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Cupinl fnainte

permit o mai eficientd folosire a spatiului inierior si conditii superioare de
confort, lucrarea de fatd va aborda doar acest tip de autobuze.

Asifel se trateazd autobuzele cu motoare diesel orizoniate aflate in dota-
rea parcuwtus najionat — ROMAN, IKARUS si SKODA — ale cdror
subansambluri sint identice sau relativ asemdndtoare. Desigur, epar gi
deosebiri conslructive esentiale, in special in ceea ce privegte forma carose-
seriilor.

Lucrarea este conceputd in doud pdrii. Prima trateazd probleme «le
constructiet, functiondrii, intrefineric gi repardrii autobuzelor : caracteristici
constructive g1 functionale; operafiile de intretinere gt ordinea de efectuare a
acestora ; defectiunile cele mai frecvente, cauzele care le genereazd v modul de
inldturare @ acestora. A doua parte evidenfiazd factorii care concurd la men-
{inerea sau refacerea parametrilor constructivi si funcionali proiectati.

In intentia autorilor a stat dorinia de a oferi un minim de elemente
necesare lucrdtorilor din transportul urban pentru utilizarea optimd, tn con-
dilii de eficien}d economicd $i tehnicd mazimd, a autobuzelor din dotare.

Totodati, pe aceastd cale, auiorii g1 exprimd gratitudinea fald de
dr. ing. Gh. Turbu, ing. Gh. Popescu $i dr. ing. N. Anghelea, pentru suges-
tiile valoroase fdcute in vederes definitivdrii lucrdrii. De asemenea, aduc
calde mafumiri Editurii tehnice pentru conlucrares fructuoasd in vederea
publiciric luerdrii.

Autorii
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Partea intii

_ CONSTRUCTIA, FUNCTIONAREA,
INTRETINEREA $iI REPARAREA AUTOBUZELOR
CU MOTOARE DIESEL

ORIZONTALE



Nu numai din considerente metodologice, dar si practice, se va con-
sidera autobuzul ca un sistem fehnic inferdependent (creatie umani in care
legile naturii sint utilizate pentru ugurarea sifsau méirirea productivititii
muncii) sau magind (ansamblu) destinatd transportului, formatd din mai
multe mecanisme (subansambluri) mobile si fixe (fig. 1).

In aceasti perspectivii, autobuzul (masing de transport) poatle fi
considerat ca un ansamblu de subsisteme : molor, transmisie, caroserie,

suspensie, frind, di-

. B, rectie ete., care satis-
e e o ' face un obiectiv pre-
MECANISH ! . lpr
o, [ s unsirmed 5, [Fomstomaey OIS T transportul o
i m N trls

—energie in ener—"| 9& miscore | ——= m't:g%g/a,/”fg%if_’ tier de persoane, in

§ie mecenicd mecanicd | ma‘a‘eenergie! care scop foloseste o

e e e ] i sursd de energie pro-
I HASNA De TRANSPORT _ 2 prie.

Fie. 1 Fiecare din aces-

i tesubsisteme pot fi di-

vizate,larindullor, in

citeva pariidistincte, rationamentulrepetindu-se pini seajungela elementul
component elementar : surub, tiji, carcasi, garniturd ete. Dacd unul dintre
veeste elemente lipseste insd, sau nu functioneazd coreet, atunci subsiste-
mul din care face parte va fi disfunefional in anumite conditii (fird a fi
afectate in totalitate subsistemele) si sistemul general (autobuzul) devine
impracticabil. Deci, chiar dacd anumite pirti (motor, suspensie, transmisie
etc.) pot actiona ca sistemne dependente, cste necesar ca, potrivit scopului
pentru care a fost creat, fiecare element si ac{ioneze la parametrii proiec-
tati, orice abatere de la ,,cimmpul” respectiv de tolerantd contribuind la
distrugerea echilibrului funetional in ansamblu si, implicit, la reducerea
derformantelor celorlalte subsisteme.

De aceea, in lucrare se insistd asupra conexiunilor dintre subsisteme,
asupra modunlui de executare s operatiilor cu grad mare de complexitate
$i cu influent hotdritoare asupra stérii tebhnice a antobuzelor i a folosirii
sculelor si dispozitivelor adecvate pentru aceste operafii.



Capitolul 1

TENDINTE CONSTRUCTIVE SI DESCRIEREA GENERALA
A AUTOBUZELOR CU MOTOARE ORIZONTALE

1.1.  Tendinte eonstruetive

Actiunea simultand a mai multor factori — de conjunciuri sau de
durati — a produs o serie de mutatii semnificative in constructia $i fune-
tionarea autovehiculelor, cu implicatii majore asupra evolutiei transpor-
tului rutier, individual sau colectiv. Criza energetied §i legislatiile adoptate
ulterior, inclusiv in domeniul protejirii mediului ineonjuritor, an gribit
preocupirile pentru regindirea principiilor de realizare a mijloacelor auto
de transport de mare capacitate.

Finalizarea unor luerdri de cercetare-dezvoltare a creat premisele
imbunititirii comportirii autobuzelor in exploatare (mdrirea sigurantei
in eirculatie, diminuarea consumului de combustibil $i a gradului de poluare,
ridicarca gradului de confort), conferindu-le avantaje nete in comparatie
cu alte mijloace de transport pentru cildtori.

In constrictia de autobuze, actiune aflatd in continuf perfectionare,
se constatd unele linii directoare care urméiresc sporirea eficientei economice
si tehnice a transportului rutier de persoane. Dintre acestea se enumers :
reduceres greutdtii specifice a autovehiculului; sporirea capacitdtii prin
utilizarea tol mai largd a autovehiculelor articulate; folosirea rationald a
spatiului caroseriei, in principal prin amplasarea motorului sub podea
(motoare orizontale) ; generalizarea echipdrii cu moioare cu aprindere prin
compresie ; sporirea fiabilitayii agregatelor componente $i adoptarea unor
solutii eonstructive care si reducs volumul lucrédrilor de intre{inere (redu-
cerea numdrului de articulatii care trebuie gresate, folosirea alternatoarelor
in loc de dinamuri cu colector) ; extinderea automatizirii si generalizarea
mecanismelor servo, in vederea imbundtdtirii conditiilor de munca ale
conducitorilor auto.

Autobuzele moderne au caroserie tip vagon §i motorul dispus sub
podea intre axe (fig. 1.1.,e) sau la spate (fig. 1.1, b si ¢), fapt care confers
posibilitatea maririi suprafetei utile de incdrcare la circa 99—989%, din
suprafata totald. Se constati o usoari tendintd spre amplasares motoa-

T QAN QAN
T dl @l D dhg U
a b c

Fig. 1.1. Solutii de amplasare a motoarelor :
a — Intre axe; b — la spate, transversal; ¢ — Ia spate, orizontal
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relor in consoli-spate, dispuse orizontal sau inclinat, in special la auto-
buzele interurbane $i de turism, firé a fi neglijatd solutia cu motorul dispus
jntre axe (la autobuzele urbane).

A doua solutie este avantajoasd mai ales in eazul folosirii transmisiilor
automate, la care dezavantajele legate de dificultitile transmiterii comen-
zilor dispar, asigurind in aceleasi timp o mai buni repartitie a sarcinilor pe
axe, compartimente voluminoase pentru bagaje sub podea la autobuzele
interurbane si nivel coborit al platformei la autobuzele nrbane.

Se constatd o preocupare tot mai mare pentrn autobuzele articulate,
dublu articulate sau cu etaj, care satisfae mai binc necesititile transportului
in comun din marile orase aglomerate. La aceste autobuze motorul este
amplasat sub podea, la mijlocul autobuzului, existind autobuze in fazi
experimentald cu amplasarea acestuia la remorcd, sub podea, in vederea
coboririi nivelului podelei. In scopul ridicirii gradului de confort este evi-
dentd preocupareas pentru reducerea nivelului podelei la autobuzele urbane
si ridicarea acesteia la cele interurbane.

Autobuzele moderne au caroseria autoportanti, cu fete drepte. Se
constati tendinta de mérire a in#l{imii ferestrelor laterale pentru asigu-
rarea unei perfecte vizibilitili laterale si de coborirea grinzii parbrizelor
din fa{d pentru mirirea unghiului vertical de vizibilitate al soferului.

La amenajarea spajiului interior se intilnesc doud cazuri : majorita-
tea spatinlui interior este folosit pentru amplasarea scaunelor (autobuzele
interurbane §i de turism) sau solutia cu un numér redus de scaune, restul
suprafetei fiind destinatd transportului de cilitori in picioare i pentru
circulatia interioard (autobuzele urbane).

O atentie deosebitd se acordd mdasurilor pentru protecfia conducito-
rului auto si a pasagerilor. In acest scop autobuzele sint previizute cu iesiri
de siguranti, sisteme de actionare a usilor de ciitre cilidtori in caz de nevoie,
instalatii de averizare, dispozitive de spart geamurile, cu inscriptii de
utilizare amplasate la vedere.

Analizarea realizirilor obtinute relevi ca mai seranificative urmitoa-
rele directii de inaintare :

— imbunititirea construefiei motoarelor diesel pentru autobuze;
obtinerea cuplului motor la o turafie redusd (1 200— 1500 rot/min), cu
scopul de a asigura o functionare economicd a motorului; reducerea la
maximum 3 dezavantajelor specifice motorului diesel (dificultate la por-
nire 3i zgomot mare); realizarea unor motoare ugoare si compacte, mai
raspindite fiind cele cu o putere de 180 —230 CP ; motoare cu sase cilindri
in linie, orizontali sau inclinati la 45°;

— folosirea transmisiilor automate $i semiautomate; in cazul trans-
misiilor mecanice se extinde comanda pncumo-hidraulici a ambreiajului
monodisc uscat $i folosirea cutiilor de viteze sincronizate;

— perfectionarea puntii din spate, fiind evidentd preocuparea pentru
compactizarea $i reducerea greutitii specifice; s-au rispindit puntile cu
reductoare laterale la roti, care an permis micgorarea dimensiunilor gru-
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pului conic, fird reducerea valorii raportului de transmitere, precum §i
puntile — fat® cu roti independente;

— rdspindirea mecanismelor de directie servohidraulice in defavoa-
rea celor pneumatice, concomitent cu diversificarea constructivd a ele-
mentelor carc alcfituiesc servodirectia hidraulicd ;

— modernizarea sistemului de frinare ; extinderes sistemelor cu aer
cu circuite separate, care miresc siguranta in exploatare; o serie de imbu-
nitdtiri sint evidente si la elementele de protectie, de curitire, de semna-
lizare si de control ale sistemului de frinare, precum si a elementelor de
reglare o fortei de frinare, functie de sarcini;

— gencralizarea suspensiei cu elemente elastice pneumatice cu amor-
tizoare la autobuzele urbane sicele care funcfioneazd pedrumuri denivelate ;

— extinderea dotérii autobuzelor cu echipamente electrice moderne :
alternator, regulator tranzistorizat, traductoare elecirice pentru misurarea
diferitclor méirimi.

1.2. Descrierea generald a autobuzelor cu motoare orizontale

in dotarea parcului auto din {ara noastrd existd un numir relativ
mare de tipuri de autobuze, ale ciror caracteristici principale pot fi sinte-
tizate astfel :

ROMAN 112 UD Fig. 1.2.), fabricat de Intreprinderea Autobuzul
Bucuresti, pentru transportul urban §i suburban pe distante scurte. Este
echipat cu motor RABA-MAN D 2156 HM 6U cu 6 cilindri dispusi in linie
— orizontal — care dezvoltid o putere maxims de 192 CP la 2100 rot/min.
Motorul este agezat sub podea, intre axe, suspendat elastic pe trei suporti
cu tampoane de cauciuc.

Ambreiajul mecanic (tip GF420KR) cu comandi hidraulicd si schim-
bitorul de viteze (AK 6 —80, S 6 —80 sau AK 4—80) sint montate pe motor.
Puntea din spate este de constructie MAN tip HD 1045 sau RABA tip
01890. Servodirectia hidraunlici de tip ZF 8069 sau CSEPEL 039 asiguri o
conducere ugoari. Este previzut cu sistem de frinare pnewmatic cu cir-
cuite separate, la care frinarea rotilor din fatd este pneumo-hidraulici.
Caroseria, de tip autoportant, este prevazuti cu trei usi duble, permitind
un flux mare de célitori. Scédrile de urcare si coborire sint joase §i comode,
iar suspensia pneumaticd asigurd un confort foarte bun.

Se construieste in mai multe variante de amenajare a spatiului
interior. Prin caracteristicile tehnice si performantele pe care le realizeazs
(capacitatea de transport, spatiul util, viteza, consumul de combustibil
redus, confortul) autobuznl Roman 112 UD se situeazd la nivelul reali-
zirilor similare pe plan mondial.

ROJAN 111 RDT Fig. 1.3) fabricat de Intreprinderea Autobuzul
Bucuresti, pentru transport interurban. Iiste echipat tot ¢u motor RABA-
MAN D 2156 HM6U, dispus in consolid-spate.

Caroseria, de tip autoportant este previzuti cu doud usi (spate-fati)
care se deschid in afard; raza micé de curburd §i geamurile mari o apropie
mult de tendintele actuale de constructie a caroseriilor. Suspensia pneuma-
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ticd asigurd amortizarea aproape totald a Socurilor in timpul deplasirii
si condifii confortabile pentru célitori. Celelate ansambluri sint identice
cu cele intilnite la tipul 112 UD.

Pentru mirirea confortului autobuzul este dotat cu ventilatie for-
tatd cu prizd de aer reglabili la fiecare scaun. La cerere, autohuzul se

Fig. 1.2, Autobuzul Roman 112 UD

JOC . cC o
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Fig. 1.3. Autobuzul Roman 111 RTD

livreazd §i cu alte amenajari interioare : instalajie de climatizare, radio
i televizor, instalatie pentru ghid, ete.

SKODA SM 11 ((fig- 1.4.) construit in R.S. Cehoslovacia pentru
transportul urban. Este echipat cu un motor tip Skoda ML 634 cu 6
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I'ig. 1.4. Autobuzul Skoda SM 11

cilindri dispusi orizontal, cu injectie directd foarte economic. Motorul este
amplasat, impreuns cu cutia de viteze automati PRAGA 2 M 70, sub
podea. Puntea din fa{i este de tip cu roti independente, iar cea din spatc
este de tip RABA 01834. Suspensia pneumatici, servodirectia hidraulica
$i comanda cu dou# pedale oferd vehiculului calitdti de rulare foarte bune,
mai ales in conditiile circulatiej dense din marile orase. Caroseria de tip
autoportant, avind longeroanele din grinzi cu zdbrele, usile comandate
electro-pnenmatic §i spatiul utilizat in mod economic rezolva cerintele
mereu crescinde ale transportului urban. Se executd si in variante ca
antobuz interurban sau de turism.

IKARUS IK 4 (fig. 1.5) construit in R.S.F. Jugoslavia pentru
transportul urban. Este echipat cu motorul RABA-MAN D 2156 HM6U,
avind ambreiajul monodisc uscat cu comandi pneumo-hidraunlicd. Cutia

—— —

T
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Fig. 1.5. Autobuzul TKARUS 1K 4
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de viteze este de tip ZF, cu patru, cinci sau sase trepte de vitezd sincro-
nizate, pentru mersul inainte $i una pentru mersul inapoi. Puntes spate
este de tip RABA MVG cu roti sistem trilex. Puntea fati este rigidd, iar
suspensia cu arcuri semieliptice si amortizoare telescopice. Are frini
pneumaticd cu circuite separate, iar caroseria cste semiportantd, legaté
rigid de cadrul cu longeroane din profil U din tabéri.

IKARUS 260 cudoui axe (fig. 1.6) §i IKARTS 280 articulat (fig. 1.7.)
construite in R.P. Ungaria pentru transportul urban, au aspect modern §i
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Fig. 1.7. Autobuzul 1IKARUS 280
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Tabelul 1.1,
Unitatea | IKARUS | ROMAN SKODA
Caracteristicile de -
misurt | 260 | 250 | IK4 |12 UD|miRTD| SM 11
Lungimea totala A mm 11000 16500 |11 420|11 780|11 36510 985
Litimea totala D mim 2500 2500 | 25000 2500 2500 23500
Indltimea totald H mm 3040:3040+120| 3040, 3035 2973 2053
Ampatamentul L mm 5 400 5 400 54001 5650 3750 5 300
Ecartament-fala B, mm 2000 2000 | 1945 2045 2000/ 1800
Ecartament-spate B, mm 1835 1835 | 1730| 1712] 1712| 1791
Ecartament-remorca By min — 2000 — — —
Consola anterioard 4 mm 2460| 2480 | 2700 2700 2290 2220
Consola posterioard ly min 3140 3 320| 3485 3325 3265
Consola posterioard remorca Iy mm - 2240 - - —
Garda la sol — fala mm 180 180 260 180 180 180
Garda 1a sol — spate mm 350 350 222| 350; 350 350
Unghiul de trecere — fata oy grd 11° 117 9°,07 10° 10° 10°
Unghiul de terecere-spate ay grd  [7°30° 10°30¢ 18°35° 9¢ 8° 6,5°
Greutatea proprie Gg daN 9 000{ 12500 9610| 9020{ 9350| 7800
Greutatea utild admisi Gy daN 7000{ 10000 | 7000 7000{ 5650 6800
Greutatea tolald (€M daN |16 000 22500 |16 000(16 000|15 000|14 600
Greutatea pe puntea — fati daN 6 000 6 000 6 000{ 6 000| 5000] 5650
Greutatea pe puntea — spate daN [10000| 10000 |10 000/10000j10 000 8§ 950
(ireutatea pe axa remorcif daN — 6 500 — - — —
Numirul de locuri pentru pasageri:
— pe scaune - 25 35 24 24 53 25
— in picioare - 76 110 76 88| — 71
— in total — 102 136 102 114 33 98

plicut, geamurile §i parbrizele avind o indltime mare, ceea ce le asiguri o
vizibilitate perfects. Sint echipate cu motorul RABA-MAN D 2156 HM6U.
Cutia de viteze tip HAFE ASH 75 este montatd pe motor, puntea — spate
este de tip RABA MV G 01858, jar sistemul de frinare inglobeazd agregate
dintre cele mai moderne. Caroseria este de tip autoportant cu longeroane
din grinzi cu zibrele. Suspensia pneumaticé, iluminarea interioard puternics
echipamentul electric modern, aspectul plicut, durabilitatea §i siguranta
miritd in exploatare le impun in rindul autobuzelor moderne destinate
transportului urban, interurban $i de turism din Europa.

Caracteristicile dimensionale §i de gabarit (tabelul 1.1,) ale autobu-
zelor prezentate oferd posibilitatea comparirii diferitelor tipuri.

2—c. 7



Capitolul 2

MOTORUL

Motoarele sint sistemele tehnice in care o formi de energie-termic#,
electricd etc. — se transformd in energie mecanicd, punind in miscare
de rotatie sau liniard anumite agregate. Cele folosind energia termici,
degajatd prin arderea unui combustibil, se clasificd in : moloare cu ardere
wnternd (arderea are loc in interiorul motorului) §i motoare cu ardere externd
(arderea are loc in afara motorului). In functic de modul de aprindere a
amestecului carburant, motoarele cu ardere internd se grupeazi in : motoare
cu aprindere prin scinteie (amestecul, format in carburator si aspirat in
cilindru, se aprinde cu ajutorul unei scintei electrice) §i motoare cu aprindere
prin comprimare sau diesel (amestecul carburant, format in cilindru se
aprinde datoritd cresterii presiunii §i temperaturii aerului aflat in cilindru).
Dupi modul de desfisurare s ciclului motor (totalitate proceselor care in
timpul functionirii se repetd periodic intr-o anmiti ordine, in interiorul
fieciarui cilndru al motorului) se disting : motoare in patru §i in doi timp.

Principalele elemente constructive ale motorului cu ardere
interni-diesel in patru timpi sint: meecanismul mofor, mecanismul de
distributie 31 instalatitle auwiliare (ungere, alimentare si ricire). Bineinteles,
fiecare indeplinind un rol bine definit, indispensabil functionirii, poate fi
considerat un sistem de sine stititor.

Din considerente praectice se vor trata grupat ansamblurile care for-
meazd sistemul motor propriu zis (mecanismul motor $i mecanismul de
distributie) si separat instalafiile auxiliare asigurind in felul acesta, nu
numai o mai buni cunoastere, dar si o adecvati evidenticre a tehnologiei
de intrefinere §i reparatie a acestora. In finalul capitolului se va prezenta
un indrurmar pentru localizarea defectiunilor la motor.

2.1. Motoarele RABA-MAN D 2156 HM6U si ML 634

In lucrare se vor descric dou#i dintre motoarele dicsel orizontale,
RABA-MAN D 2156 MH6U si ML 634.

Motorul RABA-MAN D 2156 IIM6U (fig. 2.1.) are urmitoarele
caracteristici generale :

~ numérul de cilindri 6 in linii, dispusi orizontal;
— alezajul 121 mm;

— cursa pistonului 150 mm;

— raportul de compresie 17 :1;

— cilindreea totald 10 349 em3;

— turatia motorului 2100 rot/min ;

— puterea nominali 192 CP la 2100 rot/min ;

— cuplul motor 71 daNm la 1300 rot/min;
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Conceptia moderni a motorului 8i parametrii funetionali superiori
(fig. 2.2, a) ii conferd multiple intrebuintdri. Este un motor cu injectie
direetd la care se aplicd procedeul de ardere HM (fig. 2.3) constind din :

— turbionarea aerului in timpul aspiratiei datoritd formei speciale
a canalului de admisie 4, executat in chiulass, (fig. 2.3., a);

— injectarea combustibilului citre sfirsitul cursei de comprimare,
fapt care asigurd o puternicd evaporare (fig. 2.3, b); pitrunderea jetului
de combustibil este favorizati de degajarea 2, cu care este previzutd
camera de ardere;

— aerul fierbinte turbionat se amesteed relativ rapid si omogen cu
combustibilul in stare de vapori, creindu-se astfel condifii optime pentru
grgcrea, continud $i completé, fard cresteri substantiale de presiune (fig.
Z.0, C).

Ca urmare, motorul are o funcfionare linistitd, fluentd, fird esapare
puternici de ,,fum”, dispune de o mare elasticitate §i asigurd un consum
redus de combustibil.

O altd particularitate a motorului o constituie ricirea fiecirui piston
cu un jet de ulei, iesit din ajutajul racordat la rampa de ulei a blocului
motor.

Subsistemele motorului sint aceleasi cu celeale unui motor cu cilin-
dri agezati vertical in linie. Deosebirile constau in modul de agezare a
subsistemelor, respectiv in gradul de compactitate, care faciliteazd, de
altfel, si montarea sub podeauna autovehiculului.
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22 Motorul

Fig. 2.3. Procedeul de ardere HM :

@ — admisia gerului; & — corapresia aerului si injectia combustibilalui; ¢ — arderea; 7 — pistonul cu camera de ardere;
2 — degajarea camerei de ardere; 3 — injectorul ; 4 — canalul de admisic a aerului ; § — pelicula de combustibil.

Identificarea motorului se face pe baza seriei §i a numdirului de exe-
cutie stantate pe blocul motor (in zona ricitorului de ulei v. fig. 2.1 poz. 11),
vizibile dupi ridicarea capacului de vizitare din podeana autovehiculului.

Motorul ML 634 (fig. 2.4), care echipeazi autobuzele Skoda tip
SM 11, este in patru timpi, cu1 injectie directi, ntilizind procedeul de ardere
HA. Are urmitoarele caracteristici generale :

— numirul de cilindri 6 in linie dispusi orizontal;
— alezajul 130 mm;

— cursa pistonului 150 mm;

— raportul de compresie 16,2:1;

— cilindreea totald 11 910 cmd;

— turatia motorului 2000 rot/min ;

— puterea nominali 200 CP la 2000 rot/min;

— cuplul motor 77 daNm la 1300 rot//min.

Conceptia constructivi este apoximativ aceeasi cu a motorului des-
cris mai inainte, deosebirile constind in modul de amplasare §i antrenare a
subsistemelor.

Caracteristica externi, pronuntat ascendent# (fig. 2.2, b), corelati
cu o transmisie semiautomatd sau automats, conferd calitiiti dinamice
deosebite autovehiculului echipat cu acest tip de motor.

Diferentele constructive faté de tipul de motor descris mai inainte
constau din : chiulasa din trei bueiti; eilindri de tip umed ; capacul distri-
butiei de constructie diferiti.
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2.1.1. Constructie si funefionare

Tinind seama de faptul c¢d cxistd similitudine de conceptie §i con-
structie se vor prezenta principalele elemente componente ale motoru-
lui RABA-MAN, evidentiind numai particularititile motorului ML 634.
2.1.1.1. Meeanismul metor. Functionarea mecanismului motor constd in
transformarea migecirii de du-te vino a pistonului generaté delucrul mecanic
de destindere a gazelor in miscarea de rotatie a arborelui motor. In acest
scop are o serie de subsisteme fixe $i subsisteme mobile.

Subsistemele fixe. Constituie grupul de piese pe care se monteazi
majoritatea organelor motorului (fig. 2.5)

Blocul motor 1 este executat din fontd cenusie, avind montate la
partea superioari cimisile de cilindru in linie, iar la partea inferioard
arborele cotit. Este prelucrat plan, pe patru fefe, pe care sint montate :
chinlasa (la partea superioard), carterul inferior (la partea inferioard},
capacul de distributic (in fatd), carcasa volantului (in spate). Lateral se
gisesc capacele de vizitare 6ale tachetilor si cuvele de colectarea uleiulni 4.

Cilindrit 7 sint executati din fontd aliatd. Sint demontabili, de tip
usacat, cu guler de sprijin pe bloc.

