul 
ajunge în poziţia de repaus, con­
tactul K1 este la masă (comandat 
de camă), iar condensatorul C1 cu 
armătura încărcată negativ se 
aplică pe anodul diodei D1 care se 
blochează, rezultând şi blocarea 
tranzistorului 01. Această stare 
durează până când tensiunea pe 
anodul diodei D1 ajunge la aproxi­
mativ +1,4 V, când tranzistorul 01 
se deschide şi ciclul se repetă. 

La acest montaj, la o simplă 
apăsare pentru comanda de 
stropi re a parbrizului, ştergătoarele 
vor face o singură tură completă. 
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Mai mulţi cititori SURSE 
ne-au rugat să ~e-
publicăm (sau chiar 
să le trimitem per- .-

~~f~~~o~r~~;e~~~g~ IN ( OMUTATIE 
piui de funcţlonar~ ŞI , 
realizarea practica a 
surselor În comuta­
ţi e, care prezintă -
după cum se ştie -
avantaje majore În 
comparaţie cu ali­
mentatoarele "Iini­
are", Îndeosebi la cu­
re nţii mari de 
sarcină, când disi­
paţia termică ridică 
probleme serioase. 

Desigur, revista 
TEHNIUM a publicat 
mai multe articole pe 
această temă şi 
avem În vedere re­
luarea subiectului, 
mai ales că acum 
sunt disponibile cir­
cuitele integrate spe­
cializate care se pretează la construcţia 
surselor În comutaţie. 

Deocamdată dorim să le aducem la 
cunoştinţă constructorilor interesaţi că revista 
Electronique Pratique, În numărul 2691 
octombrie 2002 (adresă de Internet www. + v. 0---,-";'" 

electroniquepratique.com) consacră un spaţiu 
amplu unui Dosar al surselor În comutaţie, 
În care sunt prezentate practic toate ele­
mentele necesare abordării unor astfel de 
construcţii performante. Mai mult, Într-unul din 
articolele grupajului se arată cum poate fi 
modernizat un regulator clasic de tensiune (cu 

Ml C1 
, 100ţJF 

circuit liniar cu trei pini), folosind În locul aces-
tuia din urmă un circuit În comutaţie. 

Revista EDN The v 

r-----I 
1 IC1 1 
1 LM2576 1 L ____ ...J 

Design Magazine for Elec­
tronics Industry prezintă În 
numărul său din 24 ianuarie 
2002, la rubrica Design 
Ideas, pag. 86, sub semnătu­
ra lui Mike Mitchel, o interfaţă 
pentru tastatură (ca de 
exemplu aceea a tele­
foanelor mobile) care are un 
curent extrem de redus: de 
numai 100 nA În starea de 
"aşteptare", când nici o tastă 
nu este apăsată, şi de maxi­
mum 2 j.LA atunci când toate 
tastele sunt apăsate (ipote­
tic) simultan. 

TASTATURA CU CONSUM REDUS 

Schema aplicaţiei pro­
puse, reprodusă alăturat , uti­
lizează circuitul integrat spe­
cializat MSP430 (IC1 În 
schemă). 

Avantajul a.cestei soluţii 
este preţios Indeosebi În 
cazul aparatelor portabile (cu 
alimentare autonomă) ale 
căro r baterii/acumulaioare 
se descarcă inutil atunci 
când, . ~!n greşe?Iă - "aglo­
meraţie mare In servietă 
neatenţie, defecţiune etc. ~ 
una sau mai multe taste 
râmân apăsate un timp mai 
Îndelungat. 

lOOk 
P1.6fTAlfTDI 
P1.5TAOfTMS 

P 1.4/SMCLKfTCK 
Pl.3fTA2 
P1.2fTAI ~-------, 

ICI Pl.lfTAO ....... ___ , 

Pl.OfTACLK 21 
P2.4/CA IfTA2 20 

P2.2/CAOUTfTAO P2.3/CAOfTAI 

rt---:-::--iP3. I/SIMOO 
rHf---::7-IP3 .21S0M la 

rt+t-'-"-IP3.31UCLKO 

3 x 4·KEY KEYPAD ... .. _- .- ... ---- - ---- --- ------- -- ._---- --------- --
IN414B : 

' ___ -_. -_e. _ •• ___ • __ • ___ .-.• _. --- --- ••••••• _. -•• _._._ 

4.7M 4 .7M 4.7M 