Chiwasa 10 este din doud bucati siasigurad inchiderea pértii superioare
a cilindrilor. Se executd din fontd cenugie, are peretii dubli pentru circu-
latia apei dericire §i orificii pentru montarea supapelor §i injectoarelor.
Etanseitatea bloc-chiulasd este asigurati de garnitura 9, confectionati
din azbest. Capacul chiulasei 14, previzutid cu garniturd de etansare 72,
asigurd protectia rampei culbutorilor de mediul ambiant.

Oarterul inferior 19 (baia de ulei), executat din aluminiu, se fixcazi
cu suruburi la partea inferioard a blocului motor si serveste ca rezervor
de ulei. Ctanseitatea intre caracterul inferior si blocul motor este asigurati
de garnitura 20. Capacele 17 permit vizitarea acestui spatiu fird demonta-
rea biii de ulei, iar tubul 15 asigurs aerisirea carterului inferior.

Carcasa distributier 31, executatd din aliaj de aluminiju, serveste la
protectia angrenajelor carc antreneazi distributia si pompa de injectie.
Intre carcasa distributiei §i bloeul motor se afli placa intermediari 22.

Pentru etangarea suprafetelor de imbinare se folosesc garniturile
de plutd 32 si 33. Capacul 26 acoperd fereastra de vizitare a angrenajului
pompei de injectie.

Etansarea din fatd a arborelui cotit din carterul distributiei prezints
o deosebitd importantd §i se compune din garnitura de etansare 30, supor-
tul de etansare 29, inelul de etansare 28 i capacul inelului de etansare 27.

Carcasa volantutut 35, executats din fonti cenusiec, asigurd protectia
volantului i prinderea motorului pe rama sasiului prin intermediul unor
suporti. Etansarea din spate a arborelui cotit la nivelul blocului este de
acelasi tip cu cea din fati.

Subsistemele mobile. Acestea alciituiesc ambielajul motorului (fig.

2.6), care servegte la transmiterea forelor create in cilindri la arborele
cotit.
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Fig. 2.4, b Motorul ML 634 3

a — sectiune transversald; b — sectinne latcerald; 7 — blocul motor; 2 — arborele cotit ; 2 — cilindrul;
4 — bicla; § — piston; 6 — arbore ¢u came; 7 — taechet; 8 — tiji fmpingitoare; 9 — culbutor:
70 — supupd; I1 — chiulasii; 72 — galeric de admisie; 73 — filtru de cowbustibil; 74 — carcasa
volantului; 75 — 7oni de marcaj & setiei motorului; 76 — injector; 77 — capac de chiulasd; 78 — ca-
merd pentmu termostat; 79 — teavi de umplere; 20 — roati dintatd arbore cu eamc; 27 — roatd
dintata antrenare pompi de injecie; 22 — roati dintat3 antrepare compresor i pompa hidrostatici ;
23 - pompd de ulei de inalti presiune; 24 — roat dintata intermediari ; 25 — roati dintata antrenare
pompi de ulei; 26 — baie de ulei; 27 ~ sorb de ulei; 28 — mvelmetru 29 — arbore de anirenare
compresor; 30 — pompa de ahmentarc 31 — pompa de injectie; 32 — demaror; 33 — compresor;
34 — coroani dintatd pentru pornire; 35 — volant.
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Tig. 2.5, ¢. Subsistemele fixe ale motorului RABA-MAN :

a—Dblocul motor; b—chiulasa ; ¢—carterul inferior ; d—carcasa distributici ; ¢e—carcasa volantului ; 7—blocul motor; 2—
capac lagir palicr; 3 — ajutaj; 4 ~ cuvil de colectare a ulefului; 5 — bucga arbore cu came; § — capac de vizitare;
7 — cilindra; 8 — scaun de supapi; 9 — garnitur3 de chiulasi; 70 — chiulasi; 77 — ghid de supapa; 72 — gamiturl
capac chiulasi : /3 — prezon; /4 — capac chiulasi; 75 — tub pentru aerisirea carterului; 76 — suport alternator; 77 —
capac dc vizitare; 78 — garnituri; 79 — carier inferior; 20 — gamitusd; 27 — nivelmetru; 22 — placd intermediari ;
23 — $tift dc centrave; 24 — suport prindere pompl de Injectie; 25 — gamituti; 26 — capac de viritare acgrenaj pompi
de injectie; 27 —capacul inelului de etangare ; 28 — inel de etangare ; 29 — suport de etansare; 30 — garnitura de clan-
§are; 3/ — carcasa distributiel; 32 §i 53 — garnituri de etansare; 34 — zeona de prindere a suportului motorului; 35 —
carcasa volantului.

Pistoanele 1 (fig. 2.6, a) sint executate din aliaj de aluminiu, cu ova-
litate si conicitate de mare precizie. In capul pistonuluj se aili camera de
ardere 2, avind forms3 sferici. In pozitie tangents la camera de ardere este
exccutatd degajarea 3. Pe capul pistonului se gisesc urmitoarele marcaje :
numirul de reper, greutatea $i mirimea pistonului.

Pistoanele sint previzute cu patru segmenti, dintre care trei de
compresie, /6, §i unul de ungere, 15. Pentru a rezista la temperaturi ridi-
cate segmentul de compresie superior este cromat.

Boljurile 4 sint flotante, putindu-se roti liber, atit in capul bielei,
cit $i in umerii pistontului.

Bielele 8 sint executate din otel aliat. In aliajul piciorului bielei 7
este montati buesa 6. Capul bielei 9 impreund cu capacul 12 formeazi
locasul lagiuului cu care biela se articuleazi la fusul manetonului. Lagirul
este prevdzut cu semicuzinetii 14, pe care se gisesc §tantati pintenii de
ghidare pentru montaj, fixati in locagurile, 11, ale capului §i capacului
bielei.
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Fig. 2.6. Ambielajul motorului RABA-MAN:

a2 — ansamblul piston-bield ; & —snsamblul arborelui cotit; 7 ~piston;
2 — camerd de ardere; 3 — degajarea camerei de ardere; 4 — bolt;
5 — inel de siguranis; § — bucgd; 7 — piciorul bielei; § — corpul
bielei; 9 — capul bielei; 70 — §tift de centrare; 77 — proeminente
fixare semicuzineti; 72 —capae bield; 73 — suruburi bield; 7d—semi-
cuzineti; 75 — segment de ungere; 76 — segmenti de compresie;
77 — arbore cotit; 78 — semjcuzineti palier central; 79 — semicuzi-
neti palier arbore cotit; 20 — contragrentsti; 27 — canal de ungere;
22 — pinion antrenare mecanism de distributie; 23 —deflector de ulei
anterior; 24 — amortizor de vibratii; 25—-butuc dc fixare; 26—roatd
du curen; 27 — gtift; 28 — volant; 20 — deflector de ulei posterior;
30 — inel distantier; 37 — rulment; 32 — disc distantier; J3—inel de
fixare; 34 — coroani.
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Arborele cotit 17 este montat pe blocul motor prin intermediul a
sapte lagire paliere, previzute cu semicuzineti, 19, executati dintr-un aliaj
trimetalic. Asigurarea arborelui cotit impotriva deplasirilor axiale este
realizatd prin intermediul lagérului palier central, de constructie speciali,
prevazut cu inele de spijin axiale. Manetoanele arborelui cotit sint dispuse
in trei plane, decalate la 120°, corespondenta acestora fiind I—6; 2—§;
3—4. Contragreutétile 20, fixate cu suruburi, asigurid echilibrarea arbore-
Ini cotit, iar canalul 27 comunicé cu canalul central de ungere. La capiitul
din fat& al arborelui sint previzute pinionul 22 de antrenare a mecanis-
mului de distributie, deflectorul de ulei 23, amortizorul de vibratii 24
g8l roata de curea de antrenare 26,

Volantul 28 este un dise din otel, avind rolul de a uniformiza mersul
motorului. Se fixeazd pe flanga arborelui cotit cu ajutorul a sase suruburi,
coentrarea acestuia realizindu-se prin intermediunl stiftului 27. Pe volant
se fixeazd prin $uruburi, coroana dintatid 34, care se cupleazd cu pinionul
motorului eleetric de poraire.
2.1.1.2. Mecanismul de distribugie. Are rolul de a asigura umplerea cilin-
drilor cu aer proaspit §i a evacua gazele arse in conformitate cu modul de
desfisurare al ciclului motor. Distributia celor doud tipuri de motoare
analizate are supapele montate in chinlasf (fig. 2.7).

Arborele cu came I comandi deschiderea i inchiderea supapelor.
Este compus din : corpul arborelui, camele 3 5i fusurile paliere 2. Prin inter-
mediul fusurilor palierc se sprijind pe bucgele montate in locasurile din
peretii transversali ai blocului motor. Deplasarca longitudinalid a acestuia
este limitatd de saiba 4, fixatd cu doud suruburi pe fata frontald a blocului
motor.

Tachetitc 19 au rolul de a transmitc miscarea de la camele arborelui
la tijele impingitoare. La ambele tipuri de motoare tachetii, de tip con-
structiv fird taler, lucreazad in ghidajele executate in partea superioard a
blocului motor.

Culbutorit 27 au rolul de a transmite migcarea primité de la tacheti
prin intermediul tijelor impingitoare la tijele supapelor. Acestia sint
montati pe axul 30, iar juruburile 27 servesc la reglarea jocului dintre
supape si culbutori.

Arcurile de supapd 34 $i 35 asigurd inchiderea rapidi si etansd a
supapelor precum §i reintoarcereain pozitie initiala a piselor de actionare a
supapelor in momentul inchiderii acestora.

Supapele de admisie 36 gi de evacuare 37 au rolul de a incihde orificiile
care fac legitura intre spatiul cilindrului i galeria de admisie respectiv
colectorul de evacuare.

Angamblul sistemului de distributie (v. fig. 2.1, b §i fig. 2.4, b)
functioneazi astfel : la rotirea arborelui de distributie cama acestuia ridicd
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Motorul

tachetul, care impinge tija $i actioneazi culbutorul. Capitul opus al
culbutorului apasid asupra tijei supapei, invingind rezistenja arcuri-
lor, in felul acesta deschizindu-se supapa. In momentul cind cama

pmi -
70
P

o "
———

Fig. 2.8. Fazele distribuliei :

a — motorul ML 634; b — motorul RABA-MAN; 7 — admisia;
2 — evacuarea.

nu actioneazi tachetul, in-
treg mecanismul revine sub
actiunea arcurilor de supapi
la pozitia initiald. Pentru o
maij buni evacuare a gazelor
arse §i o mai bunid umplere a
cilindrilor cu aer deschiderea
$i inchiderea supapelor nu
coincid cu momentul cind
pistonul ajunge in punctele
extreme, supapele deschizin-
du-se cu un anumit avans
si inchizindu-se cu intirziere.
Marcarea momentelor de in-
chidere $i deschidere a supa-
pelor poarti denumirea de
fazele distributiei iar repre-

zentarea grafici a acestora — de diagrama distributiei (fig. 2.8).
Comanda distributiei. Este formati dintr-un angrenaj care asigurd
actionarea arborelui cu came de ciitre arborele cotit al motorului. Viteza

4 -2
Fig. 2.9. Comanda distributiei motorului RABA-MAN :

7 — placa de sprijin; 2 — roati dinjatd intermediard; 5 — roati dintatd
conicd pentru antrenarea pompei de injectie; 4 — roata dinjati de antrenare 7 — pinion arbore cutit; 2 — roatd dinfata

a arborelui cu came; 5 — pinion acbore cotit; § — roatd dintatd interme-

diari; 7 — roaid dintatid pentru antrenarca pompei de ulei.

Fig. 2.10. Comanda distributici
motorului MI. 634 :

jntermediard; 3 — roati dintati antrenare
compresor §i pompa hidrostatici; 4 — roati
dintatd antremare pompa de injectie; § —
roata dintati antrenare arbore cu came;
6 — roati dinjata _antrenare pompi de ulei.



Motoarele RABA—MAN D 2156 HM6U §i ML 634 33

de rotatie a acestuia din urmsi este de dou# ori mai mare decit cea a arbo-
relui cu came.

La motorul RABA-M AN, comanda distributiei (fig. 2.9) este fixatd
pe placa de sprijin I a carcasei distributiei, roata din{atd conici 3 avind
rolul de antrenare a pompei de injectic. Lantul cinematic de transmitere
a miscirii este format din pinionul arborelui cotit 9, roata dintatd interme-
diard 2 siroata dintatéd a arborelui ca came 4.

La motorul ML 634, comanda distributiei (fig. 2.10) este fixati pe
partea frontald a blocului motor. Lantul cinematic de transmitere a mis-
¢drii este format din pinionul arborelui cotit 7, roata dintatd intermediard
liberd 2, roata dintatd 3 (axul acesteia antreneazd compresorul §i pompa
hidrostaticd), roata dintatd 4 (pepru antrenarea axului pompei de injec-
tie), roata dintatd 5 (pentru antrenarea arborelui cu came) §i roata dintaté
6 (pentru antrenarea pompei de ulei).
2.1.1.3. Ciclul de functionare al motoarelor diesel. Deplasarea pistonului in
cilindrul motorului determing unele elemente caracteristice (fig. 2.11) a
cdror cunoastere asigura intelegerea modului de functionare.

— alezajul D — diametrul interior al cilidrului
motor ;

— punctul mort interior p.m.i.— pozitia ex-
tremi a pistonului corespunzitoare distantei ma-
xime fatdi de axa geometricd a arborelui cotit;

— punctul mort exterior p.m.e. — pozitia ex-
trem# corespunzitoare distantei minime faid de axa
geometricd a arborelui cotit;

— cursa pistonului S — distanta dintre cele
doud punecte moarte misuratd pe axa cilindrului (la o
cursd a pistonului arborele cotit se roteste cu 180°);

— cilindreea Vs—volumul generat de deplasarea .
pistonului pe o cursd; Fig. 2.11. Caracteristi-

— cilindrarea totali V, — volumul generat la Cl¢ moterulul diesel.
deplasarea pistonului unui cilindru pe o cursd inmul-

2
I

$it cu numiérul cilindrilor : ¥V, = D Si[em3], unde 7 este numérul cilindri-
lor, iar D 8i 8 sint in cm

— volumul camerei de ardere ¥V, — volumul minim ocupat de fluidul
motor in cilindro ;

— volumul maxim al cilindrului ¥, — volumul maxim ocupat de
fluid in motor;

— raportul de compresie ¢ — raportul dintre volumul maxim al

a

cilindrului $i volumul camerei de ardere ¢ =
[

3-¢c 7
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In general, autobuzele au motoare diesel in patru timpi, ceea ce
impune cunoasterea ciclului teoretic
de functionare a acestora (fig. 2.12).

Principalele momente ale ciclu-
Iui de functionare sint :

— timpul I — edmisia : pisto-
nul se deplaseazi dela p.m.i. la p.m.e,
timp in care supapa de admisie este
deschisd, iar cea de evacuare inchisi ;
ca urmare a depresiunii create prin
deplasarea pistonului in cilindra se
aspird aer proaspit;

— timpul II — compresia : pis-
tonul se deplaseazi de la p.m.e. la
p.m.i., ambele supape sint inchise iar
aerul este comprimat puternic (pre-
siunea este de aproximativ 30—40
daN/cm? iar temperaura de cca.
500°C) ;.

— timpul IIT — arderea §i des-
tinderea :1a sfirgitul cursei de compre-
sie, la un moment bine determinat
Fig. 2.12. Ciclul real de functionare 2 moto- (punctul 77) de avansul la injectie,
, ad;“is’i“_izd‘es“ in patru timpi: combustibilul (motorina) pulverizat
5: waﬁéaﬁ??fp;fnf&iiﬁm a2l este ilétal‘odu‘? s%b presium]llre indciliil-
.$.4. — deschiderea supapet iste; fs.a. —fachi-  dyyy ;. datoritd temperaturii ridicate
e s supobiderea swpspei de* erului din cilindru, particulele

pulverizate se aprind si ard, iar pre-
siunea §i temperatura cresc bruse (presiunea la cca. 60—100 daN/cm? i
temperatura la 2 000°C) ; sub actiunea gazelor arse, pistonul se deplaseazd
de la p.m.i. la p.m.e., realizindu-se cursa utild a motorului;

— timpul IV — evacuarea : pistonul se deplaseazd de la p.m.e. la
p.m.i., eliminind gazele arse in atmosferd, prin galeria de admisie §i toba
de esapament, timp in care supapa de admisie este inchisi, iar cea de eva-
cuare deschisé.

2.1.2. Intretinerea motorului

In vederea asiguririi unei functiondiri optime §i a prevenirii uzu-
rilor premature este necesar si se efectueze periodic operatiile de intretinere
indicate de fabrica produciitoare §i normativele elaborate in acest scop.

Intretinerea mecanismului motor. Intretinerea subansamblurilor
mecanismului motor constd din spilarea exterioars 8i stringerea surnburilor
chiulasei, capacului culbutorilor, carterului inferior (baia de ulei), gale-
riei de admisie si colectorului de evacuare. In general, motorul trebuie s3
fie curat §i s& nu permitd scurgeri de ulei sau combustibil. )

Se recomands spdlarea zilnicd a exteriorului motorului cu un jet
puternic de api.
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Operafia de siringere a guruburilor chiulasei este obligatoric dup#
500 de km de la fiecare montare. Ordinea de stringere a chiulasei are o
mare importantd (fig. 2.13), iar stringerea trebuie efectuatd numai cu
cheia dinamometricd §i fird socuri. Cuplul de stringere a piulitelor pre-
zoanelor chiulaasei este de 18 daNm la motorul RABA-MAN s5i de 23
daNm pentru suruburile M 18 X 1,5 mm §i 7,5 daNm pentrn suruburile M
12 X 1,5 mm Ia motorul ML 634.

Conirolul stirii tehwice a motorului constd din ascultarea zgomotelor
in timpul functionirii motorului (eventual cu stetoscopul) §i verificarea

1 g 23 2 7 13
| 1

|

i

Fig. 2.13. Ordinea de stringere a suruburilor de chiulasd :
¢ — motbrul RABA-MAN; 6 — moterul 3L 634.

compresiei in cilindrii motorului cu ajutorul compresometrului sau a
compresografului.

Misurarea presiunii de compresie a motorului se face la temperaura
normald de exploatare, compresometrul (compresograful) fixindu-se in
orificiul de fixare al injectoarelor. Se roteste motorul cu demarorul cca
§—10 rotatii §i se citegte presiunea la sfirgitul compresiei (sau se inregis-
treazi pe banda de hirtie a compresografului). Stare de etansgeitate a
cilindrilor motorului RABA-MAN este buni in cazul in care se inregistreazi
o presiune mai mare de 27 daN/ecm?, admisibild la presiuni de 23 —27 daN/cm?
$i necorespunzitoare sub 23 daNm/em?2 La motorul ML 634, valorile sint :
st.re buni peste 25 daN/em?, admisibild 1a 21—25 daN/cm? §i necores-
punzitoare sub 21 daN/em? Valorile obtinute pentru fiecare cilindru se
trec intr-o figd, pe baza acestora stabilindu-se evolutia compresiei in cilin-
dri. Diferentele de 4+ 109, dintre cilindri sint considerate anormale.
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cazul in care valorile sint necorespunzitoare, este necesari repararea meca-
nismului motor. Verificarea compresiei este necesara dup fiecare 24 000 k.

Intretinerea distributiei. Principalele operatii de intretincre a distri-
butiei sint urmitoarele : verificarea etanseititii carcasei de distributie si
a capacelor; verificarea stirii arcurilor si culbutorilor; reglarea jocului
dintre tijele supapelor si culbutori, dupi parcurgerea a 500 km in timpul
rodajului §i a 24 000 km in functionare in continuare.

Jocurile prea mari inrdutitesc umplerea cilndrilor cu aer §i neeva-
cuarea tuturor gazelor arse (ca urmare a micsordrii indltimii de ridicare)
§i uzeazd scaunele si supapele conducind la bitii in timpul functiondrii
motorului. Jocurile prea mici fac ca, la temperatura de regim, supapele
s ramind intredeschise, conducind la sciderea compresiei in cilindri si la
arderea talerelor si scaunelor supapelor.

Reglarea jocului supapelor presupune urmitoarele operatii premecr-
giitoare : demontarea capacului chinlasei si indepédrtarea cu atentie a
garniturii de cauciuc; verificarea stringerii chiulasei, a stiirii supapelor si
a tijelor culbutoare ; verificarca stringerii swruburilor de fixare a rampelor
cubutorilor.

Reglarea jocului (fig. 2.14, ¢) trebuic efectuati cu motorul rece,
folosind eheia speciald de reglat 7 si setul de lame calibrate 8.

Arborele cotit se roteste pind cind amindoud supapele cilindrului 6
(numerotarea este ficutd dinspre volant) sint deschise, moment in care
se poate verifica jocul supapelor cilindrului 7, care sint inchise. Rotind
succesiv arborele cotit cu 120°, se regleazd jocul supapelor potrivit ordinii
de aprindere ;: 7 —5—3—6—2—4. Ordinea reglirii supapelor pentru amin-
doud tipurile de motoarc este urmitoarea (4 — supapa de admisie;
E — supapa de evacuare):

Rotirea motorului se face eu aju-
torul unui levier fixat in giurile rotii
a | i | Seecae  de amtrenare a arborelui  cotit. Re-

glarea comportd urmitoarele operatii :
slibirea contrapiulitei de fixare a suru-

128 g;: gg, ;i é% buwlui de reglaj; rotirea surubului de
240 4A, 4E 34, 3E  reglaj, astfel ineit interstitiul dintre tija
360 1A, 1E 6A, 6E  supapei si culbutor si corespundi cu
480 34,50 24. 2L cel prescris; pentru verificare se intro-
600 3A, 3E | 44, 4E ;

duce intre tija supapei si culbultor o
lami, a cdrei grosime estc egali cu jocul
Pprescris, care trebuie si se deplaseze usor. Dupé reglare se stringe din nou
contrapiulita, avindu-se griji ca surubul de reglaj si nu-si schimbe pozitia.
Valoarea jocului la motorul RABA-MAN este de 0,2 mm, pentru supapa
de admisie §i 0,25 mm pentru cea de evacuare. Dupd reglarea jocului
la toate supapele, se controleaz#, cu motorul pornit, dacid culbutorii sint
unsi in mod corespunzitor.

Se verificd, de asemenea, starea garhiturii capacului chiulasei,
montindu-se capacul si celelalte anexe in ordinea inversd demontirii.
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Reglarea jocului la motorul ML 634 se face in acelasi mod, valorile
de reglaj fiind de 0,2 mm la supapa de admisie i de 0,3 mm la cea de
evacuare.

2.1.3. Repararea motorului

Motoarele descrise aun, in general, o mare sigurantd in exploatare,

insi dupi un anumit numir de kilometri parcursi trebuie sf se execute

& 5 4 3 2 7
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O — O\o=%o°<d@°o° — O ¥=—%0¢"
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Fig. 2.14. Reglarea jocului la supape:

a — pozitionarea supapelor 1a motorul RABA-MAN ; b — pozijionarea supapelor la motorul ML €34; ¢ — modul de regiare
a jocului supapelor; 7,2,3,4,5,0 — clindrii motoralni; 7 — chefe specialli; 8 — set de lame calibrate.
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unele lucréri de refacere a capacititii normale de lucru a pieselor gi ag-
regatelor, lucrdri cunoscute sub denumirea de reparafitc curente.

Desi sint amplasate sub podeaua sutobuzului, 12 motoarele diesel
orizontale este posibil s% se execute o serie de reparatii pe un canal de
lucru, fard a fi necesari demontarea motorului de pe autovehicul.

Din evaluirile practice rezulti cf cele mai frecvente defectiuni
constau in uzura ridicatd a grupulut piston-cilindru-segmenti, determinati
de intrefinerea necorespunzitoare a admisiei aerului in motor si deterio-
rarea filetului giurilor din baia de ulei care fixeazd placa de sustinere a
compresorului (exploatat firi a se fi asigurat fixares corespunzitoare).

Practica demonstreazi ci existd o serie de factori care condifioneazd
calitatea reparatiilor efectuate, 5i anume : respectarea ordinii pentro demon-
tarea §i asamblarea motorului; executarea reparatiei in conditii de curi-
tenie, in caz contrar existind pericolul apari{iei unor defectiuni, chiar in
timpul executédrii reparatiei ; folosirea sculelor si dispozitivelor recoman-
date de uzina constructoare, precum i misurarea jocurilor dupd montaj ;
inlocuirea garniturilor de etansare si a elementelor de sigurantid demontate ;
stringerea guruburilor numai cu chei dinamometrice ; incadrarea pieselor
montate in acelasi cimp de tolerantd, in cadrul acelorasi limite de uzurd ;
rodarea motorului potrivit prescriptiilor indicate de uzina constructoare
sau normativele in vigoare.

Tehnologia de reparare a celor dou# motoare fiind aceeagi. se va
prezenta detaliat cea a motoruiui RABA-MAN, indicindu-se §i dimensiu-
nile, toleranfelor i jocurile de montaj pentru motorul ML 634.

Demontarea motorului de pe autobuz. in general, pentru demontare
se executd urmitoarele operatii ; demontarea bornelor bateriei de acumu-
latoare si a capacelor din podeaua caroseriei, precum si ridicarea capacului
lateral ; golirea lichidului din sistemul de récire si a uleinlui din motor ;
sldbirea colierelor §i scoaterea racordului dintre radiator si pompa de api,
a tubului de aspiratie §i a celui legat la coleetorul de recirculare a apei de
ricire ; deconectarea legiturilor cu alternatorul si demarorul ; desfacerea
legéiturilor de comanda si de alimentare a pompei de injectic ; demontarca
tobei de esapamanet, a frinei de motor g a cutiei de viteze.

Demontarea bratelor de prindere se face numai dupd suspendarea
motorului, cu utilajul special folosit in acest scop. Demontarea motorului
se face cn ajutorul motostivuitorului previzut cu lame speeciale (alungite)
de ridicat (fig. 2.15, @) sau al unui canal special amenaja$, previzut cu
cirucior de demontare (fig. 2.15, ).

in cazul folosirii motostivuitoralui este necesar sit se suspende auto-
buzul pe capre (20—25 cm de la sol). Dupd introducerea sub motor &
motostivuitorulul se desfac bratele de prindere si se lasd in jos motorul
pentru a fi scos de sub autobuz.

Demontarea si repararea chinlasei. In vederea demontirii chinlasei
se executd urmitoarele operatii : desfacerea tevii de wmplere cu ulei, dupi
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Fig. 2.15. Demontarea motorului
de pe autobuz :

a—cn motoetivuitorul; »—pe canal special
amenajat.
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ce s-a scurs uleiul din motor ; demontarea rezervorului de egalizarc si a
galeriei de admisie, prin desfacerea legiturii cu tubuil de aspiratie sia suru-
burilor de prindere pe chiulasa ; desfacerea conductelor de inalts presiune
de la pompa de injectie si injecto2re, precum si a conductei de retur si
indepartarea acestora, impreuni cu suportii pe care sint fixate (oriﬁcijfe
pompei de injectie se inchid cu dopuri de material plastic); demontarea
tevii de recirculare a apei de ricire si & capacului chiulasei, avind griji
s3 nu se deterioreze garnitura ; Indepirtarea apiritoarei si a colectorului
de evacuare 2 gazelor arsc (dupd desfacerea surnburilor de fixare pe chiu-
lasd i a legdturii cu toba de esapament) ; desfaccerea suruburilor de fixare
a suportilor axwlui culbutorilor §i indepédrtarea acestui ansamblu ; scoate-
rea tijelor impingitoare si desfacerca alternativi de la margine citre cen-
tru, a suruburilor de fixare a chiulasei pe blocul motor, indepirtindu-se
cu griji garnitura de etangare de pe bloc. Se recomandi ca, in timpul mani-
puliirii, suprafetele prelucrate ale chiulasei s4 nu intre in contact cu cor-
puri ascutite sau dure. Pentru demontarea supapelor se va folosi un cleste
special (fig. 2.16). '

Chiulasa in stare demontati. trebuie si fie bine curiitatd (camera de
ardere se curd{d cu perie de sirmd, dupd care se sufli cu aer comprimat si
se spald cu o solufie alcalini sau cu tricloretilen) si apoi controlati rigu-
ros. 1n general, se controleazi urmitoarele clemente :

a. Aspectul general al chiulasei, pentru a se constata dacd prezinti
zgirieturi, lovituri sau fisuri.

b. Plancitatea suprafetei de etansare a chiulasei, cu ajutorul unei
rigle. In cazul constatdrii unor abateri mai mari decit cele prescrise (tabe-
Iul 2.1) se executd rectificarea suprafelei, fird ca stravul indepirtat si
depiigeascd 1 mm. i

c. Jocul supapelor in ghid. In cazul in care ghidurile nu corespund
dimensiunilor prescrise, acestea se extrag ca ajutorul unui dispozitiv

Fig. 2.16. Dcmontarea supapelor. Fig. 2.17. Verificarea coaxiali-
tatil ghidului fatd de scaun.

special ; dupd presarea noului ghid, se verificd coaxialitatea si perpendicu-
laritatea ghidurilor fatd de scaunele supapelor.

d. Starea scaunelor de supapé, pentru a cohstata dacd prezintsd
rizuri, fisuri saun wuzuri excesivd. Contactul dintre talerul supapei si
scaun trebuie si se facd pe zona centrald a suprafetei conice a talerului,
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Tabelul 2.1

Motorul RABA MAN

Caracteristica D 2158 HMGU ilotorul ML 634
Grosimea garniturii de chiulesd, in stare
liberd. mm 1.28 — 1.t 1.28 — 1.4
Grosimea garnilurii de chiniasd dupd monlare,
mim RIS & 1,135
Adincirea lateruld supapel, mm: ‘
— e aspiratic ‘ 0,35 — 0,50 +0.3
— de¢ evacuare 0,85 — 0,70 -0.2
Adincires maximi admisibitd, mu 0,4
— supapa de¢ aspiratie 1.0 1,2
— supapa de evacuare 1.2 1.2
|
Diawmetrul tijei supapei de aspiratie, musn | 11,969 - 11,475 11,9638 — 11.986
Diametrnl tjei supapel de evacuare, mm 11,44 — 11.96 11,968 — 11,986
Alezajul ghidulni supapei (12H7), mm | 12 — 12,018 12,00 — 12,018
Jocul dintre tija de aspiratic si ghidaj, mm 0,025 — 0,055 0,632
Jocul dintre iija supapei de evacuare si ghidaj.
mm 0,04 — 0.078 0.032
Jocr) maxim admisihil, mm 0,18 ! 0.1
Unghinl scaunulni supapei, grd 43¢ 43°
Diametrul talerului supapei de aspiralie, mm 53,7 — 36 dhel  — 37
4-0.1 -+0,1
Diametrul talerulii supapel de cvacuare. mm 187 — 49 49,4 — 50
Abateren admisibila de la coaxialitate intre axa
tijei si muchia talernlui. mm 0.09/100 mm 0.03/100 mm
Em‘nllimca talerului supapei de admisie, mm 1,8 140,3
Inallimea talerului supapei de evacuare. mm 1.5 1+0,3
|
Alezajul din chiulasd pentru ghid (F 7), mm 20 — 20.021 20 — 20,021
Diametrul ghidului, mm 20,028 — 20,041 20,028 — 20,041
Stringerea ghidului, mm 0,007 — 0,041 0,007 — 0,041
Iniltarea ghidului fala de suprafala de asezare
a arcului, mm 235 — 24 -
Abaterca admisibild fnlre axa ghidului si a
scaunului, mm +0.05 +0,01
Latimea suprafetei conice a supapei de ad-
misie, mm 43— 48 9.5+ 0,1
Idem, de evacuare 2,9 — 3,4 85+ 0,1
Duritatea suprafetei scaunmului de supapi, HB | 320— 350 320350

si a ghidului, pe o suprafatd a cérei litime nu trebuie si depiseascd
1 — 1,5 mm. Se controleazd de asemenea, bidtaia radiald a scaunelor
supapelor si diametrul bazei mari a conurilor.

Reconditionarea scaunelor supapelor se face manual sau mecanie,
in ambele cazuri folosindu-se freze speciale (fig. 2.18). Se netezeste supra-
fata de asezare a scaunului (fig. 2.18, a), dupa care se misoarsd lifimea
acestuia. Dacs valoarea rezultatd depiiseste pe aceea prescrisd, atunci se
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rectificd suprafata frontald o scaunului de supapi (fig. 2.18, b) cu o frezi
conicd avind unghiul de atac de 13° si se prelucreazi baza scaunului de
supapd cu o frezd cu unghiul deatac de 75° (fig. 2.18, ¢), ajungindu-se la geo-
metria doritd. La nevoie scaunele se inlocuiese, eliminarea celor vechi ficin-
du-se prin strunjire pind la un diametru maimiceu 1,5 mm deeit diametrul
exterior al scaunualui. Apoi partea rimash se indepirteazi, iar inainte de
presarea noului scaun chiulasa se inedlzegste la temperatura de 90—100°.

Fig. 2.18. Reconditionarea scaunului de supapi s
a, b, c — farels recondifionirii; 4 — modu) de frezare.

e. Starea supapelor, respectiv incovoierea si uzura tijei, fatetei
conice, & talerului si a batdii fatetei conice fald de axa tijei, cu ajutorul
unui dispozitiv special previzut cu comparator (fig. 2.19, a).

Tijele supapelor se pot reconditiona prin cromare si rectifi-
care la cota nominald. Talerul supapei se rectificd (fig. 2.19, b) pini la inde-
pirtarea urmelor de arsuri san cinpituri de pe suprafata conicd a talerului.

Supapele se rodeazi pe scaunele lor cu pastd abrazivi find, dupi care
se spald in intregime suprafetele si se verificd etangeitatea. La atingerea
valorilor dimensiunilor minime ale talerului, supapele se inlocuiesc.
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f. Lungimile in stare liberd si sub sarcini ale arcurilor de supapi.
Dacé arcurile nu realizeazé fortele preserise (tabelul 2.2) pentru lungimes
respectivi, atunci acestea se inlocuiese, montarea lor ficindu-se in urmi-
toarea ordine : se introduce supapa pe ghid, se monteazd arcul interior,
arcul exterior §i talerul arcului de supapi pe tija supapei, cu ajutorul dis-

Fig. 2.19. Verificarea supapelor ¢
a — controlul supapelor; & — rcctificarea supapelor,

Tabelul 2.2
i | Lungimea la
Lungimea | Forts in stare [Lungimea tn stare] " qeiay masices | deschiderea
Motornl Arcul supapei | ¢ gtare libers montati montatd a supapel maximi a
mm daN mm daN su:g;})e.\
RABA 311:;30:-
MAN D
2156 65 19,6 48 38 34
HMsU Arcul
exterior 68 29,4 51 60 87
Arcul
ML 634 interior 58,3 18,7 45 26,12 33
Arcul
exterior 83,15 29 49 87 53,5

ko
Abaterea admisibild 59%

pozitivului folosit la demontare, care asiguri comprimarea arcurilor; se
monteazé inelele de oprire ; se indepirteazd dispozitivul.

Demontarea si repararea distributiei. Remedierea defectiunilor apé-
rute in ansamblul de comandi a distributiei se face numai cu motorul
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demontat de pe autobuz. In acest scop se demonteazi agregatele de pe
carcasa distributiei : compresorul, alternatorul si pompa de inaltd pre-
siune a servomecanismului de directie (numai la autobuzele IKARUS),
pompa de ricire, pompa de injectie §i carterul inferior. Pentru operatia
propriu-zisi de demontare a distributiei se desfac swuburile de fixare a
rotii de antrenare de pe arborele cotit, piulitele prezoanclor de fixare a
ansamblului de etangare fati a arborelui cotit si se indeparteazi fiecarc
piesdt, precum si suruburile de fixare a carcasel distributiei, scotindu-se
carcasa.

ATENTIE! Inlocuirea ansamblului de etansare — fo}d a arbo-
relui cotit se poale face $i cu motorul pe autobuz, in care scop se demonleazd,
in prealabil, roata de anirenare.

Se demonteazi amortizorul de vibratii impreund cu butucul si ine-
1ul de impristicre a wleiulni.

Demontarea rotilor dintate ale mecanismului de comandi se face
astlel : se desfac suruburile de prindere ale discului din capul axului rotii
dintate intermediare ; se scoate roata de pe ax si axul rotii din blocul motor
(prin apisare cu un levier) ; se slibese suruburile de fixare a rotii conice de
antrenare a pompei de injectie; se indepirteazi roata dintati, saibele, de
grosimi diferite, moutate iutre cele doud ro(i pentru reglarea distantei
dintre planul de angrenare a rotii conice si placa frontald. Roata dintata a
arborelud cu came se demonteazi prin ingurubarea a doua suruburi in giurile
filctate existente peroati ; prin fortare uyoari cu doud leviere se indepir-
teazd pinionul de antrenare 2 distributiei de pe arborele cotit.

Dup# demontarca arborelui cu came, care constd in indepirtares
flansei de fixare axiald §i a saibelor de reglaj si scoaterea cu multid atentie
a arborelui cu came pentru ca hucsele de sprijin din bloe s nu fie lovite
sau zgiriate de citre came, se fac urmitoarcle verificiri; se verified daci
arborele cu came prezintid ciupituri pe flancurile de lucru ale camelor si
fusurilor de reazem ; se verificd cumele, fusurile de reazem si jocul dintre
bucsele din bloc cu ajutorul comparatorului si micrometrului. Dimensiunile
vreserise se dau in tabelul 2.3.

Cind dimensiunile arborelul cu came nu corespund ceclor prescrise,
acesta. se inlocuieste.

De obicei, bucsele uzate din bloc se inlocuiesc cu altele 1a cota nomi-
nald, fixindu-se cu marcajul frontal spre volant.

Se verifici starea de uzurd a angrenajului de comandi. In eventuali-
taten in care pinioanele prezinti fisuri, rupturi sau stirbituri ale suprafe-
gelor de lucru care depdsese 109, din suprafata dintilor,acestea seinlocuiese-

Se verificd coaxialitatea tijelor culbutorilor ¢u un verificator special.
Bitain maximé-admisi este de 0,3 mm pe toatd lungimea, far daci aceasta
este cuprinsd intre 0,3 si 2 mam, tija se indreapti prin presare. Daci
depitseste insd 2 mm tija se inlocuieste.

Se verifici uzura suprafetei de contact a tachetilor cu cama, locasul
tijei de impingere a culbutorilor si jocul radial dintre tacheti si alezajul
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Tabetul 2.3

M AB! N

Caracteristica o A N Motorul ML 634
Alezajul buesel din culbutor (II9), mm | 24,000 — 24,052 | 23  — 23,05
Diametrul axuiui cuibutorilor (Hc7), mm I 23,939 — 23,960 22,940 — 22,950
Jocul culbutorilor pe aXx, mm 0,040 — 0,113 0,05 — 0110
Biataia maximi a tijei impingitoare, mm 0.3 0.3
Alezajul din bloc pentru tacheli (H7), mnm 35,00 — 35,025 1§ — 18,025
Diametrul tachetniui (Hg6). mm 34.873 — 34,991 17,875 — 17,991
Jocul tachetului in bioc, mm 0,009 — 0,05 0,01 — 0,04
Diametrul interior al bucsei arborelui cu came,
mm 60,000 — 60,03 50,08 — 50,1
Diameltrul fusului arborelui cu came, mm 59,86 — 39,88 49,92 — 49,94
Jocul radial al arborelui cu came, mm 0,12 — 0.17 0,14 -~ 0.18
Jocul radial maxim admis, mm 0,24 0,25
Jocul axial al axnlui cu came, mm 0,13 — 0,168 0,1 — 0,18
Jocul axial maxim admis, mm 0,25 0,3
Cola de verificare intre suprafata rotii dintate
conice a axulul cu came si peretele frontal,
i 51,7 — 52,05 -
Alezajul rotii intermediare (HII7), mm 40,00 — 40,025
Boltul rotii intermediare (Hf7), mm 39,85 — 39,975
Jocul radial al totii intermediare, mm 0,025 — 0,073 —
Jocul maxim admis. mm 0,15
Jocul axial al rolii intermediare, mm 0,112 — 0,236
Jocul axial maxim admis. mm 0,3
Jocul dintre Mancurile dintilor rotilor conice
(roata intermediara si roata axuiuni cu came),
mm 0,13 — 0,25 -
Jocul dintre flancurile dintilor rolilor conice de
anirenare a pompei de injectic, mm 0,1¢ — 0,15 —
Jocu! supapei de admisie, mm 0,2 0,25
Jocul supapei de cvacnare, mun 0,2 0.3

din carcasa arborelni cotit. Daci uzwrile depiisesc valorile admisibile,
atunei tachetul se inlocuiegte.

Se verificsd axul culbutorilor, extrigindu-se inclele de fixare de la
capetele acestuia. In acest scop se indepirteazi de pe ax culbutorii si supor-
tii axnlui (dupéd desfacerea surubului de fixare §i a arcurilor distantiere).
Fiecare picsi se verified din punct devedere dimensional, iar cele care sint
nzate se inlocuiese. In cazul bucsirii alezajului culbutorilor, se va controla
pozitia giurii de ungere $i se va asigura fixarea corespunziatoare a dopurilor
din aluminiu de la capetele axului.
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Demontarea eareasei volantului. Demontarea carcasei volantului si
inlocuirea etansirii — spate a arborelui cotit se pot face §i cu motorul pe
autobuz. In acest caz, se demonteaz cutia de viteze §i ambreiajul, se desfac
suruburile de fixare a volantului, dups care acesta se extrage cu ajutorul
a doud suruburi eu cap hexagonal ingurubate in giurile volantului. Dups
indepirtarea inelului de sigurantd si
a discului de impristiere a uleiului,
se extrage rulmentul din capul arbo-
relui cotit, in care scop se utilizeazi
o presd speciali (fig. 2.20).

Presarea rulmentului la loc se
face cu un dorn, prin bitaie ugoars a
inelului exterior. Pe volant este fixa-
td, cu ajutorul unor yuruburi, coroana
dintati de pornire. Dacd muchiile
dintilor coroanei sint uzate, aceasta se
poate intoarce §i utiliza din nou. $u-
Fig. 2.20. Extragerea rulmentuiui din ruburile de fixare a volantului se

capul arborelui cotit. string cu un cuplu de 14 daNm, iar

cele de fizare a coroanei cu un cuplu

de 3,5 daNm. Se desfac piulitele prezoanelor de fixarea ansamblului de etan-

gare — spate §i se indepirteazi cu griji fiecare element. La montare, se

verifici jocul radial dintre inelul Burghman si ultimul fus palier, care
trebuie 8% fie acelagi pe toatd circumferinta.

Demontarea carcasel volantului presupune desfacerea gurubului de
fixare & bratelor din spate gi suspendarea motorului, dup care carcasa
seﬁindepartea.zé. cu grija. La montare, carcasa se va monta pe cele dous
gtifturi.

Demontarea §i repararea ansamblului piston-bield-cilindru. Acest
ansamblu se poate demonta in conditii satisficitoare $i cu motorul montat
pe autobuz (parcat pe un canal de lucru). In acest scop, se demonteazi
chiulasa, carterul inferior, conductele sistemului de ungere §i pompele de
ulei. Pentru demontarea ansamblului piston-biel#-cilindru, arborele cotit
se rotegte cu ajutorul unui levier introdus in giurile de echilibrare din
contragreutdtile manetoanelor, pini cind pistonul ajunge in p.m.e. Dupi
aceea, se desfac guruburile capacului de bieli i, prin bitaie ugoars laterald
cu un ciocan din material plastic, se indepirteazi capacul, rotindu-se
arborele cotit pind cind pistonul ajunge in p.m.i. Prin impingere cu coada
ciocanului, se scoate pistonul impreuns cu corpul bielei din cilindru,
trecindu-se la efectuarea operatiilor de verificare i reparare.

Se demonteazd cimasa cilindrului motorului cu ajutorul unui dispo-
zitiv special (fig. 2.21). Apoi se demonteazy biela, scotind inelul de sigu-
rantd din canalul din umirul pistonului §i impingind lateral boltul cu
ajutorul unei bucifi de lemn rotunde, dup# care se demonteazs segmentii
de pe capul pistonului (fig. 2.22, a). Toate piesele demontate se spald in
petrol, dupsd care se sufli cu aer.
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Pistoanele se curitd de calamini (fig. 2.22, b) si se spald cu un solvent.
Se controleazi vizual pistonul pentru a se constata dacéd prezinté rupturi,
fisuri, coroziuni sau uzuri excesive, inlocuindu-se daci este cazul.

iy

Fig. 2.21. Demontarea Fig. 2.22. Demontarea si montarea pistonulul:
cadmdisilor de cilindru: & — demontarea segmentilor; & — curifirea canalelor; £ — mon-
! — cimasa cilindruloi; 2 — tarea pistonului pe bicla,

blocul motor; 3 — dispozitivul.

Jocurile §i toate piesele demontate se verific# dimensional, trebuind
si respecte datele din tabelul 2.4.

Diametrul pistonulni se misoard la cca 5 mm de la marginea infe-
rigard, perpendicular pe axa bolfului.

Pistoanele §i segmentii sint livrati de uzina constructoare la doud
cote (nominali §i de reparatia intii) in seturi, impreuns cu bolturile. Pis-
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Tabetul 2.4
Caracteristica Mot RAD AN Motornl ML 634
PISTONUL

Diametru! nominal, mm
Diametrul pislonului reparafia I, mm

120,875— 120,894
191.375— 121,394

129,84 —129,86

Jocul cimasi-piston, mn 0,106— 0.150 0,180— 0,183
Jocul maxim admisibil, mm 0,3 0.3
Conicitatea capului pistonului, minute 17—20 -
Ridicarea maxima a pistonului deasupra
suprafetei blocului, mm 0,05 -- 0,35 0,05— 0,00
Toleranla admisibila la grentate pentru un set
de pistoanc, g h0 20
Alezajul boltniui, mm 45 — 45,006 45 — 43,006
SEGMENTH
Litimea canalelor de segmenti, mm
— segmentul 1 3.478— 3,19 3,342—- 0,010
— segmentul 2 si 3 3,979— 3,99 3,5°0:008
— segmentul 4 5,478— 5,49 6.0-3:953
Jocul dintre scgment si canal, mm
— segmentul 1 0,08— 0,112 0,071 0,111
— segmentul 2 s5i 3 0,06 — 0,082 0,060~ 0,082
-— segmentul 4 0,04 — 0,072 0,050— 0,082
Fanta intre capcetele segmenlilor, mm :
-- segmentul 1 0,7 0,65
— segmentul 2 si 3 0.4 0,6 0,45 — 0,65
— segmentul 4 0.35— 0,55 0,35 — 0,55
FFanta maXximi admisbild 1,3 1,2
BOLTUL
Diametrul boltolui, mm 44,995— 45 45,000— 45,005
Diametrul alezajutui bucsei bolfului, mm 45,050 — 45,073 453,’3;2
Jocul bolt-bield, mm 0,050— 0,070 0,035— 0,045
Jocul maxim admisibil, mm 0,12 0,10

BIELA

Litimea bielei, mm

Lungimea fusuluil de bield (H7), mmn
Jocul axial al biclei, mm

Jocut maxim admisbil, mm

Jocul lagirului de bield, mm

Jocul maxim admisibil, mm

Dlstanta intre axcle alezajclor, mm
Abaterca admisibila de la paralelism, mm
Abaterea admisibild de la coplaneitate a
alezajelor, mm

Toleran{a admisibild la greutate pentru un set
de biele, g

41,720— 41,780
42,000— 42,025
0,220— 0,303
0.5
0,062 —
0,25
274,90 —275
0.05/80

0,130

0,05/80

56

480080
47,961 — 48,181
0,08 — 0,279
0,4
0,052—0,098
0,25
250+0.03

0.03/100
0,01/100

10
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toanele sint sortate pe categorii de greutate, acestea impreund cu diametrul
pistonului fiind marcate pe partea inferioard. La inlocuirea segmentilor
se misoard fanta, dupd introducerea segmentului in ecilindru, la 20 c¢m
fatd de buprafdta blocului.

Bolturile se fabricd la o singuri cotd. Diametrul boltului si jocurile
se controleazi pentru a se constata dacs s-a depdsit cimpul de tolerants si
dacd prezintd ovalitate sau conicitate, In care caz boltul se iulocuieste.

La biele se verifici paralelismul dintre axele capului §i picioruiui
bielei §i coplaneitatea dintre acestea cu ajutorul unui verificator complex
(fig. 2.23). Bielele care prezintd abateri peste valorile admisibile (v. tabelul

Fig. 2.23. Verificarea biclelor.

2.4) se inlocuiesc. Nu se recomandi indreptarea bielelor. La inlocuire se
va poansona numiruel de ordine al cilindrnlui, dupé verificarea imperecherii
corespunzitoare a capacului de bieli cu corpul bielei, dupd marcajul
greutdtii. La depisirea jocului dintre bolt i bucsa bielei, aceasta se inlo-
cuieste. Dupi presarca bucsei noi, aceasta se alezeazi fin la cota nominald
§i se frezeazi crestitura pentru ungere. Biela se asambleazi cu pistonul
astfel incit partea bombatd a capului bielei si fie pe aceeasilinie cu dega-
jarea camerei de ardere. Dupi incélzirea pistonului la 60—70° boltnl se
introduce in wumerii acestuia.

Cimasa cilindrnlui se controleazi dacd prezintd gripari, zgirieturi
sau fisuri, inlocuindu-se daci se constatd aceasta. De asemenca, se verificd
ovalitates §1 conicitatea cimisii cilindrului cu ajutorul unui ceas comparator
de interior (fig. 2.24, a). Misurarea se efectueazi la distantele de 30; 80
§i 160 mm dela suprafata, chiulasei la motorul RABA-MAN si de 30,
105; 170 si 245 la. motorul ML 634, in plane verticale deca]ate la 45°
(fig. ‘9. 24, b). Dupd montarea in bloeul motor se verificd, cu un ceas compa-
rator, ma.lt,nmea cimigsii cilindrului fatd de planul blocului. Jocurile §i
dimensiunile misurate trebuie s corespundi celor prescrise in tabelul 2.5.

Demeontarea si repararea arborelui cotit. Demontarea acestui suban-
samblu este posibild numai cu motorul demontat de pe autobuz. Se demon-

f—ce ¥
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torul ML 6.

Fig. 2.24. Verificarca cilindrilor :

a — ceas_comparator de interior; b — planele de misurare la mo-
34,
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Tabetul 2.5
. Motorul RABA MAN Motorul
Caracteristica D 2156 HM6U ML 634

Diametrul exterior al cdmisii de cilindru, mm
Stringerea bloc-camasi cilindru, min

Diametrul nominal al cimisii, mm

Reparatia I, mm

Ovalitatea maximi admisi, mm
Conicitatea maximi admisd, mm
Limita maximi de uzurd, mm

126,012—126,024

0— 0,024
121, —121,025
121,5 —121,525

0,015

0,02

0,01

146,012—146,024
0 — 0,024
129,84 40,01
129,86-0,01
129,88--0,01

0,03
0,02
0,1

teazy in prealabil carterul inferior, pompa de ulei, conductele instalatiei de

ungere, carcasa distributiei, volantul si carcasa volantului.

Dupy desfacerea guruburilor de pe capacele lagirelor principale,
acestea se scot prin bitaie ngoard laterald. La ambele tipuri de motoare,

X
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lagirele paliere sint numerotate de la I la 7, pornind de la volant, fiind
inscriptionate pe capac §i pe blocul motor. In stare demontati, arborele
cotit se spald cu solutii alealine sau solventi organici, dupé care se verified
cu ajutorul unui defectoscop magnetic sau cu ultrasunete; in cazul in care
existd fisuri se inlocuieste. Se verificd, de asemenea, ovalitatea, conicitatea
§i coaxialitatea fusurilor de bield si a fusurilor paliere,precum si bitaia
radiald a fusurilor paliere $i a fu-
surilor manetoane, cu arborele spri-
jinit pe fusurile extreme.

Se controleazd dacd suprafe-
tele fusurilor au lovituri, zgirieturi
sau urme de gripaj. Cind conicita-
tea 8i ovalitatea depiigese valorile
prescrise sau cind prezind lovituri
adinci, fusurile se rectificd la o
treaptd de reparafie corespunzi-
toare, montindu-se euzineti noi. Di-
mensiunile fusurilor si ale cuzine-
tilor de sprijin pentru cota nomi-
nald si cele pentru treptele de re-
paratii se dau in tabelul 2.6, iar
datele tehnice §i de control pentru arborele cotit in tabelul 2.7.

Demontarea si repararea bloenlui cilindrilor, Pentru verificarea si
repararea blocului cilindrilor este necesard demontarea intregului motor,
ordinea operatiilor de demontare fiind urmitoarea : compresor, alternator,

Fig. 2.25. Verificarea bitiii radiale a fusurilor
arborelui cotit.

Tabelul 2.6
. . il ine .| Grosimea cuzine-
Cota D e, | T iaaeton, mim | eatl palir, |t maseten,
Motorul Valoarea
RABA nominald 95,966— 95,988 | 82,966— 82,988 | 2,956—2,968| 2,963—2,975
MAN Reparatia I 95,716 — 96,738 | 82,716—82,738 | 3,071—3,093| 3,088—3,100
D 2156 HM6U |Reparatia IT 95,466 — 95,488 | 82,466— 82,488 | 3,206—3,218| 3,225— 3,213
Reparatia III| 95,216— 95,238 | 82,216—82,238 | 3,331—3,343| 3,338—3,350
Reparatia 1V| 94,966— 94,988 | 81,966—81,988 | 3,456— 3,468 3,463— 3,475
Motorunl Valoarea
ML—634 nomijnali 104,988 —105,000 | 84,983— 85,000 — —
Reparatia I | 104,728—104,750 | 84,728— 84,750 — —
Reparatia II | 104,488—-104,500 | 84,488 — 84,500 — —

demaror, pomp# de ricire §i de injectie, conducte de inaltd presiune si
retur, rezervor de egalizare a presiunii aerului §i galeriei de admisie ; teavi
de recirculare a apei, gtutul de umplere cu ulei, apiritoare si colector de
evacuare, capacul chiulasei §i axul culbutorilor, tijele Impingitoare ale
culbutorilor, chiulasa supapelor, baia de ulei §i cuvele de colectare a ule-
inlui; conductele instalatiei de ungere; pompele de ulei; mecanismul de
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Tabelul 2.7

Caracteristica Motorul _R.*\B.& Motorul
MAN D 2156 1M 6U NL 634
Diametrul fusului 1a pinionunl de antrenare, mm 689,981~ 70,00
Diametrul gaurii din butucul pinionului de
anlrcpnare, mm 70,000 - 70,030 —
Jocul de montaj, mm 0 -~ 0,049
Tolerantele de la forma geomelrici ale fusului
maneton si palicr al arborelul cotit, mm:
— ovalitatea admisibili 0.05 0,03
— conicitatca admisibili 0.01 0,012
— abatere admisibild de la paralelism 0.01 0,01
— bataia admisibild a fusului central 0,02 0,04
~ dezechilibrul maxim la 400 rot;min, g. cm 60 N0
~ duritatea suprafelei, HRC 55— 61 o0
Lungimea (usului pallier de ghidare, mnx :
lungimea notwinali 49 — 19.025 49 — 49,02
— lungimea maxjma admisibita 49,529 - 49,3
Jocul axial al arborclui colit. mm 0,15 - 0225 | 0,03 — 0.1
Jocul axial maxim admisibil. mm 0.5 0,3
Lungimea fusului palier de ghidare, mm:
— lungimea nominala 48,8 — 48.85 13,98 — 41,00
lungimea nominald admisibila 19.4 -- 49,5 —
Jocul lagarului palier, mm 0,15 — 0,225 0,080— 0,279
Jocul maxim admisibil, mmn 0,5 0,3

comand$ a distributiei ; pistoanele cu bielele ; capacele camerelor tachetilor ;
tachetii ; arborele cu came, volantul si carcasa volantului; arborele cotit ;
camiisile cilindrilor §i bucsele de sprijin ale arborelui cu came.

Se curitd suprafetele prelucrate de garniturile de etangare, spi-
lindu-se blocul motor intr-un solvent. In acest scop, se scot dopurile de
astupare ale canelelor de ungere, spalindu-se bine canalele si apoi suflin-
du-se cu aer. La reinchiderea canelelor de ungere se vor utiliza dopuri noi,
montate cu dornul de presare. Gaurile filetate se spald si se sufld cu aer
comprimat. Dupd curatire si spilare, blocul cilindrilor este supus unui
control minutios, pentru depistarea eventualelor fisuri. Se recomanda o
probid de presiune de 3 dalNjem?, dupid inchiderea canalelor de api. Supra-
fata presupusd a fi fisuratd se poate controla $i prin urmitoarea metods :
se unge cu o solutie de petrol cu 709, ulei de motor, se sterge bine si se
aplica imediat un strat de oxid de zine dizolvat in aleool metilic, care se
va colora dacd exisld fisuri.

Blocul cilindrilor cu fisuri se repard prin sudare electricd cu electrozi
pentru fonti, sau prin lipire cu rasini epoxidice, in functie de locul fisurii.

Daci este spart se poate repara prin aplicarea unui segment de tabli
de otel de 2—4 mm, fixatd cu suruburi sau sudurd.
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Suprafetele de etansare ale blocului se verifici pentru a nu avea
bavuri, zgirieturi, crestaturi si coroziuni. Planeitatea suprafetelor de etan-
sare ale blocului cilindrilor se verifici la fel ca si la chiulasi. In caz contrar,
se rectifica un strat care nu trebuic si depiseascd 0,2 mm. Datele tehnice
si de control pentru blocul cilindrilor sint date in tabelul 2.8.

Tabelul 2.8
. Motorol RABA MAN Motorul

Caracterstica D 2136—HM 86U ML 634
Alezajul din bloc pentru camaisi. mm 126—126,012 146—116.12
Alezajul lagdrului palier, mum 102—102,022 112— 0,022
Abaterea de la coaxialitatea maximd, mm 0,02 0,03
Neplancitatea maxims admisi a suprafetei
superioare a blocului, mm 0,05/200 0.05:200
Distanta dintre suprafata superioari a cimasii
si planul superior al blocului, mn ] 0— 0,04 0,030— 0,065

Se demonteazd ajutajul pentru stropit fundul pistonului cu ulei si
se verifici supapa acestuia. La montare se vor pozitiona corespunzitor,
fird a se indoi teava duzei.

Montarea motorului. Dupi ce s-au ficut toate lucririle de reparatie
se face asamblarea motorului.

Montarea cdmdgii cilindrulur se face cu ajutrul dispozitivului special
folosit la demontare (v. fig. 2.21), introducindu-se cimasa cilindrului in
dispozitivul care se fixeaza pe blocul motor en ajutorul suruburilor.

Dupid montare se controleazi
indl{imea cimisii cilindrilor in raport
cu suprafata superioari a blocului cu
un comparator cu cadru.

Montarea arborelui cotil st a vo-
lantului se face dupd asezarea semicu-
zinetilor lagirelor paliere in locagu-
rile acestora. Semicuzinetii 7, 2, 3, 5,
6, 7 sint identici, iar semicuzinetul 4
de Litime diferitd. Acestia se ung ca
si fusurile paliere cu ulei de motor,
dupd care se monteazd cu foarfe mare
atentie arborele cotit. Apoi, se mon- : : : S s
teazil capacele lagirelor, stringindu-se  Fig. 2.2¢. Verificarea jocului axial al arbore-
suruburile cu un cuplu de 22 daNm i cotit.
cu o chele dinamometricd. Arborele
cotit, ontatl corect, trebhuie si se roteascd usor, chiar si la acfionarea
¢l mina.

Cu ajutorul unui comparator cu cadru (fig. 2.26) se verificd jocul
axial al arborelui cotit; dacd acesta nu este corespunzitor, se inlocniese
semiinelele distantiere ale lagiarului central.
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Se monteazd carcasa volantului, centrind-o pe cele douli prezoane si
stringind guruburile de fixare cu un cuplu de 14 daNm. Dupi aceea se
monteazy ansamblul de etangare-spate si se string piulifele prezoanelor de
fixare cu un cuplu de 2,5 daNm. Dupi stringere, inelul de etansare trebuie
si aibd acelasi joc radial pe toatd circumferinta arborelui cotit. Controlul
se efectueazi cu ajutorul unei lame calibrate, urmirindu-se o functionare
ugoary a subansamblului §i deplasarea fird zgomot a piselor in miscare.

Montarea ambiclajului se face numai dupid ceansamblul se curi{d
bine, si se unge cu ulei de motor, pozitionindu-se capetele segmentilor,
astfel incit s3 fie decalate cu 90° unul fatd de celilalt, iar fanta segmentului
superior si fie opus directiei degajirii camerei de ardere. Segmentii se
string cu ajutorul unui dispozitiv, dup# care se introduce pistonul impreuns
cu biela in cilindru, prin b#taie uyoard cu coada ciocanului, astfel incit
degajarea camerei de ardere si fie indreptatd in sus fatd de pozitia de
montaj a motorului pe autobuz. Se monteazd apoi capacul bielei §i se
string surnburile de fixare cu un cuplu de 22 daNm. Dupi fiecare piston
montat, se verifici modul de rotire al arborelui cotit. La pistoanele noi, se
verific§ iegirea in afard a pistonului fatd de planul blocului superior al
cilindrilor. M#surarea trebuie efectuati pe periferia pistonului, intrucit
partea superioard a acestuia este usor conicé spre interior. Dacé valoarea
inil{imii depiseste valoarea prescrisi, pistonul se demonteazi sise strun-
jeste in partea superioari.

Montarea arborelui cu came 3t a comenzii distribugiei trebuie ficutd cu
mults griji pentru a nu se lovi bucgele din bloc cu camele. Se monteazé
discul distantier si flangs de fixare axiald a arborelui, verificindu-se jocul cu
comparatorul cu cadru. Dacd jocul axial este necorespunzitor, discul dis-
tantier se inlocuieste. Apoi de
monteazd roata dintatd a arbo-
relui cotit, avind griji ca pana
s3 fie fixatd corespunzitor. Se
monteazi roata dintatiaarbore-
lui cu came §i ceaconici deantre-
nare 3 pompei deinjectie, precum
gi flanga si guruburile de fixare.
Pe axul rotii intermediare se
monteazd roata dintats potrivit
¥ marcajului (fig. 2.27).

: In cazul inlocuirii uneiroti

dintate, se va determina §imarca

modul de angrenare a rotilor,

Fig. 2.27. Montarea angrenajului distributiei moto- (up#4 cum urmeazd: se ro-

rului RABA-MAN. tegte arborele cotit pind cind

pistonul cilindrului gase se afli

in p.m.i.; se rotegte arborele cu came astfel incit ambele supape ale cilin-

drului unu si fie deschise, in aceastd pozitie montindu-se roata interme-

diars ; apoi se verificsi corespondenta dintre pozitia pistoanelor in p.m.i.
i cea a supapelor.
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In stare montatd se verifici jocul dintre dintii rotilor, cu ajutorul
unei lame calibrate.

Se countinui cu montarea amortizorului de vibratii si carcasa dis-
tributiei, centrind-o pe cele doud stifturi.

Se monteazd etansarea-fati a arborelui cotil pe careasa de distri-
butie, la fel ca si cea spate, verificindu-se jocul radial, dups care se monteazi
roata de antrenare a curelelor trapezoidale §i se string suruburile de fixare
en un cuplu de 12,5 daNm.

Montarea baii de ulet, a conductelor st a pompelor de ulei se realizeazd
astfel : se monteazd sorburile si cuvele de colectare a wuleiului, se fixeazi
conductele de ulei, se monteazi pompa de presiune §i cea de absorbtie si
conductele de ulei la acestea. La, montare trebuie folosite inele de etansare
noi. Suruburile carterului inferior se string cu un cuplu de 5,8 daNm.

Hontarea chiulasei, azului culbutorilor gi tijelor impingdtoare incepe
cu presarea inelelor de centrare a chiulasei (in cazul cind acestea au fost
scoase) $i stergerea suprafejelor blocului si chiulasei cu o cirpd curati.
Dup’ aceea se agazi garnitura de chinlasi cu armitura metalicd spre blo-
cul motor, montindu-se, pe rind, cele doud chiulase si aliniindu-se cu o
rigli, dupi suprafata de contact cu colectorul de evacuare. Surubnrile chiu-
lasei unse se prind si se string (v. fig. 2.13) iar dupd introducerea ta-
chetilor in locasurile §i montarea capacelor camerelor tachetilor, se mon-
teazd §i pozitioneazi corespunzitor tijile impingitoare, stringind-se §u-
ruburile de fixare a suportilor §i a axului culbutorilor.

Se regleazi jocul supapelor §i se montazi capacul chiulasei, folosin-
du-se 0 garnituri de etangare noui.

In final se monteazi : teava de umplere a uleinlui, filtrul de ulei,
pompa de injectie, pompa de ricire, colectorul de evacuare a gazelor, gale-
ria, de admigie cu camera de egalizare, ricitorul de ulei §i teava de recir-
culare a apei de ricire, conductele de inali%i presiune si retur, demarorul,
compresorul §i serpenting de ricire, alternatorul.

2.1.4. Rodarea motorului

Operajie de mare importantd pentru durabilitatea motorului, rodarea
se face peun stand special amenajat. Pentru incircarea motorului, se folo-
seste o frini hidraulici. Antrenarea motorului in vederea rodirii la rece,
se face cu ajutorul unui motor electric, a cdrui putere trebuie si fie de
10—159, din puterea motorului rodat sau cuajutorul unui alt motor rodat,
rodajul se poate face dups urmitorul regim :

MOTORUL RABA-MAN

60 60 30 30 45 30 30 15 9% 30
450 550 1000 1200 1400 1600 1800 2000 1700 2000
- — 12 20 25 30 15 17 15 20

MOTORUL ML 634

Timpul, mm
“Turajia motorului rot/min
Incircarea frinei, daNm

“Timpul, min ‘ 60 50 10 30 30 90 60 60 40 20 5 20 5 10
viteze, 2M70 rot/min

Turatla la tesirea din cutia de 300 400 400 500 600 500 600 650 700 60G 750 60O 800 600
— 12 15 20 22 26 30 33 26 34 26 38 26

{ncircarea frinei daNm
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In general, unitstile de reparatii pot folosi sau indica si alt regim
de rodaj.

In timpul redajului se va folosi ulei pentru rodaj, temperatura
apetin timpul rodajului trebuind séi fie de 80—90°C, iar a uleiului de 75 —90°C.
Presiunea uleiulni nu trebuie si scadd sub 1 daXNm/em? la turatia de mers
in gol. Se va urmiri s3 nu apard scurgeri deulei prinneetansiri $i zgomote
anormale; daed acestea se produc, se intrerupe rodajul si se remediazi
defectiunea. Dupd terminarea rodajului se schimbid uleiul din motor si
elementul de hirtie al filtrulni, se stringe chiulasa si se regleazi jocul supa-
pelor la valorile prescerise. De asemenea, se recomandi meisurarca ¢onsu-
mului de ulei 8i de combustibil, reglarea {uratici la mers in gol $i cea maximi.

ATENTIR! Motorul reparat gi rodat la standul de probd, cu respec-
tarea tuturor instrucfiunilor se rodeazd si in stare montald pe autobuz pe un
parcurs de 1500 Em; de la 500 km cu 1/2 din sarcing witild.

o

2.2. Instalatia de ungere

Rolul acesteia constd in ungerea — sub presiune sau prin stropire —
a tuturor suprafetelor in miscare, in curdtirea si mentinerea unei tempe-
raturi optimne de lucru a uleiului, in acest fel asigurindu-se reduccrea fre-
cirii dintre suprafefele in contact §i a wzurii acestora.

Ungerea corespunzitoare este functie directi de conditiile de funec-
tionare ale motornlui si de calitatea lubrifiantului. Spre deosebire de
instalatia de ungere a motoarelor diesel cu cilindrii verticali, cele ale mo-
toarclor diesel cu cilindrii orizontali, ca urmare a dificultatilor in colecta-
rea, purificarea si transmiterea uleiului la toate punctele de ungere, pre-
zintd anumite particularititi.

2.2.1. Construetie si funciionare

Dinpunctdevedere constructiv, instalatia deungerea celor doud tipuri
demotoare este aceeasi, aparind insd mici diferente in functionareaacestora.

Instalatia de ungere a motorului RABA- U AN (fig. 2.28) realizeazi
ungerea atit prin presiune, cit §i prin stropire, circulatia uleiului fiind
asiguratd cu ajutorul a doud pompe cu roti dintate. Pompa de presiunc 2
alimenteaza cu ulei sub presiune locurile de nngere, iar pompa de aspiratie /
aspird uleiul din cuvele 8 §i 72 prin conductele cu siti de filtrare, pe care
apoi il refuleaz3 prin alt conducti in baia de ulei 9. Supapa 3, montatd in
capacul pompei de presiune, protejeazé instalatia in caz de suprapresiune.
Uleinl, aspirat din baie, este refulat in filtrul de ulei 4, unde se purifies,
si trece prin ricitorul de ulei 17, cedind o parte din cildurd. Din conducta
principald de ulei 74, montatd in carterul superior al blocului motor, uleiul
este distribuit, prin canalele 13,la orificiile lagirelor arborelui cotit, prin
canelele 71 — la arborele cu came, iar prin canalele, 75 la tijele impingi-
toare §i axul culbutorilor. Prin ajutajele de stropire uleiul este aruncat pe
fundul pistoanelor.

La circuitul instalatiei de ungere sint racordate pompa de injectie
si compresorul.
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Instalatia de ungere a motorului ML 634 ( fig. 2.29) realizeazi circu-
latia nleiului ew ajutorul unei pompe duble cu rofi dintate. Primul angre-
naj al pompei 3 aspird uleiul din zona din spate a carterului motor gi-1
refuleazi in baia de ulei. Al doilea angrenaj, 9, aspird, prin sorbul 6, uleiul
din baie §i-1 refuleazi in canalele a, b 5i c.

Canalul ¢ asigurii dirijarea uleiului in filtrul 70, iar de acolo, prin
serpentina de riecire 17, reintorcindu-se in filtrul centrifugal din roata
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Fig. 2.28. Instalatia de ungere a motorului RABA-MAN :
7 — pomps de aspiratic: 2 — pompi de presiune: 3si 70 — snpape de suprapresiune; 4 — fillrn deulei; 5 — compre-
sor:P{i —ppJ.Tlpipdc injectic; 7 — conducta de nlei; 8 i 72 ~ cuve de colectare a ulewlui; & — baia de ulel; 7,

13 st /3 — canale de ulei; /4 — conducta principald de ulei; 76 — manometru de presiune ulel; 77 — ricitor de
i ulei; 78 — axul culbutorilor.

de transmisie 12, de unde este canalizat, prin arborele cotit, spre I@g‘&rqle
paliere si ale bielei. Din lagirul principal din spate al arborelui cotit,
uleiul ajnge la lagirele arborelui cu came (cu exceptia primului), de unde
se asiguri ungerea tachetilor §i a tijelor impingitoare. Surplusul de ulei
se scurge in baie.
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Din canalul &, uleiul este distribuit spre mecanismul de antrenare a
distributiei i primul lagir al arborelui eu came.

La partea frontali a blocului motor este montat corpul supapelor 7
si 8. Supapa 7, reglatd la presiunea de 4,5 daN/cm?, asigurd protectia cir-
cuitului de ungere de o eventuali suprapresiune, permitind nleiului si se
reintvarcd in baie fird a mai stribate canalul ¢. Supapa 8, reglati la pre-

8 7§ 5 4 3 2 !
Fig. 2.29. Sistemul de ungere al motorului ML 634 :

a,5 §i ¢ — canale de ulei; 7 — conducti pompa aspiratie; 2 — nivelmetrn; 3 — pomp3 de aspiratie; 4 §i 9 — odi-

ticil de scurgere a nlejulni; § — pompi de presiune; 6 — sorb; 7 — supapi de reglare a presiunii in instalajie;

& —supapa de scurtcircuitare a serpentinei de ricire; 70 — filtrn de ulei; 77 — supapd de ocolire a filtrului de ulei;

72— filtrul centrifugal din roata de transmisie ; 7.3—siti ; 74 — teava de umplere; 75 — axul culbntorilor; 76—arbo-

rele ca came; 77 — serpentina de ricire; 78 — filtru centrifugal de ulei.

siunea de 2 daN/cm?2, permite uleiului ocolirea serpentinei de ricire cind
acesta este rece.

Canalul ¢ duce uleiul la filtrol centrifugal de ulei 18, de unde acesta
ge scurge in baie. Umplerea cu ulei se face prin teava I4.

Pompa de ulei. Avind in vedere c& acest agregat de la cele doud
tipuri de motoare tratate prezind unele diferente constructive, se vor des-
crie separat.

Pompele de ulei de la motorul RABA-MAN (fig. 2.30) sint cu roti
dintate.
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Pompa de presiune este antrenati de pinionul arborelui eotit,
care angreneazi cu pinionul intermediar 20, fixat peaxul I8, sprijinit pe un
lagir cu rulmenti. Pentru a evita cregterea exageratd a presiunii in conducta
de refulare, pompa este previzuti cu supapi de suprapresiune 17, permi-
$ind scurgerea uleiului in baie, la depigirea presiunii admisibile.

——— o —

Fig. 2.30. Pompele de ulci ale motorului RABA-MAN ;

& — pompa de presinne; ¥ — pompa de aspiratie; 7 — roata dintatd de antrenare; 2 — capacul anterfor; 3 — pi-

nionul condus; £ — pinionul conducitor; 5 — orificiul de aspiratic; § — corpul pompei; 7 — orificiul de refulare;

8 — capacul posterior; 9 — manson de cuplare; 70 — capac anterior porapi de aspiratle; 77 — pinion conducitor;

72 — pinifon condus; 73 — corpul pompei de presiune; 74 — orificiile de aspiratie; 75 —~ capacul posterior al pompei

de aspiratie; 76 — orificiul de refulare; 77 — supapa de suprapresiune; 78 — axul pinioaului; 79 —'surub;
20—pinion intermediar de antrenare; 27 — rulment; 22 §i 23 — lagire paliere.

Pompa de aspiratie, montatd pe lagirul 23 si antrenatd prin man-
sonul 9 de pompa de presiune, aspird uleiul prin orificiile 74 i il refuleazi
prin orificiul 716.

Pompa de ulei a motorului ML 634 (fig. 2.31) este o pompid dubld cu
roti dintate, cu doud etaje. Este montati in partea din fatd a carterului
motor, fiind antrenatd printr-un angrenaj de citre arborele cotit. Axul 2
antreneazi pinioanele conducitoare ale ambelor etaje. Etajul de aspiratic b
aspird uleiul prin orificiul 12 si-1 refuleazi prin orificiul 73. Etajul de pre-
siune @ aspird uleinl ¢in baie prin oriticinl 74 §i i refuleazd prin orificiul 75.

Filtrul de wlei. Are rolul de & separa impurité{ile mecanice din ulei,
aceastd operatie efectuindu-se in dous trepte : o filtrare brutd §i alte find.
Elementele de filtrare se gisese montate in aceecsi carcass, fiind previzute
cu supape de scurteircuilare, avind scopul dea proteja instalzatia in momen-
tul infundsrii filtrelor.

Filtrul de ulei ol moiorului RABA-ITAN (fig. 2.32) permite, prin
orificiul 4, patronderes nleinlui in spatiul dintre corpul filtrului si elermentele
de filtrare, de unde trece prin filtrul de sitd I3, realizindu-se filtrarea pre-
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liminard. Apoi stribate filtrul de hirtie 14, obfinindu-se filtrarea fini,
dupsd care iese prin orificiul 5.

cazul in care filtrul de sitd este infundat, supapa de scurtcircui-
tare 2, reglatd la presiunea de 5,3 daN/cm? se deschide, uleiul intrind
nefiltrat in conducta principald de ulei.

Fig. 2.31. Pompa de ulei a molorului ML 634 :
a — etajul de presiune; » — etajul de aspiratic; 7 — pinion de antrenare; 2 si 3 — axe; 4 — surub de sigurantd: 5 si
8 — pinioane couduse; 6 — corpul antetior al pompei; 7 — corpul posterior al pompei; § — pani; 70 §i 77 — pinioane
conduse; 72 §i /.4 — orificii de aspiratic; 73 & 75 — orificii de refulare.

fy — 7

! &7 6 g 213 7% 5 )

FFlg. 2.32. Filtrul de ulei al motorului RABA-MAN ;

1 — capacul filtrului; 2 — supapi scurtcirenitare filirul fin; J — supapd scurtcircuitare filiru brut; 4 ~ orificiu
de intrare; 5 — orificiu de iesire; 6 — surub; 7 — are; 8 — surubr de scurgere; 9 — taler; 70 o 75 — garuituri de
veangare; 7/ si /G — inele; 72 — corpul filicului; 73 — sita defiltrare; /¢ — clementul defiltrare fina.

Daci uleiul este rece sau {iltrul de hirtie este imbiesit, astfel incit
rezistenta opusi este mai mare de 1,80+ 0,5 daN/cm? supapa J sc deschide,
permifind trecerea uleiului in cireuit fir:i a mai stribate filtrul.

Piltrul brutde ulet al motorului ML 634 (fig. 2.33), cu o singuri treapti
de filtrare (filtrarea fini este asiguratd de filtrul centrifugal), permite
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intrarea uleinlui, printr-un orificiu a, deunde trece prin elementul filtrant
(sita) in camera b. Apoi, printr-un orificiu din capul filtrului 7, uleiul ajunge
in conducta principald de ulei. Filtrul este previzut cu supapa de scurt-
circuitare 2, reglatd Ly presiunea de 2,4 daN/cm?.
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Fig. 2.33. Filtrul de ulei al motorulul ML 634 :
a — spatinl de trecere al ulciului la intrare ; # — spatiul de trecere 3 uleiulul la jegire: 7 — capacul filtmbni;
2 — supapa dc scurtcircuitare; 3 §i 9 — inele de ctangare; 4 si 70 — talere; 5 — gamniturd de etansarc;
G — elerment de filtrare bruti; 7 — surub; § — corpulfiltrului; /7 — surnb de scurgere a uleiului.

Filtrul de ulei centrifugal al motorulus ML 634 (fig. 2.34) elimind impu-
ritdtile de ulei sub actiunea fortelor centrifuge. Uleinl pitrunde sub pre-
-siune in clopotul rotorului 70, prin canalul axului eentral 5 si orificiile 3 ;
apoi trecce prin duzele 9, fixate pe clopotul rotorului.

Sub actiunca forfei centrifuge, impurititile se depun pe peretele

interior al clopotului, fiind
oprite in drum spre duze de
sita 6. Uleiul iese sub presiune
prin duzele 9, creind cuplul
necesar de rotire a rotorului.

Uleiul centrifugat se
scurge din spatiul dintre car-
casa filtrului si clopotul ro-
torului in baia de ulei prin
orificiile executate in supor-
tul filtrului.

Raeitorul de wulei. La
motorul RABA-MAN este
montat pe partea laterald su-
perioardi a blocului motor
(fig. 2.35). Ricitorul preia o
parte din caldura inmagazi-
natd de ulei, proveniti prin
frecarea pieselor in migecare.

Uleiul pitrunde in ri-
citor prin orificiul 72, de
unde trece, prin fasciculul
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Fig. 2.34. Viltrul centrifugal al motorului MI. 634 :

1 — capacul filtrului; 2 — orificiul dc intrarc a ulciului; 3 — ori-

ficiul  de trecere; 4 — rotorul; 5 — axul  central; 6 — sita;

7—corpul filtruul; 8 — piulitd; 9 — duze; 70 — clopotul rotorului:
77 -- gamiturd de etangare: 72 — supapid de scurtcircuitare.
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de tevi 6, spre orificiul de evacuare 13. In exterior, fasciculul de tevi
6 este strabiatut de apa de ricire, care intrd in ricitor prin orificiul 9 §i
iege prin orificinl 0. La pornire, apa de ricire (care se incilzegte mai re-
pede) cedeazd cildurd uleiului, aducindu-l in scurt timp la temperatura

Fig. 2.35. Racitorul de ulel al motorului
RABA-MAN :
a — vedere; b ~ principinl de functionare; 7—capul ricitorutuig
2 — supapa de scurtcircuitare; 3 — surub de fixare; 4 — inel de
etansare; 5 — disc perforat; 6 — fasciculul de tevl; 7 — inel de
etanyare; 8§ — corpul ricitorujui; ¢ — orificiul de intrare a apei;
70 — orificial de iegire a apei; 77 — gamiturd de etanpare:
72 —orificiul de intrare a ulciului; 73 — orificiul de iegire a ulejului,

de lucru. Mentinerea uleinlui la temperatura optim# de lueru (80°C)inli-
turiy posibilitatea degradirii acestuia, asigurindu-se conditii optime pentru
ungere.

In cazul infundirii ricitorului, aceasta este scos din circuit de supapa
de scurtcircuitare 2, care se deschide la o pre-

sinne de 2,5—3,5 daN/em?. b ff
La motorul ML 634 ricirea uleiului are |

loc in serpentina de ricire, montatd in camera o 3

de api a blocului motor. { J
Ajutajul (fig. 2.36). Este folosit la motoa- ] /

rele RABA-MAN pentru stropirea fandwul e >

g
pistoanclor cu ulei in vederes ungerii §i elimi- 4w er=
nirii unei parti din cildura degajatd in timpul /Zm7 /—u.,\

arderii. Dispune de o supapé de scurteircuitare 2, Ze - ZZ

care blocheazd stropirea in momentul in eare Fig. 2.36. Ajutaj :
presiunea in instalatia de ungere este mai micé .- suportul ajutajulul; 2 — supapa
decit 1,5 daN/em?, . A, ot
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2.2.2. intretinerea instalatiei de ungere

in timpul functionirii motorului se produc unele modificiri cali-
tative §i cantitative ale uleiului, precum si depuneri de impurititi pe
elementele de filtrare. Intretinerea instalatiei de ungere constd din : ve-
rificarea zilnicd a nivelului uleiului din carterunl motorului §i readucerea
acestuia, dac# este cazul, la cota prescrisi; schimbarea uleiului; curd-
tirea §i schimbarea elementelor de filtrare; curdtirea ricitorului §i a
biii de ulei.

Schimbarea uleiniui. Randamentul, siguranta in functionare i,
in special, durata de viat{d a motorului depind, in mare misurs, de perio-
dicitatea $i de modul in care se efectueazi schimbarea uleiului. Primul
schimb de ulei, la motoarele diesel orizontalenoi sau reparate, trebuie efec-
tuat dupd 500 km, al doilea dupi 2 500 km, iar urmitoarele dupi aproxi-
mativ fiecare 6 000 km. Tipurile de ulei folosite sint : M 20 super (de iarni)

1 2 3 &4 Sa 56

Fig. 2.37. Scurgcrea uleiului din motornl RABA-MAN :

7— surub de scurgere a uleiului din filtru; 2 §i 4 — surnburi de scurgere a ulcinlui din cuvele de captare; 3 — surub
de scurgere 2 uleinlui din carcasa distributici; 5a §i Sb~—gurvburi de scurgere a weiului din baie.
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51 M 30 super (de vari), la motorul RABA-MAN si DS 30 si respectiv
DS 40 la motorul ML 634.

La ambele tipuri de motoare schimbarea uleiului se face in felul
urmitor : se elimini uleiul din motor prin orificiile de scurgere (fig. 2.37),
imediat dupid un parcurs, atunci cind uleiul este incilzit si are o fluiditate
mail mare; se spald si se curith filtrul de sitd; se inlocuieste elemeniul
filtrant din hirtie ; se umple baia cu ulei proaspit, nivelul uleiului trebuind
si se giseascd intre reperele ce indied nivelele maxim §i minim ; se porneste
motorul, lisindu-1 s§ functioneze in gol pind cind presiunea atinge
0,8 daN/cm?, dupi care sc accelereazd si se opreste motorul ; se coniroleazi
nivelul uleiului.

ATENTIE! — Pentru scurgerea intregii caontildfi de wlei wzat din
motor trebuie desfdcute toate suruburile de scurgere.

— Se interzice completarea nivelului cu ulei de altd
calitate decit cel prescris, precum si completarea peste nivelul maxim. Nive-
lul crescut produce o ardere fortald, mdrind consumul de ulei, sau aruncarea
uleiului pe gura de wmplere, atunei cind cantitatea este foarte mare.

Cauzele principale care condue ls un consum mare de ulei sint:
pierderile prin neetanseitifi, uzura avansati a mecanismului motor, nive-
Iul uleiului prea ridicat.

Curdtirea filtrului de sitd si inloeunirea clemnentului filtrant de hirtie.
Aceasta se face odatd cu schimbarea uleiului. Desi operatia poate fi ficuts
si cu filtrul montat, totusi, pentru realizarea unei verificliri riguroase,
in conditii de deplini curdtenie, se recomandi demontarea filtrului.

Dups scurgerea uleiului, filtrul se demonteazi de pe motor, spilin-
du-se bine in exterior. Apoi se prinde intr-o menghing si se desface surubul
de fixare a corpului filtrului, demontindu-se elementele de filtrare. Fil-
trul din sitd, corpul §i capacul filtrului se spald in motorind si se sufli cu
aer, iar filtrul de hirtie se inlocuieste. O atentie dcosebiti trebuie acordats
garniturilor din capetele elementelor de filtrare, care dacé sint deteriorate,
permit scurgerea uleinlui prin filtru, fird si fi avut loc filtrarea.

Cu aceastd ocazie se verificd si starea supapelor de scurteircuitare,
a caror defectare face ca uleiul si ocoleascd elementele de filtrare si la
presiunea de lucru.

Reasamblarea filtrului se face in ordinea inversi demontirii, o aten-
tie deosebitd acordindu-se asezirii garniturilor de ctansare ; dupd pornirea
motorului se verifici etansarea tuturor imbindrilor.

Intretinerea filtrului eentrifugal. Practica aratd ci ungerea insufi-
cientd (determinatd de faptul ci filtrele nu au fost curitate la ficecare
6 000—7 000 km) face sf creascd numirul de defectiuni ale motorului
ML 634. Pentru demontarea filtrului se desface piulita de stringere &
(v. fig. 2.34), indepirtindu-se corpul filtrului 7 siapoiclopotul rotorului 10.
Demontarea clopotului rotorului se face la stand, dupd ce in prealabil
s-a eliminat uleiul, si consté in desfacerea pinlitei s5i indepirtarea acestuia.

Impurititile depuse pe peretii mantalei rotorului se inliturdi cu
ajutorul unui rizuitor de lemn, intregul filtru spilindu-se in motorini.
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Se verificsi starea duzelor, desfundindu-se, daci este necesar, cu un ac
metalic; apoi se sufli cu aer comprimat.

La montarea rotorului trebuie ca semnele de pe corpul si clopotul
lui si corespunds. Inainte de a monta corpul filtrului 7, se controleazi daci
rotorul se poate roti liber. In stare optim# de functionare, dupi oprirea
motorului, trebuie s4 se audi un figlit provocat de inertia rotorului in curs
de oprire.

pintre!;inerea ricitorului de ulei. Aceastd operatie se efectueazi anunal
si de fiecare datd dupi 60 000 km parcurgi. Récitorul de ulei se dewmon-
teazi de pe motor, indepirtindu-se suruburile care leagi capul cu corpul
ricitorului.

Cu ajutorul unei surubelnife, se scoate grupul de tevi si se fierb
intr-o solutie formats din 3 1 petrol §i 5 | api, sau alte solutii care nu ataci
zineu! si cuprul. Apoi se spald in aps §i se sufld cu aer sub presiune. Corpul
si capacul ricitorului se spald in motorind ; apoi se demonteazi supapa de
siguranta si se verificd nzura bilei si a locasului acesteia.

La remontare, o atentie deosebitd trebuie si se acorde agezirii gar-
niturilor de etansare, utilizindu-se numai garnituri firi defecte. Cele cu
defecte se inlocuiese, de altfel ca si arcurile.

2.2.3. Repararea instalatici de ungere

In general, la instalatia de ungere nu se produc defectiuni frevente,
pot insd apirea : forfecarea peneirofii de antrenare a pompei de presinne,
ceea ce face ca presiunea uleiulul si ajungd la zero $i si apard un zgomot
specific 1a partea din fatd ; ruperea mansonului de antrenare a pompei de
aspiratie, din care cauzd nivelul uleiului din baie scade, cu toate ci in
motor existd intreaga cantitate prescrisi; lovirea filtrului de ulei din
cauza conducerii neatente, mai ales pe drumuri accidentate.

Se recomands urmiirirea riguroasd a aparaturii previzute pe sistemul
de ungere, inlocuindu-se, cind este cazul, manometrul §i traductorul de
ulei, pentru a avea un coiirol permanent asupra presiunii uleinlui din
miotor.

Repararea poinpelor de ulei. Pentru inlocuirea pompelor de ulei Ia
motorul RABA-MAN se demonteazi in ordine: compresorul, alterna-
torul, gur: de aerisire a earterului inferior, demarorul si carterul inferior
cu garnitura de etangare. Apol se desfae, indepirtindu-se pe rind, urmi-
toarele piese : conductele de ulei (fiz. 2.38) de la pompele de ulei §idin briti-
rile de fixare, cu exceptia conductei de aspiratie-fatd a pompei de aspiratie,
care se demonteazi numai dupi indepirtarea pompei de presiune; suru-
burile de fixare ale celor douf pompe.

Demontarea (5i verificarea) rulmentilor de sprijin ai rofii intermediare
este posibili dupi indepdrtarea capacului palierului pe care este fixat
axul acesteia.

La montare trebuie si se respecte cotele §i jocurile indicate in tabelul
2.9.

La pompa de presiune, operatiile de demontare se fac in urmitoarea
ordine : desfaceres piulitei §i indepértarca rotii dintate de antrenare;
prin fortare usoard cu doud leviere ; scoaterea suruburilor de fixare a capa-

§=-c. 7
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Fig. 2.38. Demontarea pompelor de ulei de la motorul RABA-MAN :
a — vedere; & — conductele de ulei; 7 — pompi de presiune; 2 — pompd de aspiratie; 3 — conducta de aspiratie
pompa de presivne; 4 — conducti de refulare pompi de presiune; 5 §i 7 — conducte de ulei; § — supzpa de supra-
presinne; 8 i 9 — conducte de aspirajic cu sitd ; 70 — conductd de refulare pompa de aspiratie.



Instalajia de ungere

67

Tabelul 2.9

| Motornl RABA MAN

Caracteristica D 2156 HM6U
Jocul dintre flancurile dintilor rofii arborelui cotit, ro}ii interme-
diare si rolii de antrenare a pompei de ulei, mm 0,5 — 0,85
Litimea carcasei pompei de presiune (b 7), mm 44,975—43
Latimea rotii (e8), mm 44,911—44,95
Jocul axial al rotii, mm 0,025— 0,089

Latimea carcasei pompei de aspiratie (h 7), mm

49,975—350

Latimea rotii, mm 49,925—49,9
Jocul axial al rotii, mm 0.075— 0,100
Gaura din capacul pompei (h 8), mm 17 —17,027
Diametrul boltului rotii dintatc (e7) 16,95 —16,968
Jocul boltului 0.032— 0,077
Gaura din capacul pompei pentru axu! de antrenare (h 8), mm 28 —28,033
Diametru! axului roiii de antrenare (e 7) 27,919—27,96
Jocul radial 0,04— 0,081
Diametirnl giuril duzei pentru racirea pistonului 1,8

celor Iaterale ; demontarea supapei de presiune. Dupi demontare se spald
5i se verifics, vizual si dimensional, toate piesele, eonform datelor construc-
tive 5i de montaj din tabelunl 2.9, inlocuindu-se piesele defecte.

Pompa de aspiratie se demonteazs la fel ca pompa de presiune.

Dupi reparare, pompele de ulei se verificd in mod obhgatonu la un
stand de prob# ; verificarea pompei de presmne se face pe durata de 5 min,
cu turatia de 1 800 rot/min, trebuind si realizeze o presiune de 5 daN/cm"’
Pe durata verificirii, tenperatura uleinlui nu trebnie si depiseasci 90°C.

Verificarea pompei de aspiratie constd in stabilirea debitului firi
contrapresiune.

La verificare se urmireste i etansarea pompelor, precum si functio-
narea supapelor de suprapresiune.

Conditii tehnice de exploatare a instalagiei de ungere. In
!‘eglm normal de funct;xonare, temperatura maximi a uleiului nu trebuie
84 depdseascid 90°C; In condifii exceptionale §i numai pentru o duraté
scurtd de tlmp se poate accepta 100°C. Pxesmnea uleiului la turatia nor-
mali trebuie s3 fie de 4—4,5 daN/cm? iar la mersulin gol d¢ 0,8—1,4 daXN/cm?
Limita sigurantei de funcfionare se consideri a fi 0,7 dal, /cm2 1a turatia de
mers in gol, sub care motorul se scoate din exploatare, pentru verificarea
si remedierea, defectiunii existente.

La functionarea la turatia de mers in gol timp mai indelungat nu se
realizeazi o buni ungere & motoarelor diesel orizontale, din care cauzi se
interzice o asemenea functionare pe o perioadi care depigeste 20 min
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2.3. Instalatia de alimentare

Acest subsistem indeplineste rolul de debitare si injectie, in fiecare ci-
lindru al motorului si la momentul potrivit (determinzt de avans <ul i durata
aneCfle]). a unei doze de combustibil, riguros determinate in fimetie de
sarcin. In scopul producerii unei arderi cmnplete (eticiente, cu mrdzmcnu
maxim), pulverizarea trebuie si sc facd fin iar combustibilul s fie upiform
distribuit in camera de ardere.

2.3.1. Construetie si functionare

Instalatia de alimentare a motoarelor diesel orizontale este formata
din : rezervorul de motorind ; conductele de inaltd 51 joasd, presiune, pre-
cum gi de retur; pompa de alimentare; filtrul de combustibil ; pompa de
injectie ; regulatorul ; injectoarele.

3

Fig. 2.39. Instalatia de alimentare a I:nOf.Ol‘UIlll RABA-MAN :

7 — rezervorul de combustibil; 2, 4,7, 77 si 73 — conducte de ¢« ibil; 3 — 3 dc alimentare; 5 — filtrn
dublu de combustibil; § — 5urubun de aerisire ; § — pompa de injectie; 9 — conducte de Inalty presiune; 70 injecs
tor; 72 — supapd de suprapresiune,

Instalajia de alimentare a motorului RABA-MAN (fig. 2.39) functio-
neazd in felul urmitor : motorina, absorbiti de pompa de alimentare 3
din rezervorul I prin conducta 2, este trimisi prin conducta 4 si filtrul
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dublu de combustibil 5 in pempa de injecjie 8. Din pompa de injectie,
motorina este distribuita la fiecare cilindru prin conductele 9 siinjectoarele
10. Surplusul de motorind de la injectoarc §i pompa de injectie se intoarce
prin conductele 17 si 73 in regervond 1.

Amplasarea §i antrenarea powmpei de injeetie prezints particularititi
esentiale fatd de solutiile clasice (v. fig. 2.1).

Instalatia de alimentare a motorului ML 634 are aceeasi construciie
51 functionare cu instalatia de alimentare a motorului RABA-MAN, pre-
zentind o partienlaritate la antrenarea pompei de injectie.

Rezervorul de motorinid. Este executat din tabli de otel, cu pereti
despértitori in interior. Rezervorul este amplasat in partea dreaptd (dupa
directia de mers) $i este fixat cu doud coliere de cadrul autobuzului. Gura
de nmplere a rezervorului este previzutid cu nn bugon.

Conductele de motorind sint din ofel si sint suficient de rigide st de
rezistente pentru a nu se deforma $i a ingreuna circulatia motorinei, in even-
tualitatea loviturilor sau gocurilor provenind de la diferite obstacole.

Pompa de alimentare. Are rolul de a realiza circulatia fortati a com-
bustibilului din rezervor in spatiul de aspiratie al pompei de injectie, prin
filtrul de combustibil. Pompa de alimentare este o pomps cu simplu efect
(fig. 2.40), montaté pe corpul pompei de injectie §i antrenatd de un excen-
tric, montat pe axul c¢u came al acesteia din urmii.

La cursa de alimentare — aspiratie (fig. 2.40, @), cind pistonul se
deplaseazd sub actiunea arcului 3, supapa de refulare £ este inchisé iar

Fig. 2.40. Schema de funciionare a pompeclor de alimentare cu piston cu
simplu efect :
a — curs} intermediari; b — cursk de alimentare g aspiratie; 7 — prefitru; 2 — supapd de aspira-
tie; 3 — arcul pistonului; 4 — supapi do refulare; 5 — camera de aspiratie; 6 — piston; 7 — canal
de retur; 8 — cameri de compresie; 9 — tiji de tmpingere; 10 — tachet cu galet; 77 — cami sau ex-
ceatric; 72 — arbore cu came.

cea de aspiratie 2 — deschisi. Motorina este aspiratd, prin prefiltrul 1,

in camera de aspiratie §, iar motorina aflatd in camera de compresie &
este refulatd citre filtrul instalajiei de alimentare. La cursa pistonului sub
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acjiunea camei — denumitd cursid intermediari — (fig. 2.40, b) motorina
din camera de aspiratie este trimisd in camera de compresie &, prin supapa
de refulare 4, deschisi. In cazul in care presiunea din conducta de refulare
depiseste valoarea normali, forta arcului 4 devine insuficientd pentru a
deplasa pistonul, astfel incit tija 9 nu mai actioneazi pistonul $i pompa
de alimentare este scoasd din funecginne.

Amorsarea alimentirii se face cu gjutorul unei pompe manuale cu
piston, fixate cu suruburi pe pompa de alimentare. Prefiltrul 7 are rolul de
a refine impurititile mai mari, protejind functionarea pompei de alimen-
tare §i a filtrelor de combustibil.

Fig. 2.41. Pompa dc alimentare Bosch tip FP/K :
7 — corpn! pomopel; 2 — conducta de aspirare a motorinei ; 3 — supapi de aspirafie; 4 — pre-
filtrul pompei de alimeatare; 5 — cameri de aspiratic; 6 — arcul pistonului; 7 — piston;
8 — 1ijd; 9 — supapi de refulare; 70 — conducta de motorind dintre pompa de alimentare §i
filtrul instalatiei; 77 — arborele cu came al pompei de injeciie; 72 — tachet cu galet; 73 —
arcul tachetului; 7 4 — camerd de compresie; 75— flansa de fixare la pompa de injeciie;
76 — pompa de amorsare {de min3).

Pentru alimentarea cn motoring a pompelor de injectie de la motorul
RABA-MAM se folosesc pompe de alimentare Bosch tip FP/K (fig. 2.41),
YEP/K22 sau YSHF03 iar de la motorul ML 634 — tip OD1A (fig. 2.42),
toate filnd cu simplu efect. :
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Constructia tipurilor de pompe utilizate la motoarele RABA-MAY
este aproximativ aceeagi, particularititile fitnd determinate de modul de
amplasare a supapelor.

/ Fig. 2.42. Pompa de ali-
mentare CDIA

7 — cami; 2~ atbore; 3 — tija

de impingere; 4 — corpul pompei;

- . 5 — piston; 6 s 7~ arcunl; 8§ —
g/ cilindru: 9 - pompd de amorsare;
18 10 — piston de lucru.

8 7 [ ) 4 J 2 !

Filtrul de combaustibil. Are rolul de a retine impuritéile din motorini,
in felul acesta protejindu-se pompa de injectie siinjectoarele. Filtrarea
motorinei la ambele instalatii
de alimentare se face prin-
tr-un filtru dublu (fig. 2.43),
dintre ecare unul pentru fil- \
trarea brutd si altul pentrn Z ; N
cea finii. Elementul de filtrare i
brutd 2, confectionat din =
pisld, retine impuritétile gro- ;
siere,restul impurititilor fiind ; s -“l

7-55’78 f b

Fig. 2.43. Filtrul dublu de combus-
tbil : 2

7 — carcgsa filirului; 2 — element de filirare

brutd; 3 — conducta de motorisd de Ja pompa -

de alimentare; 4 — gurub; 5 — capacul filtrylui 1

dublu; 6 — surub de aerisire; 7 — gamniturd de 1

etangare; 8 — inel de etangare; 9— clement pen- T

tru filtrarea fini; 70 — arc; 77 — conducta de

motorind spre pompa de injectiei. 12 28
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retinute de elementul de filtrare find eonfectionat din hirtie. Surubu-
rile 6 servese pentru aerisivea filtrului, operatie deosebit de importanti
pentru asigurarea circulatiel continue a motorinei.

Pompa de injeetie. Are rolal de a injecta in fiecare cilindru o cantitate
de combustibil bine determinati, dozatd in functie de turatia si sarcina
motoruwlui, la momentul potrivit determinat de avans $i duratid de injectie.
Are o constructie complexd si de inaltd precizie.

La motoarele RABA-MAN se folosesc pompe de injectie de urmi-
toarele tipuri : PV6A9P (R.S. Cehoslovacia), P76G3U-FVR (R.P. Poloni),
YPE6A (R.S.F. Ingoslavia), RO-PES6A (R.8. Roménia), iar 15 motoarele
ML 634 de tip PV6B9P (R.S. Cehoslovacia), toate fiind cu pistoane in
linie, cu aspiratie totala sirefulare partiald. Caracteristicile acestor pompe
de injectie sint date in tabelul 2.10.

Tabetul 2.10

Caracteristica Ro-PEses | PTOGSUEVR PV6BOP
Motor RABA—MAN|RABA-MANIMI. 634
Numarul clementilor de pompare, buc 6 6 6
Diarmetrel pistonasului elementului, mm 9,5 9,5 8
Jocul dintre paharul culisant al regulatorului

si mecanismul opritor cu areuri dupa

montarea saibelor distantiere, mm 2,5—-3,5 2 3.5—4
Sensul la rotire privit din partea de anirenare Antiorar Antiorar Antiorar
Joenl axial al arborelui cu came, mm 0,03—0,08 | 0,02--0,08 | 0,02—0,08
Cursa de inceput de injectie (cursa preliminard). ’

mm 1,7 +0,1 1.5=0,01 2 401
Unghiul de avans la injeclie, “RAC 24 26...28 29
Unghial de decalaj dintre iajectii, °RAC 60 60 i 60
Reglarea supapel de snprapresiune din circuitul |

de alimentare al pompei, daN/em? i1 —1,5 1 =15 1 —1.5
Presiunca de ivjectie, daN/cm? | 175+8 1758 175+ 8

Elementul unei pompe de iujectie cu pistoane in linie, cu aspiratie
totald $i refulare partiald (fig. 2.44, «) functioneazd astfel : cind pistonul
plonjor 9 se deplascazd sub actiunea arcului de readucerc 3, deasupra pis-
tonului se creeazd o depresiune, iar combustibilul din cunalul de aductiune
14 intrd prin orificiile de trecere 19, in spafiul de deasupra pistonului (fig.
2.44, b pozitia I).

In continuare, pistonul plonjor 9 se deplaseazi sub actiunea camei,
comprimind combustibilul, carela inceput iese in canalul de aductiune 74
(fig. 2.44, b, pozitia IT); dupi acoperirea orificiilor 79 de citre pistonul 9,
combustibilul este comprimat iar supapa de refulare 13 se deschide, ince-
pind injectia (fig. 2.44, b, pozitia III). Injectia dureazd pind c¢ind muchia
de formi elicoidald a pistonului 9 descoperi din nou orificiile 19, care pun
in legdturd, prin cavalul longitudinal 20, spatiul de aduetiune 1£ cu spafiul
de deasupra pistonului plonjor 9, moment in care, teorctic, se termini de-
bitarea combustibilului in cilindru. Cota & reprezinti cursa utili a pisto-
pului cilindrului (fig. 2.44, b, pozitia IV). Apoi presiunea scade $i supapa
de refulare se inchide,
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Fig. 2.44. Organclc unui element de
pompd de injectie:
& — sectinne; & — modul de funcilonare: I, 1J,
I1I, IV — fazele functiondrii; 7 — corpul pompei;
2 — arbore cu came; 3 — tachet eu roli; 4 — discul
inferior al arculni; 5 — arcul pistooului plonjor;
6 — discul supetior al arcului; 7 — cremalieri; §—
¢ilindru; § — piston plonjor; 70 — racord de presi-
we; 77 — conductd de presiune; 72 — arc; 73 —
supapi de refulare; 74 — canal de aductiune a com-
bustibilului; 75 ~— surmb de fixare cilindru ; 76—sec-
tor dintat; 77 — bucsi rotitoare; 78 — gaibd de
reglaj; 79 — orificiu de trecere; 20 — canal longi-
tudinal; 27 — muchia pistonului,

N

NN NN

=

v)ig



74 Motorul

Reglarea cantititii de combustibil injectat in cilindru se face prin
rotirea pistonului 9, in jurul axei sale, cu ajutorul bucsei 17 si a sectorului
dintat 16, comandat de cremaliera 7. Prin rotirea pistonului in sensul
sdgetil. creste indltimea % si, proportional cu aceasta, volumul generat de
piston, respectiv, cantitatea de combustibil debitaté.

Regulatorn! de turatie. Are rolul de a regla debitul de combustibil in
functie de sarcina motorului. Pompele de injectie de tipul PT6G3U-FVR si
RO-PES6A sint previzute cu un regulator centrifugal cu contragreutiti
pentru toate regimurile de funetionare, pompele de injectie PV6AIP si
PV6BIP—cu regulator centrifugal pentrn doud regimuri de funcfionare
(la mersul in gol si la turatia maximd), iar pompa de injectie de tipul
YPE6A—cu un regulator centrifugal cu bile.

Regulatorul utilizat pentru pompa RO—PES6A este de tip RSV —
—MEFIN.

Regulatorul cu contragreutdti pentru doud regimuri de funclionare
(fig. 2.45, a) functioneazd astfel : ‘

a. La turatia de mers in gol, arcul 12 (astfel pretensionat) echili-
breazi forta centrifugi produsi de contragreutidti, blocind deplasare-
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bratulux de actionare 70 i a cremalierei (fig. 2.45, b, pozitia I). Forta centri-

fuga fiind insuficients pentru a putea indepirta contx*aoreutatxle, regula-
torul nu actioneazi, debitul de combustibil reglindu-se prin poznnonarea
pedalei de acceleratie. La apisarca pedalei de acceleratio (fig. 2.45, b,
pozitia IT), se modifici pozitia excentricului 17 astfel incit capitul superior
al bratulul 10 deplaseazi cremaliera spre dreapta, mirind debitul de
combustibil.

b. La mdérirea turatiei (fig. 2.43, b, pozitia IIT), forfa centrifugi
creste, contragreutitile 7, deplasmdu se pe axul 16, comprimi arcurile

12 elicoidale 13 si 14 care exerciti o

/ fortd inverséd fortel centrifuge, depla-

sind axul & spre dreapta, coman-

dind deplasarea cremalierei in sensul

micsordrii debitului de combustibil

i al turatiei motorului. Dacs sarcina

: motorului creste,atunci turatia scade,

contragreutitile se deplaseazd spre

4 interior, actionind cremaliera in sensul
miéiririi debitului de combustibil.

? Regulatorul cu bile (fig. 2.46)

/7 / regleazi funcfionarea motorului pe

4 l § / 2 intreaga gami de turatii, in functie de

% 7 48 E,‘, sarcing. }Jr;llcea 6, f.ixdaté_m pe arborele

. - cucame pompei de injectie, an-

. Mbmilcu j:f u ‘;;";L‘f‘;:’mj;‘c;j”i_ ase treneazd in migcare de rotatie bilele

Somic; 3 — nel opritors £ blas 5 dise; 6 ox 4, care, datoritd fortel centrifuge, se

Crectni: 75 = coomalivea s 74 — carcasa regulatorului, — deplaseazd spre exterior pediscul co-
nic 2, fixat de corpul pompei.

La acecelerarea motorului, prin sistemul de tije 171, 7 $i 12 se actioneazi
cremaliera 13.

Lia mersul in gol, forta centrifugs a bilelor este echilibratd de cea de
destindere g arcului 8 rerr]ata din surubul 10, astfel incit cremaliera rimine
blocatd. La apisarea pe pedala de a,cceleratle, prin sistemul de pirghii se
actioneazd cremaliera spre dreapta si se mireste debitul de combustibil.

Dacii sarcina motorului scade, atunci turafia creste, ca si forfele
centrifuge, bilele deplasindu-se ciitre exterior pe discul conic 2, fixat rigid
pe carcasa pompei de injectie. Discul 5 se deplaseaza; spre stmva, actio-
nind, prin tija 2, articulatd la disc, cremaliera 13, in sensul micsorarii
debitului de combusmbll

Daci turatia scade, ca urmare a cresterii saveinii, atunei functionarea
regulatorului este inversi. Regimul fieciirel turatii este asigurat prin echi-
librul dintre forta centrifugia bilelor i forta de destindere a arcului 8.

Injectorul. Serveste la pulverizarea, in camera de ardere, a combusti-
bilului irimis de pompa de injectie. La ambele tipuri de motoare se folosese
injectoare mecanice inchise, cu comandi hidraulicd : tip OD1S 94 (fig.
2.47, a) cu pulverizatoare tip D1 LK 35/W3 la motoarele RABA-MAN
si tip VP 131845 3a (fig. 2.48) cu pulverizatoare tip DOP 115 S 530,
la motoarele ML 634.
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Fig. 2.17. Injectorul OD1S 94 :

7 — piulifd capac; 2 — sucub de reglare; 3 — coatrapiulita;

4 — piulita injectoenlui; 5 — arc; 6 — conducti de retur;

7 — racord cu filira peatra coaducta de faalti presiune;

8 —corpul injectoralui; 9 — buesd; 70 — canal de alimentare

<u combustibil; I — tija injectoruui; 72 — acul pulveri-

zatorului; 73 — corpul pulverizatorului; 74 — piulita pulveri-
zatorulwi; 75 — spatin de combustibil.

AR R A

NS

a

FFig. 2.48. Injectorul VP 131545 3a:

& — injectorul; » — pulverizatorul; « — unghiul conului de
pulverizare; 7 — conducta de retur; 2 — piuliti-capac; 3 —
contrapiulitd ; 4 — surub de reglaj; § — corpul injectorului;
G —racord cu {iltrn pentru conducta de inalts presiune; 7—con-
ducti de inaltd presiune; & — atc; 9 — tija lmpiogitoare;
70 — canal de alimmtarc cu combustibil; 77 — piulita pul-
verizatorului; 72 — pulverizatorul; 73 — acul pulverizato-
rului.
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Injectorul motorulut RABA-M AN se fixeazi in chiulasd prin insuru-
bare. Pe corpul acestuia se monteazd pulverizatorul ( cu un singur orificiu),
cuajutorul piulitei 4. Combustibilul refulat de pompd intri prin racordul 7
in canalul 10 si apoi in spatiul 15, unde apasé cu presiune pe umerii acului
pulverizatorului 72, ridicindu-1 de pe scaun {cind presiunea invinge forta
arcului 5); de acolo trece prin orificiul de pulverizarein camera de ardere.
Surplusul de combustibil, scédpat printre ac §i ghidul acestuia, stribate
corpul injectorului si prin racordul 6 inird in conducta de retur.

Injectorul motorului ML 634 are constructia $i functionarea asemi-
nitoare, fixarea in chiulasd ficindu-se cu ajutorul unei flange, lar racordul
la conducta de retur fiind montat in capul injectorului.

Instalatia de admisie a aeruluiin motor. Aerul din atmosferd contine
suspensii s1 particule de praf care, dacd patrund in motor, impreuni cu
uleiul de ungere de pe peretii cilindrilor formeazi o pastd abrazivi, care
provoacd uzura intensd 2 ansamblului cilindru-segmenti-piston.

Din aceastd cauzd se impune necesitatea filtrdrii aerului inainte de
a fi aspirat in cilindrii motorului. Ansamblul de admisie a aerului (fig.
2.49, a) este asemiinitor la ambele tipuri de motoare (cu mici diferente
constructive). Se compune din : filtrul preliminar 1, filtrul de aer cu baie
de ulei 3, rezervorul de egalizare 5, galeria de admisie 4 si tubul 2.

Filtrul preliminar (fig. 2.50) este moutat in fata filtrului de aer cu
baie de ulei §i asigurd separarea grosieri a prafului. Aerul aspirat, ajuns
in zona paletelor de dirijare 7,isimicSoreazi viteza, datorita sectiunii mirite,
iar particulele de praf cad §i se depun in paharul colector 2. Fixarea paha-
rului este asiguratd de colierul 3. _

Filtrul de aer cu baie de ulei (fig. 2.51) asigurd curifirea aerului aspi-
rat in motor. Aerul, pitruns cu vitezi in interiorul filtrului prin tubul 1,

7 4
A
[ il
—r " I\ —T
W o]
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3
2 —ﬂ..s
Tig. 2.50. Filtru pre- Fig. 2.51. Filtru de aer cu hale
liminar : de ulei:
7 — palete; 2 — pahar de 7 — tub de intrare a acrului; 2 — taler;
colectare a prafului; 3 — 3 — carcasa infericari; 4 — cleme de
colier de fixare; 4 — car- fixares 5§ — clementul filtrant: 6~ car-
casa filtrului, casa superioatd; 7 — tub de iegire.

se loveste puternic de suprafata uleinlul, dupd care se indreapts in sus,
particulele de praf rdminind inulei. In continuare, aerul stribate elementul
filtrant 5 si pirdseste filtrul prin tubul 7. Baia de ulei 3 este fixati de car-
casa superioard a filtrului 6 cu sistemul de inchidere cu cleme 4.

Rezervorul de egalizare § asigurd in permanentd un debit suficient
de aer, necesar aspirdril in motor, imbunititind coeficientul de umplere
§i uniformitatea umplerii cilindrilor, in timpul functionirii motorului.
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Galeria de admisie £ face legitura intre rezervorul de egalizare si
orificiile de admisic ale ecilindrilor.

Instalatia de cvacuare a gazelor arse (fig. 2.49,5). Este asemanitoare
la cele doud tipuri de motoaresise compune din : colectornl de evacuare G
teava de legiturd 7; toba de esapament &, fixati cu colierele 9 si apiratoa-
rea 10 a colectorului de evacusre. '

Toba de esapament arerolul de 2 amortiza zgomotul puternic produs
de gazele evacuate din cilindri, asigurind in acelasi timp stingerea scinteilor.
Pe {eava de legiturd 7, in fata tobei de esapament, seafli montats frina
de motor.

2.3.2. Intretinerea instalatiei de alimentare

De modul cum se face intretinerea acesteiinstalatii depinde atit com-
portarea optimi a motorului in exploatare, cit si prelungirea duratei de
functionare a echipamentului de injectie. Intretinerea constd in operatii
de ungere, de control, de verificare gi de reglare. Operatiile si periodieita-
tea acestora sint urmitoarele :

— rezervorul de combustibil : verificarea zilnicd a stirii garniturii
$i a busonului de wmplere ; demontarea de pe antobuz i curitirea acestuia
cu ocazia reviziilor sezoniere;

— pompa de alimentare : curdtirea prefiltrului pompei dups fiecare
3000 km parcursi;

— filtrele de combustibil : spilarea elementului filtrant de pisld
dupi fiecare 12 000 km parcursi i inlocuirea acestuia, dacd este cazul;
inlocuirea la fiecare 12 000 km a elementului filtrant din hirtie;

— pompa de injectie : inlocuirea uleiului dupid 6 000 km parcursi
la pompele PV6BOP; verificarea gireglarea la stand dupi 24 000 km
parcursi ;

— injectoare : verificarea dupé fiecare 12 000 km parcursi a presiunii
de injectie §i a etangeitifii acestora in stare demontati de pe motor;

— conductele decombustibil : verificarea, la fiecare 3 000 km parcursi,
a stirii conductelor (insensul dea nu fi lovite, strivite, deformate) §i reme-
dierea defectiunilor.

Curiitarea filtrelor de combustibil. Impurit#tile din motorind provoaci
uzura echipamentului de injectie. Odaté cu curitirea filtrelor se face si
dezaerisirea instalatiei de alimentare. Prefiltrul pompei de alimentare se
curitd de impurititi prin spilare in motorind, iar la motoare se verificd
starea garniturii de etangare a paharului. Pentru a preintimpina pitrun-
derea aerului in instalajie, dupé fixarea paharului, se pompeazi combusti-
bil pini la umplerea paharului, dup# care se stringe definitiv.

Curitarea filtrului dublu se face dups ce se scot elementele de fil-
trare din carcasi. Carcasa se spald in combustibil curat. Elementul de fil-
trare brutd se curdtd cu o perie moale (nu de sirmi) si se spali cu motorind
curaté, iar cel de filtrare find se inlocuieste. Dupé spiilare, elementul de
filtrare bruti se sufld cu aer sub presiune (3—4 daN/cm?) cu ajutorul unui
dispozitiv special, eliminindu-se murdéria. depusd intre elementele ace-
stuia.
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ATENTIE ! Elemenitele de filtrare trebuie 8¢ «ibd, la ambele capete,
inele de ctangare 8 (v. fig. 2.43) in stare perfecti ; degradarea sau absenie
acestora anuleszd funciia filtrufui. Dupd montare, se verificd riguros efica-
citaten etangdrii.

Controlul nivelului $i schimbarea uleinlui la pempa de injectie PVGBAP.
La motorul ML 634. dupa parcurgerea a 3 000 de km (RT1) se verifici

Fig. 2.52. Schimbarea uleiului in pompa de injectie PVGBIP :
7 — orificii de nmplere ; 2 — orificii de nivel ; 3 - orificii de scurgere,

nivelul nleinlni din corpul pompei §i din regulator ; in cazul in care uleinl
nu se afli la nivel, se completeazi.

La schimbarea uleinlui din pompa de injectie i regulator (fig. 2.52),
se procedeazd astfel : se desfac suruburile ori-
ficiilor 3, lisindu-se deschis rezervorul pompei si
regulatorului piné la scurgerea totali a uleiului,
dupi care acestea se string si se desfac suruburile
orificiilor 2. Se toarni ulei prin orificiile 1, de
aceeasi calitate cu cel folosit la motor pin# la
nivelul orificiilor 2.

Reglarea inceputului injeejiei. Reglarea
fin# la motornl RABA-MAN se realizeazi din
cuplajul de actionare (fig. 2.53) a pompei de
injectie. Inceputul injectiei se verific la elemen-
tul pompei celui de-al saselea cilndru. Se roteste
motorul pini cind pistonul cilindrului sase ajunge
in p.m.7, moment in care ambele supapeale ci-
lindrului unu sint deschise. Apoi se slibesc su- Fig. 2.53. Reglarea inceputului:
ruburile 3 de fixare a cuplajului 2 giseschimbg injectiei 1a motorul RABA-
pozitia relativi a cuplajului fatd de discul de MAN : ,
actionare, cu ajutorul unui levier introdus in 'J% 5l 5 wpmar g 2 meaptai:.

6—c7
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orificiile speciale 5. Rotind discul £ in sensul sigetii, se mireste avansul
1a injectie, iar in sens invers, se micsoreazs.

La motorul ML 634, reglarea fini a inceputului injectiei se face modi-
ficind pozitia relativi a flansei axului de antrenare, fatd de flansa pompei
de injectie, dupi ce in prealabil au fost slibite suruburile de fixare. Prin
rotirea flansei pompei de injectie in sensul in care este antrenati, se mireste
avansul la injecetie, iar in sens invers — se micgoreazi.

Dezaerisirea sistemului de alimentare. Aerul pitruns in instalatia de
alimentare ingreuneazs mult pornirea motorwlui, intrerupindu-i functio-
narea continui.

Dupia fiecare interventie la elementele instalatiei de alimentare
.cu combustibil sau in eventualitatea golirii complete & rezervorului, dez-
:aerisirea devine obligatorie, ordinea operatiilor fiind urmitoarea :

— Dezaerisirea filtrelor de combustibil, care se face prin : slibirea
.cu 1—2 ture a surubului de dezaerisire, aflat pe capacul elementului fil-
trant pentru filtrarea brutd ; actionarea pompei manuale, pind c¢ind com-
bustibilul se scurge firi bule de aer pe lingd surub ; stringerea surubului de
-dezaerisire. Aseméinitor se procedeazd si la filtrul pentru filtrarea fini.
Dupi acecea, motorul se opresgte, slibindu-se, pe rind, suruburile de dezae-
:risire ale filtrelor, pentru a verifiea si elimina complet bulele de aer.

— Dezaerisirea pompei de injectie, in cazul inlocuirii acesteia, care
se face incepind cu camera de aspiratie. Se slibesc cele doud suruburi de
dezaerisire aflate pe partea laterald a pompei 3i seactioneazd pompa de
mind, pini cind se elimind tot aerul. Dezaerisirea conductclor de inalti
presiune se realizeazd prin slibirea acestora §i actionarea demarorului,
ping cind dispar bulele de aer §i se scurge doar motorini.

Verificarea si reglarea injeetoarelor. Functionarea injectoarelor
influenteazd hotéritor performantele motorului. Acestea se demonteazd
si cu ajutorul unui aparat special de control (fig. 2.54) se verificd : presiunea
-de injectie ; ebangeitatiea injectorului ; caracteristicile jetului de combustibil
(formii, directie, uniformitate).

Pentru verificarea presiunii de injecfie,injectorul se monteazi pe suport
si se racordeazi la coducta de refulare a aparatului, reglarea presiunii
-ficindu-se din surubul de reglare al injectorului,reglarea presiunii ficindu-se
din surubul de reglare al injectorului, dupd ce in prealabil s-a demontat
piulita-capac. Se deschide robinetul aparatului §i se actioneazi maneta
acestuia, urmirindu-se pe manometru presiunea de injectie. Pentru regla-
rea acesteia se actionead surubul de reglaj al injectorului pini cind se atinge
presiunea de injectie preserisi.

Starea tehnicd a pulverizatorului determind forma jetului si gradul
de pulverizare a combustibilului. Jetul trebuie s& contind picituri foarte
fine si uniforme, cu aspect de ceatsi, impristiate conic. La injectoarele cu
defectiuni, jeturile sint inegal deviate gi prezintd picituri mari de combus-
“tibil,

Defectiunile mai frecvente ale injectoarelor $i modul de remediere
.sint :

— lipsa zgomotului caracteristic de functionare a jetului pulveriza-
torului din urmitoarele cauze: acul pulverizatorului este intepenit (se
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spald pulverizatorul) ; scaunnl conic de etansare este defect (se inlocuiegte
pulverizatorul) ; piulita pulverizatorulni este deformatd (dupid examinarea
atentd a piulitei, dacs se considerd necesar, se inlocuieste pulverizatorul);

— pierderi excesive de motoring prin racordul deretur al injectorului
din urmitoarele cauze : joc mare intre ac si corpul pulverizatorului in zona

S5
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Fig. 2.54. Aparat BOSCH pentru verificarea injectoarclor :

T — rezervor de motorind ; 2 — manometry ; 3 — robinet; 4 — conducts de refulare; 5 — injector; 6 — supoert
cu tub de sticl3 pentra injector; 7 — pompi ; § — manctd de actionare;

cilindricid de ghidare (se inlocuiegte pulverizatorul); corpuri striine intre
suprafetele frontale de etansare a corpului pulverizatorului si corpul in-
jectorului (se spald); stringerea incorectd a piulitei pulverizatorului (se
stringe corect);

— pulverizatorul picurd din urmitoarele cauze : neetansarea pulve-
rizatorului, ca urmare a depunerii de calamind (se curi{i calamina, iar-
in cazul in care nu se poate inlidtura, pulverizatorul se schimbi); acul
pulverizatorului este intepenit (se curdtd si, dacd nu s-a remediat defectiun-
nea, se inlocuieste pulverizatorul);

— deformares intregului ansamblu din cauza depunerilor de calamini .
in orificiul de pulverizare (se curstd pulverizatorul).

Pentru verificarea etangeitdfii injectorului montat pe aparat, seridics.
lent presiunea pind la 120 daN/em? §i se mentine constantd 10—15 s,.
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timp in care pe suprafata exterioari a acestuia nu trebuie s# aparé nici o
piciturd de motorind.

Demontarea pulverizatorului, pentru inlocuire sau curifare, se face
in felul urmitor : se prinde injectorul in menghini si se desface piulita-
capac, slibindu-se tensiunea arcului injectorului prin desfacerea surubului
de reglaj; se fixeazd injectorul cu pulverizatorul in sus; se desface piulita
pulverizatorului si se scoate acesta.

Curdtirea pulverizatorulut se face cu ajutorul unei truse speciale de
curitat (dispozitiv Bosch EF8272) astfel : se introduc in benzing si se lasi
1-—2 ore pentru inmuierea depunerilor de cocs ; se curi{i corpul pulveriza-
torului cu o sculd peciali de profil corespunzitor ; corpul §i acul pulveriza-
torului se spald in benziné 5i se sufla cu aer.

ATENTIE ! Nu trebuie sd se schimbe pulverizatoarele de la wn #ip
de motor la altul. Pulverizatoarele noi, inainte de a fi montate, se degreseazd,
tar pentry a fi protejate de praf, dupd verificare, reparare §i reglare, se tnvelese
in hiptie de parafindg.

intretinerea ansamblului de admisie a aerului. Intretinerea acestuia
constd din : verificarea zilnicd, inainte de plecarea in cursd, a etanseitdtii
tubuluaturii de aspiratie; curdtirea si schimbarea uieiului din filtiml de
aer cu baie de ulei, la intervale de timp care depind de conditiile de exploa-
tare a autobuzului, dar care nu trebuie si depiseased 24 000 km (un filtru
corect intretinut nu necesitd completéri de ulei ; nivelul nleinlui este marcat
pe vasul filtrului). Demontarea filtrului eu baie de ulei se face dupé desfa-
cerea celor patru cleme de legiturd ; elementul filtrant se curdii prin agi-
tare in motorini curatd, dupi care se usucé bine.

ATENTIE ! Curdtirea elementului filtrului in benzind, substanie
alcoolice, lichide calde saw in apd este interzis. De asemenea, se tnterzice
montarea acestuia in siare wmedd, situatie in care existd pericolul ca motorul
3G aspire vapori de combustibil i sé se ambaleze puternic, producind avarii
mart.

2.3.3. Repararea instalatiei de alimentare

Demontarea, repararea §i asamblarea elementelor componente ale
instalatiei de alimentare trebuie efectuate in conditii de perfectd curitenie,
in caz contrar existind pericolul uzdrii premature si al unei functioniri
necorespunziteare. Din aceste considerente, atelierele pentru repa-
rarea elementelor sistemului de alimentare sint special amenajate si do-
tate cu scule si dispozitive adecvate.

Repararea pompei de injeetie. La aparifia oriciror defectiuni,
pompa de injectie se demonteazd de pe motor, efectuindu-se urmitoarele
operatii : demontarea conductelor de inaltd presiune si ale pompei de
injectie, dupd care se protejeazi cu dopuri din material plastic; demon-
tarea capacului de vizitare a angrenajului de antrenare si a suruburilor de
fixare a pompei pe carcasa distributfiei §i indepédrtarea pompei; demon-
tarea variatorului automat de avans (fig. 2.55), prin desfacerea piulitei 7.
scoaterea acestuia prin depresare de pe arborele cu came 2 al pompei de
injectie I i demontarea carcasei regulatorului 4, fixatid cu prezoanele 3
de corpul pompei de injectie.
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Demontarea variatorului automat de avans constd in desfacerea celor
doud suruburi care fixeazd capacul posterior §i a busonului orificiului de
control al nivelului 6 din partea anterioard. Se verificd starea arcurilor de
pozitionare a contragreutdtilor, iar variatoarele cu defectiuni se inlocuiesc.

Fig. 2.53. Demontarea varialornlui de avans automat :

7 — pompa de injectie; 2 — arborele i came; 3 — prezoance: 4 — carcasa regulatornlui; § —
regulatorul ; 6 — orificiu dc control al uleiunlul; 7 — piulita,

Dup# montare, in variator se introduce ulei de motor (110 g) la tempera-
tura de 30—100°C.

Pompa de injectie se spali la exterior intr-o solutie alealing, la tem-
peratura de 80-—~90°C, dupi care se spald cu api §i se usucd. Pentru deter-
minarea gradului denzura a elementelor pompei se recomandi si se verifice
debitul combustibilului la turatia de mers in gol, cu cremaliera pe pozitia
de maxim. Daci elementele pompei sint uzate §i nu realizeazi debitul
Pprescris, acestea se inlocuiesc ; nzura accentuatéd a acestora determin cres-
terea jocului dintre piston si buesd si, proportional cu acesta, scurgerea
combustibilului, cantitatea pierdutd fiind mai mare la turatii reduse,
deoarece timpul de scipare este superior.

Demontarea pompei de injecfie (fig. 2.56) se face in felul urmitor :
se desfac pisele de fixare 2 ; racordurile de presiune 3 si supapele de refulare
4; se demonteazd capacul lateral 20 al camerei elementelor de injectie si
suruburile de fixare a sectorului dintat 12 de acfionare a pistonaselor;
se ridied arcul 10 al fiecirui element §i se scot sigurantele de fixare 16
a talerului 9, se desfac suruburile de fixare 22, dupd care se scot corpul
elementului & §i pistonasul; se demonteazd arcul 10, bucsa rotitoare 11,
sectorul dintat 12, talerul I3 si cremaliera 19; se scot tachetul 7 si surubul
de reglaj 8 ; se demonteazi regulatorul de turatie, flanga din fatd si carcasa
din spate a acestuia; se demonteazd flanga 18; imelul de etansare 17 si
rulmentul 74; se scoate arborele cu came 27 in directia antrendrii.

Dupi demontare, piesele se spald in motorini curatd $i apoise supun
unui cotrol din punctul de vedere al aspectului exterior §i dimensional.
Piesele care prezintd fisuri, deformiri sau urme de coroziune se inlocuiesc.
Repararea pieselor de inaltd precizie este posibild numai in ateliere spe-
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cializate §i constd din sortarea §i imperecherca la dimensiuni de reparatii
§i acoperirea electrolitied. '

Montarca se face in ordine inversd a operatiilor de demontare ; dupa
asamblarea arborclui cu came, se verifieX joeul axial, care trebuie s cores-
pundd valorii prescrise.

2 B 12 f_ w038 B § 54 3

1

Fig. 2.56. Demontarea pompei de injectie :
1 — carcasa pompei; 2 — piese de fixare; 3 — racord de presiune; 4 — supapi de refulare; 5 - cle-
ment de injectie; 5 — buson; 7 — tachet; 8 — surb dereglaj; 9 — talerinferior; 70 — are; 77 — buc-
54 rotitoare; 73 — sector dintat; 73 — talerul superior; 74 — rulment: 75 — pani; 76 — siguranii
de fixare; 77 — inel de etansare; 78 — flangi de centrare; 79 — cremalierd ; 20 — capac; 27 — arbore
cu came; 22 — gurub pozijionare cilindru.

Reglarea pompei de injectie. Pentrn reglare, pompa de injeclie se
fixeazét si se racordeazd pe stand special (fig. 2.57) SUPER, STAP-12,
sau BOSCH. Se completeaza nivelul uleiului in carterul pompei si in carcasa
regulatorului si se dezacriseste pompa. Dupéd pornirea standului, la turatia
medie, se verificd dacd nu apar scurgeri de combustibil pe la etanseitéti
sau zgomote anormale fie la pompd, fic Ia regulator, precum si modul de
deplasare a cremalicrei intre cele doué pozitii extreme §i derevenire dupid
incetarea actiondrii. Se controleazi jocul tachetului la p.m.e., care trebuie
84 aibd valoarea prescrisd. Functionarea corectd a pompei de injectie se
apreciazd numai dupid efectuarea nrmitoarelor verificiri §i regliri: ince-
putul injectiei; egalitatea debitelor maxim, minim §i la pornire, la toate
injectoarele ; actionarea regulatorului.

Valorile de reglaj din tabelul 2.11 trebuie respectate in toatd pericada
exploatérii, abaterile mici putind conduce la grave defectiuni.

Reglarea incepuwtulut injecfier constd in determinarea inceputului
injectiei fatd de pozitia p.m.i. La pompele de injectie cu came simetrice
se poate folosi metoda momentoscopului, respectiv determinarea incepu-
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tului injectici prin urmirirea
deplasirii unci coloane de li-
chid intr-untub (J1,5—2mm),
atasat la racordul de refulare.

Verificarea se face ince-
pind cu primul element (nu-
merotarca se face dinspre
flansa de antrenare); axul
pompei se roteste intr-un sens
pind cind in tub incepe si urce
lichidul si se fixeazi discul
gradat al standului de probid
la zero pentru pozitia gisitd :
apoi axul se roteste in sens
invers, pind cind incepe injec-
tia din nou §i se citegte valoa-
rea unghiului. Jumitatea un-
ghinlui objinut trebuie s&
corespundd unghiului de a-
vans prescris la injectie, in
caz contrar procedindu-se la
reglare.

Reglarea se realizeazi
din surubul de reglaj al ta-
chetilor la toate pompele de
injectie, cu exceptia pompei
PV6BIP, la care reglajul se -
face cu ajutorul saibelor de gy 237, Stand pentru verificarea pompelor de in-
reglaj, montate sub pistonul jectie SUPER (R.P. Ungard)
plonjor, pe tachet. Dacd un-
ghiul este mai mare decit cel pgescris, reglarea se face prin stringerea su-
rubului de reglaj (sau se adaugd saibe), iar dacd unghiul este mai mic, se
procedeazi invers.

Dup3 reglarea corectd a inceputului injecfiei la primul injector, re-
glarea inceputului debitirii la celelalte elemente se face, in raport cu
inceputul debitdrii la primul element, in acelagi mod.

Reglarea egalitdtii debitelor presupune misurarea cantititii de com-
bustibil refulat de fiecare injector, dupd un anumit numir de rotatii §i la
o anumits turatie. Diferenta maximi a debitelor admise intre elementele
de injectie este de 39, ; egalizarea acestora pe fiecare element se obtine prin
slibirea gurubulni de fixare §i rotirea sectorului dintat al mansonului de
reglare.

Verificarea debitulut la turatia de putere maximd se face cu standul la
turatia indicatd si se fixeazi cremaliera pe pozifia de debit maxim. Se
porneste standul; in cazul in care debitul nu corespunde cu cel prescris,
seregleazd din surubul de limitare a cursei cremalierei.

Verificarea debitulus la turatia de mers in gol se face cu cremaliera in
pozitia de debit minim, valorile fiind prescrise in tabelul 2.10. Se determin,
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Tabelul 2.11

! RO-PES6A YPE6A si P76C3U PV6BOP
. -~ Pozitia ;
Denumirea operapiuuii ceemas | Tumtin Debitn Turatia Debitul Turatia Debitul
Lierei rot/min | cm®/i100 rot roljmin | cn?/160 rot | 7ot/min | cm3{100 rot
Verificarea | ,
egalitatii
debitelor maxim 700 10,8— 700 11,7+ 700 12,75 —
11,1 0,15 13,25
Verificarea
debitului la
turatia maximai maxim | 1050 11,25~ 1050 12,1 1000 12,85—
11,35 13,55
Verificarea
debitului 1a minim 270 5+0,1 270 54+0,2 270 45—
turatia minima 4,8
Verificarea
debitului la
pornire maxim 100 19 100 18-—20 100 20+1
Verificarea
intrérii in
functiune a
regulatornlui maxim | 1090— — 1050— - 1000— —
1100 1060 1020
— tamponul
reglat pentra
sarcini plind maxim | 1130 4—35. 1150 2—-5 1130 3—4
1210 0 1200 0 1170 0
— tamponul
reglat pentru
relanti maxim 100 - 400 | — 360 —

debitul pentru un anumit numir de rotatii, iar in cazul in care acesta este
necorespunzitor, reglarea se facedin surubul de limitare a cursei cremalierei.

Reglarea inirdriv in funcfiune a regulatorului se face pe standul de
probi, previzut cu lampd stroboscopieé. Cu pirghia de comandi pe pozitia
de debit maxim, se stabileste turatia standului la valoarea turatiei de debit
maxim, dupd care se mireste turatia, urmirindu-se deplasarea cremalierei
citre valorile mici ale cursei, corespunzind momentulni intririi in actiune
a regulatorului. Intrarea in actiune a regulatorului se regleazi din surubul
de limitare a cursei cremalierei, sau prin reglarea prestringerii arcurilor
regulatorului (introducerea sau scoaterea de saibe de sub arcuri; grosimea
unei saibe este de 0,1 mm §i modificd debitul cu 0,4 cm?la 100 de pulsatii).

Repararea angrenajului de antrenare a pompei de injeetie. La motorul
RABA-MAYXN, functionarea indelungati determini mirirea jocului dintre
rotile dintate conice de antrenare a pompei de injectie, defectiune manifes-
tatd prin aparitia unui zgomot specifie si printr-un mers neregulat al
motorului. Pentru reparare se demonteazd pompa de injectie, se desfae
surubarile 15, (fig. 2.58) scotindu-se din carcasa distributiei suportul cun
flanse 8, saibele de reglaj 10 si inelul de etansare 9. Dupi desfacerea suru-
burilor 13, roata conicd 12 se poate scoate. Pentru demontarea arborelui 17
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din suportul de sprijin se indepirteazi flansa de cuplare 2, pana 14 si
piulita 3, dupi care, cu un dorn, se depreseazd arborele. Extragerea rul-
mentilor 6 este posibild dupa scoaterea sigurantelor elastice 4.

Piesele nzate se inlocuiese, iar la montarea suportului cu flanss se
va urpuiri cu atentie ca dintele rotii conice marcat cu cifra doi (la pompele

72 b £§5 1 § ]

Fig. 2.58. Demontarea angrenajului de anlrenare a pompei de Injectie:

¥ dise; 2 — cuplaj; 3 — piulifii; 4 — saibi de siguranti; 5 — siguranie elastice; 6 — rulment; 7 — bucgs distantiera
— suport cu {laage; 9 — incl de etangare; 7O — saibi de reglare (0,15 mmj) ; 77 — arbore de actionare; 72 — roatd dintatd;
13 $i 75 — surubuni; 74 — pana.

Bosch) san cu litera K (la pompele IPE6A) si cadd intre cei doi dinti
marcati tot cu cifra dof ai rotii conice fixate pe arborele cu came.

Dupi montarea angrenajului, se verificd jocul dintgilor eu ajutorul
unui ceas comparator (valorile admise sint de 0,10—0,15mm), care se
regleazd din saibele 10, montate intre carcasa distributiei si supor-
tul 8.

La montarea pompei de injectie pe motor, axul pompei de injectie
se roteste pind cind reperele marcate pe variatorul automat de avans si
flansa de fixare coincid. Scroteste arborele cotit, astfel ¢a pistonul cilindru-
lui sase s& se afle in p.m.i., timp in care supapele cilindrului vnu sint in
pozitic deschisid. Pozitia pistonulni cilindrului gase la p.m.i. este marecati
pe volant. Dupi aceea, se fixeazd pompa de injectic pe carcasa distributiei
si se monteazi conductele de presiune, urmirindu-se asigurarea unei
etauseitdti perfecte a intregului ansamblu. Dupé caz, se inlocuiesc inclele
de ctansare si se regleazd inceputul injectiei.

Repararea pompei de alimentare. Se demonteazd dupd desurubarca
celor trei piulite de pe flansa de fixare §i dupé indepéirtarea conductelor de
aspiratic si refulare. Demontarea constd din : desfacerea pabarului si a
elementului filtrant ; demontarea pompei de mini, pistonului si a cilindrului
pompei ; scoaterea. capacelor locasurilor supapelor de admisie si refulare,
a arcurilor si a pastilelor supapelor ; indepartarea sigurantei, a capacului
s5i a tijei de actionare, impreuni cu arcurile de presiune. Piesele demontate
se spald in motorind §i se sufli cu aer.

Defectiunile ccle mai frecvente ale pompelor de alimentare sint :
uzura supapelor, Tuperea arcurilor sau deformarea remanentd a acestora,
de cele mai multe ori piesele uzate inlocuindu-se integral.
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Asamblarea pompei de alimentare se face in ordinea inversd a ope-
ratiilor de demontare. Dupd asamblare, se verified functionarea pompei
(montatd pe o pormpid de injectie 1a un stand de probi) si debitul pompei de
alimentare, care trebuie s& fie de minimum 1,5 l/min la 800 rot/miu si
minimum 1,8 1/min, la 1 000 rot/min. Valorile sin aceleasi pentru toate
pompele, cu exceptia tipului CD1A, la care debitul trebuie 53 fie de 1,4 1/min
la 800 rot/min si respectiv 1,75 l/min la 1 000 rot/min.

2.4. Instalatia de rieire

In timpul desfAsuririi procesului de ardere se degaji o cantitate
mare de cildurid, care se inmagazineazd in piese si subansambluri. Daci
ricirea este insnficient#, ca urmare a dilatirii pieselor se redue jocurile,
putindu-se produce griparea pieselor aflate in migcare. De asemenca, incil-
zirea san ricirea exscesivi influenteazii negativ gi desfisurarea arderii si
randamentul motorului.

Din aceste cauze, motoarele cu ardere interni sint pevizute cu o
instalatic de racire, avind rolul de a mentine temperatura intre anumite
limite (80—90°C). Motoarele diesel orizontale sint ricite cu lichid, instala-
tia fiind de tip inchis sub presiune, cu pompi de ricire centrifugd §i termo-
stat dereglarea temperaturii. De retinut ci aceste motoare sint previzute
cu un ventilator cu functionare intermitenté, functie de temperatura lichi-
dului de ricire, comandat automat de un termocontact, instalat in circuitul
principal de ricire al motorului, ceea ce permite obtinerea unui insemnat
cistig de putere, mai ales in perioada de iarni.

Desi prineipiul de functionare este relativ acelasi, sistemele de ricire
prezinti totusi unele particularitdti, determinate de tipul motorului i al
autobuzului. .

Instalatia de ricire a motorului RABA-MAN eare echipeazd autobuzele
IKARUS 2690 si 280 (fig. 2.59). Este relativ simpld din punct de vedere
constructiv si functioneaza astfel :

— la pornirea motorului, cind temperatura apei este sub 78°C, ter-
mostatul 6 este inchis, iar apa cireuld prin pompa de ricire £, camera de
ricire a blocului motor, orificiile de ricire ale chiulasei i apoi, prin conducta
de scurteircuitare L7, inapoi la pompa de ricire ; termocontactul § comanda
inchiderea jaluzelelor 14 (numai la variantele care sint previzute cu acestea)
din fata radiatorului (actionate pneumatic) st decupleazi ventilatorul 10,
actionat hidraulic la IK4 sau cu ambreiaj pneumatic la Ikarus 260
§i 280;

— in regim de incilzire, temperatura lichidului de ricire creste, iar
termostatul se deschide, permitind circulata lichidului spre bazinul
superior al radiatorului, prin radiatorul 15 i inapoi la pompa de ricire 4;

— in regim normal (de ricire), cind temeperatura lichidului de
ricire ajunge la 85 —87°C, termostatul este complet deschis, blocind tre-
cerea lichidnlui prin conducta de scurteircuitare 17, obligindu-1 astfel s&
circule prin radiator : in aceste conditii, termocontactul 8 comands deschi-
derea jaluzelelor §i cuplarea ventilatorului, intensificind réeirea motorului.
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In toate cele trei regimuri de functionare, apa stribate chiulasa com-
presorului 2 si récitorul de ulei 3 din instalafia de ungere. Rezervorul de
compensare 12 asigurd plinul si aerisirea sistemului de ricire, protejind,
in acest fel, instalatia de suprapresiuni, in cazul in care motorul este
suprainecilzit.

Circuitul pentru incilzirea salonului este racordat la instalatia de
ricire 3 motorului prin robinetii 6 §i 9. Daci acestia sint deschisi, in regim
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Fig. 2.59. Instalatia de récire a motorului RABA-MAN montat pe autobuzele IKARUS :

¢ — motor;? — compresor; 3 — racitor de wlei; 4 — pomp4 de ricire; 5,76 si 78 — robinete pentru scurgerea apei; 6

© — robinete peatru racordarea aparatelor de incilzire; 7 — termostal; 8 — termocontact; 70 — ventilator; 77 — aerotermd

de incAlzire a parbrizulul; 72 — rezervor de compensare; 74 — cilindre de aer; 75 — radiator; 77 — conducti de scurtcir-
cuitare; 79 — aerotermi salon.

normal de functionare, lichidul cald din conducta de tur stribate radiatoa-
rele aerotermelor 17 §i 19, dupid care se intoarce in conducta de retur a
circuitului de racire a motornlui. Circuitul pentru incilzirea salonului poate
aves §i altd constructie in functie de zona de climi tropicald sau temperatid
in care va fi exploatat autobuzul.

Instalatia de ricire a motorului RABA-MAN eare echipeazi autobuzele
ROMAN 112 UD (tig. 2.60). Are aceeasi coustructie, particularitdtile fiind
determinate de structura autovehiculului:

— la pornirea motorului, termostatul 7 blocheazd trecerea lichidului
de riicire spre radiatorul 3,dirijindu-1 spre pompa de ricire 12, prin condueta
de scurteircuitare 2;

— in regim normal (de ricire), lichidul de ricire este dirijat de la
motor spre bazinul superior al radiatorului 3, pe care il stribate, fiind
agpirat de pompa de ricire 12 gi refulat din nou in motor.

Rezervorul de compensare 5. amplasat inaintea usgii din mijloc,
este conectat la conducta de legiturd dintre bazinul inferior al radiatorului
§i pompa de ricire. Ventilatorul 4, cu functionareintermitentd, antrenat
de arborele cotit al motorului prin intermediul unui ambreiaj electromag-
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Fig. 2.50. Instalatia de ricire a motorului RABA-MAN montat pe autobuzele ROMAN :

T — termostat; 2 — conductd de scurtcircuitare; § — radiatorul ; 4 — ventilator; § ~ rezervor de compensare; 6 — com-
presor; 7 — ricitor de ulei; § §i 9 — aeroterme salon; 10 — motorul; 77 — robinet incilzire aerotermi salon; 72 — pompsi

de ricire; 13 — robinet incilzire acrotermi partea din faj3; 74 -~ acrotermai partea din fata.

nctic, este montat in fata radiatorului 3, care este sub podea,la 45° fatid de

verticali.

Circuitul pentru incilzirea salonului autobuzului poate fi separat
prin robinetii 17 §i 13. Acesta cuprinde aeroterma 14, care asiguri incil-
zirea pirtii din fatd a salonului, inclusiv berdul si parbrizul, si aerotermele
8 31 9 pentru restul salonului. Pe timp rece, cind robinetii sint deschisi,
lichidul fierbinte este impins din conducta de colectare in acroterme.
Aerul absorbit de ventilatoarele aerotermelor stribate radiatoarele aces-
tora, este inecilzit si apoi refulat in salonul autobuzului.

Instalatia de réicire a motorului ML 634 eare echipeazd autohuzal
SM 11 (fig. 2.61). Instalatia funcfioneazi astfel :

— in regim normal (de ricire), cind temperatura lichidului depigeste
85—87°C, termostatul 17 este deschis, oprind trecerea lichidului de ricire
prin conducta 9 spre pompa de rdcire I, astfel i lichidul de ricire stribate
radiatorul &, ricilorul de ulei al cutici de viteze 2, deunde este aspirat
de pompa de ricire si refulat in motor;

— la pornirea motorului, cind temperatura apei este sub 78°C,
termostatul blocheazd scurgerea lichidului de ricire spre radiator, acesta
fiind aspirat prin conducta 9 si refulat de motor.

In toate regimurile de functionare, lichidul de ricire stribate compre-
sorul 13. Ventilatorul 4, montat in fata antobuzului este antrenat de mo-
torul hidrostatic 3, racordat la circuitul hidraulic al servodirectiei. Re-
zervorul de compensare 7 este montat deasupra radiatorului. La circuitul
de ricire al motorului este racordat radiatorul de incilzire 8, care asigurd
inesdlzirea bordului §i parbrizului. Scurgerea lichidului de ricire din instala-
tie se face prin robinetii 74 gi 15, montati pe motor si prin robinetul 6 montat

pe radiator.
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2.4.1. Construectie si functionare
Elementele componente ale instalatiilor de ricire sint, in general,
aceleasi lo toate autobuzele prezentate. In cele ce urmeazi se vor prezenta
separat clementele care diferi.
Radiatorul. Acesta asigurii rdcirea lichidului prin cedarea citre
gernl rece trimis de ventilator & caldurii inmagazirate in timpul trecerii

Fig. 2.61. Instalatia de ricire a meoterului ML 634 montat pe aulobuzele SKODA :
7 — pompa de riicire; 2 — ricitor d= vlei; 3 — motor hidrostatic ; 4 — ventilator; 5 — radiator; 6 — robinet; 7 — rezer-
vor decompensare; 8§ — radiatordein¢ilzire; 9 — conductii; 70 — camera termostatutnd ; 77 — temmostatul ; 72 — woto-
rul; 73 — compresorul; 74 §i 75 — robine}l pentru scurgerea apei dia motor.

prin motor. Debitul de aer care stribate radiatorul la unele autobuze
Ikarus este reglat cu ajutorul jaluzelelor, montate in fata acestuia, care
sint actionate cu aer comprimat de un cilindru, la comanda unui termo-
contact.

Motoarele diesel orizontale dispuse sub podeaua autovehiculului
au radiatorulul amplasat in spatele puntii-fatd, ineclinat la 45° in cazul
in care ventilatorul este antrenat prin intermedinl ambreiajului electromag-
netic sau pneumatic §i amplasat vertical in fata autobuzului, cind venti-
latorul este antrenat hidrostatic (autobuzul SM 11). La motoarele ampla-
sate in spatele autobuzului, radiatorul se afla lateral de motor.

Pompa de réeire. Are rolul de a asigura circulatia fortats a lichidu-
lui in instalafia de ricire. Este actionatd de arborele cotit al motorului prin
intermediul nnei curele trapezoidale.

Pompa de ricire a motorulut RABA-MAN (fig. 2.62) este de tip
centrifug, avind rotorul montat pe doi rulmenti. Sistemul de etansare
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interioard elimini scurgerea lichidului de ricire pe lingd axul pompei.
Datoritss fortei centrifuge, lichidul de ricire este aspirat prin conducta
17 gi refulat prin conducta 2.

34 4

&

Fig. 2.62. Pompa de ricire a motorului RABA-MAN)

7 — carcasa pompel; 2 — conducta de refulare; 3 — simering e umir; §— inel elastic ; '5~sistem de etansare;
6 — bucsi de distanjare; 7 — inel de ungere prin impristiere; 8 -~ inel NILSON, 9 ~ rulment; 70— irel desigu-
ranji; 77 — conducta de aspiratie; 72 — roati de acyionare.

Pompa de rdcire a molorului ML 634 (fig. 2.63) este tot centrifugi,
avind axul de antrenare § sprijinit pe rulmentii 3 5i 7. La defectarea -etan-
sérii, lichidul de ricire se va scurge in exterior, prin orificiul 2.

Termostatul. Are rolul de a asigura atingerea rapidia regimului optim
de functionare a motorului dupéd pornire, precum si de a mentine automat
valoarea optimi §i constants a temperaturii lichidului de ricire, prin modi-
ficarea debitului lichidului de ricire prin radiator. Functionarea termosta-
tului este acecasila ambele motoare ; cind temperatura lichidului de riecire
este sub 78°C, termostatul este inchis (fig. 2.64, a), iar lichidul de ricire
iegit din motor este dirijat spre pompa de ricire, care il trimite sub presiune
din nou in motor,

La crogterea temperaturii peste 78°C, lichidul din burduful & al
termostatului se dilats, iar supapa 4 se deschide, permitind treccrea lichi-
dului de récire spre radiator (fig. 2.64, b).
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Ventilatorul. Are rolul de a miri viteza de deplasare a aerului prin
radiator, intensificind astfel schimbul de cildurd. Este format din sase
palete de tabli, echilibrate static $i dinamie, fixate pe butucul unei fulii.

Fig. 2.63, Pompa de ricire a motorulai
ML 634 :
7 — corpul pompei; 2 — orificinl de scurgere;
3, 4 §i 7 — rulmenti; 5§ — axul pompei; 6 — roatd
de antrenare; & — wngdtor; 9 — simering; 70—ais-
tem de etangare; 77 — inel; 72—turbini: 73—ros- J
td de fntinderc curea.
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Fig. 2.64. Schema de funciionare a termostatului:

8 — inchis; & — deschis; 7 — camera termostatuloi; 2 — suportal tijet de ghidare ; 3 — scaunul supapei mari ; 4 — supapa
mare; 5 — arcul supapei mari; 6 — supapa micd; 7 — arc; § — burduf,
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Ventilatorul cu ambreiaj electromagnetic {fig. 2.63) este montat pe
autobuzele ROMAN 112 si RTD 111. Axul 10 al ventilatorului, montat
in carcasd pe rulmentii oscilanti 9, este antrenat, prin intermediul fuliei
proprii & 3i a douf curele, de fulia 7 a motorului. De obicei, carcasa se
umple cu ulei de motor, pind la nivelul orificiului filetat ¢ 10 x1,5 mm.
Butueul 17 al ventilatorului este montat, cu ajutorul rulmentului 76,

T 2% F

L

Flg. 2.65. Venlilator cu ambreiaj clectromagnetic :

¥ — suport lagir veatilator: 2 — surub; 3 — lagir ventilator; 4 — capac lagir; § — fulie; 6 — piulitd; 7 — fulie mator

§ — mansgeti etansare; 9 — rulment oscilant; 70 — axul ventilatoralui; 77 — surub; 72 — saiba: 73 — cui spintecat;

7 4 — piulits canelati; 75 — bucgi de distantare; 76 — rubment; 77 — butucul ventifatorului; 78 — surub; 79 — disc inter-

wediar cu butuc conclat; 20 — ventilator; 27 — armitura electromagnetului; 22 — bobind; 25 — statorul electromag-
netului; 24 — termocontact.
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pe butuncul discului intermediar al cuplajului 19, montat prin caneluri de
axul ventilatorului., Armitura electromagnetului 27, fixatd pe butucul
ventilatorului, rimine neantrenati, in pozitia necuplatd, in timpul func-
{iondrii motorului.

Cind temperatura lichidului de ricire ajunge la 83°4- 2°C, atunci
termocontact 24 inchide circuitul bobinei 22. In aceastd situatie, liniile
cimpului magnetic creat de bobin% stribat ferestrele discului intermediar
19, fixind armitura 21 de disc, ventilatorul rotindu-se odatd cu aceasta si
cu axul ventilatorului.

La defectarea termocontactului de comandi al cuplajului electro-
magnetic, ventilatorul poate fi cuplat permanent sau decuplat de la bordul
autobuzului.

Ventilatorul cu ambreiaj pnewmatic (fig. 2.66), montat la autobuzele
IKARUS 260 si 280, este antrenat de arborele cotit al motorului. Fulia 17
a ventilatorului, montatd pe mangonul 79, prin intermediul rulmentului 18,
este antrenatd permanent in timpul funefionidrii motorului (de citre fulia

&

,7554

12 13 B 1515 17 18 19 21 22

Fig. 2.66° Ventilator ¢cu ambreiaj poneumatic :
7 — ventilator; 2 — butucul ventilatorulnd; 3 — apiritoarea qentuatonduiﬂ — rolment; 5 — pand; 6 — axul
veatilatorulyi; 7 — inel de fizare; § —~ suportul ventilatorului; 9, 74 ¢i 77 — fulii; 70 — braf intinzitor; 77 —
arc; 72 — ax: 73 si 76 — inc) de fixare; 15 — disc de frictiune; 78 — rulment; 79 — mangon; 20 —
arg; 27 — membrand; 22 — capac cameri d¢ aer.

acestuia), cu ajutorul unei curele trapezoidale. Fulia /4, montatd pe azul
12 printr-un rulment, antreneazi cu ajutorul unei curele trapezoidale
fulia 9. Intre fuliile 14 §i 17 se afli discul de frictiune 75. Axul 12 stribate
gaura mansonului 79, in eapul acestuia aflindu-se arcul 20, membrana 21
a camerei de aer, formats din discul mangonului 79 §i capacul 22.
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In lipsa aerului in camera de aer, arcul 20 deplaseazi membrana spre,
dreapta, trigind in aceeasi directie axul 12. Ca urmare, fuliile se apropie
cuplind ambreiajul, migcarea de rotatie de la arborele cotit transmitindu-se
axului §i deei ventilatorului 7. Odatd cu pitrurderea aerului in camers
de aer, membrana 21 §i axul 12 se deplaseazd spre dreapta, invingind
rezistenta arcului 20 s§i permitind decuplarea ambreiajului. Cuplarea si
decuplarea se fac autornat, lIa comanda unui termocontact, in functie de
temperatura lichidului din instalatia de ricire. Autobuzele IIWARUS
recent construite au un alt tip de ambreiaj pneumatic cu o funcfionare
aseminitoare.

Ventilatorul cu anirenare hidrostaticd (fig. 2.67), folosit la autobuzele
IKARUS 556, 180 §i IK 4, are o pompé hidrostaticd antrenatd de compresor,
indeplinind rolul de a refula uleiul din rezervorul 7 in circuitul hidraulic
sub presiune. Antrenarea ventilatorului se face cu ajutorul metorului
hidrostatic 3.

Sistemul hidraulic al ventilatorului funcfioneazd in felul urmadtor :

— la pornire, robinetul £ este deschis, iar uleiul sub presiune refulat
de pompi trece spre rezervorul de ulei I in asa-numitul circuit mic inchis;

— in regim normal (de ricire), cind temperatura apei ajunge la 87°C,
robinetul £ este inchis de un dispozitiv penumatic, controlat de un termo-
contact ; uleiul sub presiune se deplaseazi, in circuit inchis, prin distri-
buitorul 4, motorul hidrostatic 3, rezervorul de ulei 7 §i din nou la pompd,
prin asa-numitul ecircuit
mare; supapa 6 asigurd
protectia circuitului mare
in eaz de suprapresiune.
2.4.2. Intretinerea instala-

tiei de ricire

Pentru o buni func-
fionare a motorului, insta-
latia de ricire se verifick
zilnic.

Controlul vizual con-
std din urmirirea stirii
pirtilor componente §i a
etanseitdtii instalatiei de

Fig. 2,67. Ventilater cu antrenarc hidrostaticd ¢ ricire, intinderea curele-
T T e 2 o Wittt 5 melor ot lor trapezoidale §i urmi-

rirea funetionidrii motoru-

lui la regimul optim stabilit.

Pentru intrefinerea i exploatarea corectd a instalatiei de ricire
se recomandi :

— pentru a cunoaste in orice moment regimul termic al motorului
nu trebuie si se circule cu defectiuni la sistemul de indicare a temperaturii ;

— s% nu se circule fird fermostat sau cu acesta defect, dupa parcur-
gerea a 60 000 km fiind obligatorie inlocuirea acestuia;

— pentru a asigura regimul termic optim si nu se circule cu defec-
tiuni la mecanismul de antrenare a ventilatorului,
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— la pornirea motorului pe timp de iarnd s nu se pund in functiune
aerotermele instalatiei de incilzire a salonului, pind nu s-a atins tempe-
ratura optimi de regim;

— cu ocazia reviziilor tehnice si se verifice fixarea radiatorului;

— radiatorul se va, demonta §ise va curita anual in exterior, cu un
jet puternic de api,

Dupi necesitate si neapirat dups 60 000 km, se verifich gi se schimbé
ferodoul de la cuplajul pneumatic al ventilatorului, membrana §i rul-
mentii.

Intrefinerea instalatiilor hidraulice de antrenare a ventilatorului se
face conform indicatiilor date la directia hidraulicd. Ambreiajul electro-
magnetic nu necesitd nici o intrefinere.

Curitirea instalagiei de ricire. Sirurile minerale si impurititile din
apd, in cazul in care ricirea se face cu api, se depun sub formi de piatrd
in circuit, diminuind transferul de cilduri ciitre agentul de ricire. In ano-
timpul cald, apa din circuitul de ricire se amestecd c¢u antigel (ocantitate
egali cu cantitatea necesari pentru protectia la inghet pini la —5°0),
pentru » preintimpina corodarea instalatiei de ricire, Se reomandi, de
asemenea, folosirea adaosurilor chimice pentru a proteja instalatia contra
coroziunii.

Periodic, de obicei dupd 60 600 km sau cind situatia o impuone,
se verifici depunerile de piatrd, in care scop se demonteazi chiulasa.
cazul in care se constatd depuneri mari in camera de ricire, acestea trebuie
indepirtate pe cale chimies, utilizind solutie de acid clorhidric diluat in
apd in proporfie de 1 la 15, solutie formatd dinl0 1 de ap# fierbinte, 750 g
hidroxid de sodiu si 250 g petrol, sau solutie formatd din101 apé fierbinte,
1 kg sodd si 0,5 kg. petrol.

Pentru inldturarea crustei se procedeazé in felul urméitor : se golegte
apa din sistemul s§ ricire gi se umple cu solutia de curifire aleasi ; se por-
neste motorul, ldsindu-1 si functioneze circa 10 min; in cazul folosirii
solutiei de acid clorhidric, aceasta se evacueazi dupi oprirea motorului;
se umple instalatia de ricire cu api ealda, in care se toarn%d 0,5 kg sodd
caustici, dupd care se pormeste motorul, lisindu-l si functioheze circa
30 min; dupd evacuarea solutiei, pentru a inldtura toate impurititile
rimase, sespald instalatia cuapi caldd ; in cazul folosirii solutiilor pe bazi
de sodd causticé §i petrol, dupi oprirea motorului, acestea se lasé in insta-
latia de ricire circa 10—12, ore, dupd care se porneste motorul, pind la
atingerea temperaturii de éxploatare; apoi se opreste motorul si se eliming
golventul, dupéd care se spaléd sistemul de rdcire cu apd curati.

intinderea curelelor trapezoidale. La motoarele RABA-MAN, antre-
nares compresorului de aer 1 pompei de ricire, a generatorului de curent,
a ventilatorului si & pompei de servodirectie se face cu ajutorul curelelor
trapezoidale (fig. 2.68, a), ale ciror dimensiuni sint date in tabelul 2.12.

Controlul stdrii curelelor trapezoidale se face zilnic, iar tensionarea
corespunzitoare o acestora — in cadrul reviziilor tehnice. Curelele se intind
astfel incit, apasind cu degetul mare cu o fortd de 7—10 daN, la jumiitatea
distantei dintre acestea, sigeata si nu depiseascd 15—20 mm (aproximativ
grosimes cureler).
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Dacd se constatd intinderi diferite, la agregatele cu doud curele,
se inlocuiesc amindouid curelele, dupd motoarea acestora verificindu-se
intinderea dup4 circa 10 min de mers al motorului.

Fig. 2.68. fntinderea curclelor trape-
zoidale :
a — motorul RABA-MAN; & — motorul ML 634;
7 — roati de antrenare arbore cotit; 2 —compresor;
J — alternator; 4 — pomp3 de apa; 5 — pompid de
fnaltd presiune (uumai la JKARUS): 6 si 8 — role
de intindere; 7—orificiv ; 9 — suruburi pentru placa
de fixare; 70 — surub pentru pozijionarea compre-
sorului; 77 — supapa de ulei; 72 — placa de susti-
nerc a compresoruiui.

ATENTIE ! Curelele insuficient intinse patineazd, accelerindu-se
uzure acestora; curelele prea pulernic intinse provoacd wzura lagdrelor qxelor
pe care sint montate rofile de anirenare.

Intinderea curelei trapezoidale a pompei de riicire este posibili prin
pivotarea carcasei pompei in jos, dupd slibirea suruburilor de fixare,
folosindu-se in acest scop un dorn introdus in orificiul 7 din corpul pompei.
Dupé tensionarea corespunzitoare a curelelor, suruburilor de fixare se
string la loc.
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Tabelul 2.12

Dimensiunile, mm
Magina aatrenatd Numarul de buc
RABA-MAN ML 634
Pompi de ricire 1 12,5 X750 12,5 101320
Alternator 2 12,5 x1250 12,5 x10 <1230
Compresor 2 12,5%1125 —
Pompd de inaltd presiune (numai la
autobuzele 1IKARUS) 2 12,5 950 -
Ventilator
ROMAN 1 12,5x 875 —
- e . 1 12,5 % 1060
— TKARUS 260 si 280 {1 PP 3

Intinderea curelelor generatorului se realizeazi cu ajutorul rolei
8, care se va pozitiona corespunzitor pe suportul siu, astfel incit si se
obtind intinderea doritd, dupid care piulita de fixare se stringe bine.

Intinderea curelelorla pompa servodirectiei 5 se efectueazd in ace-
lasi mod ca la generatorul de curent, prin ridicarea rolei 6 in sus.

Intinderea curelelor la compresorul motorului se face din surubul
19, dupi slidbirea suruburilor 9 ale plicii de fixare. Dupd intinderea curelei,
se siring suruburile plicii de fixare 5i contrapiulita surubului de intindere.

Intinderea curelelor ventilatorului de la antobuzele Roman si Ikarus
260 si 280 se face cu ajutorul dispozitivului de intindere cu arc de ten-
sionare.

Intinderea corectd a curelelor trapezoidale la motorul ML 634 (fig.
2.68, b) este asemiinitoare cu aceea de la motoarele RABA-MAN. In ceea
ce priveste cureaua generatorului de curent, intinderea se face prin bascu-
Jarea acestuia, odatd cu slibirea surubului de fixare.

2.4.3. Repararea instalatiei de rieire

Cele mai frecvente defectiuni apidrute in functionarea acestei insta-
latii sint : imbicsirea fagurilor radiatorului eu praf si noroi; deformatii
remanente la arcurile intinzitorului de ventilator ; ruperea frecventi a cure-
lelor trapezoidale de antrenare a pompei de ricire ; griparea rulmentilor ro-
lei intinzdtorului; ruperea suportwlui de ventilator; griparea rulmentilor
axului ventilatorului (la autobuzele Roman); uzarea plicii de ferodou la
ambreiajul ppeumatic ; defectarea termostatelor de comandi pentru pune-
rea in functiune a ventilatorului ; arderea bobinajului ambreiajului electro-
magnetic; defectarea motorululi hidrostatic (la autobuzele Ikarus IK 4 si
SM 11); sldbirea elementelor de fixare a compresorului; in general gripa-
rea rulmentilor §i uzare a sistemului de etangare, la pompele de ricire.

Pentru reducerea defectiunilor se recomandi : ungerea periodicd a
tuturor articulatiitor (la 3 000 km parcursi) ; verificarea zilnicd $i intin-
derea corespunzitoare a curelelor trapezoidale.

Repararea pompei de ridecire. Repararea sau chiar inlocuirea pompei
de ricire la motorul RABA-MAN se face atunci cind se depisteazd scurgeri
de lichid pe la garniturile de etangare ale axului i zgomote anormale,
datorate griparii rulmenfiilor, sau frecirii dintre turbini i carcasi.
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Pentru demontarea pompei de ricire de pe motor se efectueazi
urmitoarele operatii : golirea lichidului din sistemul de ricire al motorului ;
sldbirea colierelor §i scoaterea racordurilor de aspiratieale pompei dericire ;
demontarea curelei de antrenare si a suruburilor de fixare; desprinderea,
prin lovire ugoari, a pompei de pe blocul cilindrilor ; curdtirea suprafetelor
blocului §i pompei de urmele garniturilor.

Demontarea pompei de riicire se realizeazi astfel : se desface piulifa
de fixare §i, cu ajutorul unei prese, se scoateroata de antrenare (fig. 2.69,a),
se demonteazi gurubul care asambleazd cele doudi pirti ale carcasei;

Fig. 2.69. Demontarea pompet de api :
a — extragerea rofii de antrenare; b — presarea turbinei; ¢ — extragerca turbinei.

se demonteazi, cu o presi de mind, axul turbinel, impreuns cu sistemul de
etansare, rulmentii $i mansonul distantier din carcasa pompei.

Repararea pompei constd din inlocuirea pieselor deteriorate grav
§i recondifionarea celor care permit aceasta.

La remontarea pompei de récire, care se face in ordinea inversd
demontérii, se recomands : montarea se face numai cu ajutornl sculelor $i
dispozitivelor preserise ; inelul de ungere prin impristiere trebuie sii aibd
partea bombatd spre rulment; jocul dintre turbind si carcasi trebuie si
fie de 0,35 mm, reglindu-se prin pozitionarea corespunzitoare a turbinei
pe ax (fig. 2.69, b 5i ¢) ; garniturile de etansare inlocuite nu se ung la mon-
tare etc.

Dupi montarea si nmplerea instalatiei de racire cu lichid se verificd
etanseitatea imbindrilor.

Repararea ventilatorului cu ambreiaj electromagnetic. Defectiunile
ventilatorului se remediazi numai dupid demontarea acestuia de pe autobuz.
In acest scop, se procedeazi astfel : se demonteazd carcasa ventilatorului,
bineinteles dupi slibirea intinzitorului si ventilatorului; apoi se demon-
teazii carcasa cu ambreiajul i axul ventilatorului; se fixeazi carcasa
axului in menghini si se demonteazi piulita de fixare a corpului ambreia-
jului, armitura din fatd si discul intermediar cu butue al ambreiajului,
piulita si fulia din capul opus, statornl electromagnetului §i capacele
lagirelor ; se fixeazd suportul in pozifie verticald i, cu ajutorul unui ciocan
de aluminiu, prin bitaie usoarid, se demonteazi rulmentii gi axul ventila-
torului.

Piesele uzate se inlocuiesc.
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ATENTIE ! Suportul lagdrului ventilatorului rupt se sudcazd si
se ranforseazd numai prin interiorul buclei.

fn cazul deformirii paletelor ventilatorului, se va evita indreptarea
acestora, deoarece echilibrarea necorespunzitoare atrage dupé sine
ruperea repetati a suportului ventilatorulul.

Remontarea lagirului ventilatorului se face in ordinea inversd
operatiunilor de la demontare, respectindu-se urmitoarele recomandiri :
dup fiecare demontare, in lagir se va turna ulei pind la nivelul preseris;
folosirea uleiului de motor este obligatorie.

Curelele trapezoidale se vor tensiona corespunzitor, iar dupid mon-
tare se va face o probd functionald.

2.5. Indrumar pentru localizarea defeetiunilor

La motoarele diesel orizontale, defectiunile de naturi functionald
se recunosc relativ ugor, dupd discontinuitatile acustice (sonore), optice
ete., in mersul motorului, ceea ce permit localizarea acestora. Personalnl
de deservire tehnicd, posedind cunostinte in acest domeniu, poate interveni
1 inlitura rapid defectiunile dacd urmirese cu atentie functionarea moto-
rului.

Avind in vedere ci existd cauze diferite care genereazi efecte simi-
lare, pentru localizarea cu usurinti a defectiunilor este necesar si se pis-
treze o anumitd ordine a operatiilor de verificare, ordine indicatid in tabelul
2.13.

Tabelul 2.13

Simptomul Defecjiunile probabile

1. Motorul nu porneste sau
porneste foarte greu Alimentarea cu combusUbil & pompei de injectic nu se face

sau este insuficientd. Cauze:

— lipsa motorinei in rezervor

— aer {n sistemul de alimentare

— conducte sau filtre de combustibil infundate

— comanda acceleratiei fntrerupta

— supapa de refulare a pompei de¢ injectic blocata

— cremaliera pompei de injectic blocatd

— arcul de pornire al regulatorului rupt

— orificiul din busonul rezervorului de motorini astupat
cu impuritati

Avansul la injecli¢ necorespunzitor. Cauza:

— cuplajul de antrenare a pompei de injectie are joc
— avansul la injectie reglat necorespunzator

— regulatorul de avans automat defect

Injectia combustibilului in camera de ardere este necores-
punzitoare. Canze :
— Injectoarcle sint defecte
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Motorul

Tabeltd 2.13 (continuare)

Simptomul

Defectiunile probabile

2. Motorul porneste dar s¢
opreste imediat

Sistemul de alimentare infundat. Cauze :

— conducte infundate

— filtru de combustibil imbicsit

— motorina din rezervor contine api sau impurititi

Pompa de combustibil nu transferd combustibil in cantitate
suficientd. Cauze :

— filtrul pompei infundat
— supapele blocate

Sistemul de alimentare aspird aer. Cauze :

— suruburile de acrisire slibite
— imbiniirile conductei de aerisire neetansc

Mecanismul de antrenare a pompei de injectic defect. Cauze:

— pana pinionului de antrenare a pompei de injeciie este
forfecatd

— angrenajul rotilor dintate de antrenare a pompei de in-
jectic este uzat

3. Motorul nu dezvoltd
puterea nominali

LEvacnarea gazelor este ingreunatd. Cauze:

— frina de motor rimasi blocatd in pozitia ,.inchis”
— toba de esapament deteriorata

Pompa de ipjectic nu recalizeazd debitul necesar. Cauze :

— opritonul cremalicrei deplasat
— regulatorul de turatie defect
— elementii pompei de injectic uvzati

Injectia combustibilid in camera de ardere estc necorespunza-
toare

Compresic in cilindru este redusi. Cauze:

joc mare la supape
— supapele nu etanseazd sau sint gripate
-~ arcul unei supape este rupt
-~ segmentii pistonului au fanta pe aceeasi linie
— grupul cilindru, piston, segmenti esie uzat

4. Motorul scoate fum de¢
culoare albi

Avansul la injectic cste foarte mare sau foarte mic. Cauze:

- presiunea de injeclic este prea micd
— cuplajul de antrenare a pompei de injectie are joe

5. Motorul scoale fum de
culoare gri-albastri

Consumn mare de ulei. Cauze:
— uzurd mare a ansamblului cilindru-piston-segmenil
— nivelul uleiului in baie este nivelul maxim admis
— ghidurile supapclor uzate

6. Motorul scoate fum de
culvare neagra

Debitul de combustibil prea mare
Regulatorul de turatie defect
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Tabetu! 2.13 (conlinuare)

Simptomul

Defectiunile probabile

7. Presiunea uleiului in motor
este insuficientd

Aparatele indicatoarc dc presiune necorespunzitoare. Cauze :

— manometrul de presiune defect
— traductor defect

Ulej insuficient in baia de ulei. Cauze:
— aclionarea pompei de ulei este necorespunzitoare
— pompa de ulei uzati

Debitul pompei de ulel este scizyt. Cauze:

— uleiul nu este de calitatea prescrisi

— orificiile dc trecere a uleiului sint infundate

— sorburile pompei de ulei sint infundate

— motorina in baia de ulei ca urmare a funcliondrii defec-
tuoase a injectoarelor

Joc mirit in lagirelc manetoanc si paliere ale arbhorelui
colil. Cauze:

— cuzinetii de bield si palier uzati

— capacele de Dield au suruburile sldbite

— Joc axial foarte mare al arborelui cotit

8. Motorul are consum
exagerat de combustibil

Pompa de injcelic reglald necorcspunziator
Injecloare defecte (duze uzate)
Lixploatare necorespunzitoare

9. Motorul se supraincilzeste

10. Motorul prezintid zgomote
anormale in funclionare

Nu are loc recircularea lichidului in instalatia dc racire.
Cauze:

— lipseste lichidul din instalalia de ricire,

— pierderi de lichid pe la radiator si pc la racorduri insta-
latia de incilzire

— curelele pompei de apa slibite

— pompa de rdcire defecti

— lichidul de racire inghetat in radiator (muinal iarna)
— instalatia de rdcire infundatld

Ricirca csle insuficientd. Cauze :

— radiator imbicsit

- ambreiajul ventilatorulul nu ¢upleazi

— termostatul a ramas blocat in pozilic intermediari
— garnitura de chiplasd arsa

Zgomot la arborele cotit. Cauze:

— se percepe ca 0 hitale puternicad. indbusilii. Se percepe
la schimbarea brusci a turatiel in sarcind

— capacul palieruini slibit, topirea sau exfolierea mate-

rialului de antifrictiunc 2l cuzinelilor lagérclor palicre

—~ jocul axial al arborelui cotit depdseste valoarea de (0,25 mm

— volantul slibit; se percepe la partea din spate a moto-
rului maij pronuntat la (urulie mica
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Tuabelu! 2.13 (conlinuare)

Zgomot la bield. Csuze:
— su peveene o bitaie metalica de tonalilate mijlocie ce
| »e uoventucazd odatd cu mdarires turalicd si incdlzirea
metorniui
-~ topirea sauexfolierea materialului antifrictiune de pe
cuzineti

Simptomul ’ Defeciiunile probabile
l

Zgomoti 1a bol}. Caunze :
— se percepe o bitaie metalied asculita, care disparc la
turalie mare $j se accentucazi la decelerare
— joc mare intre bolt si bield sau intre bolt si piston

Zgomot la piston. Cauze :

— se percepe o biitale in partea superioard a blocului cilindri-
lor, ce se percepe bine cu motorul rece ; la accelerare, odati
cu incilzirea motorului; se atenueazi si dispare

— joc mare intre piston si cilindru

Zgomot 1a mecanismul de distribuatfie (fdcidnituri metalice
dure si repetate). Cauze:

- jocul intre culbortori si tija supapei este mare

— arcuri de supapd rupte

— pinioanele de distributie sint uzate

— blocarea sant arderea unei supape (motorul functioneazi
si cu intreruperi)

11. Frictiuni metalice Griparea pistoanelor

Ruperea segmentilor

Uzura lagarelor compresorniui. pompei de ricire sau alter-
natoriiui

Slibirea rolei de intindere a curelei alternatorului

12. Tiacanit metalic de putere | Uzarea lagarelui ventilatorului
si tonalitate medie, corelat| Injector blocat
cu mers neregulat al moto-
ralui




Capitolul 3

AMBREIAJUL

Transmiterea momentului motor la rotile motoare se realizeazs prin
intermediul transmisiei autobuzului, formatd in urmitoarele subansam-
blari : ambreiaj, cutie de viteze, transmisie cardanic#, reductorul central
al puniii motoare, diferential, mecanismul de actionare a rotilor motoare
si arborii planetari.

Ambreiajul, montat intre motor si cutia de viteze, realizeazi decu-
plarea temporari sicuplarea progresivi a motorului cu restul transmisiei.
Datorita posibilititii de patinare a elementelor acestuia la suprasarcini,
ambreiajul reprezintd si un mecanism de protectie pentru ansamblul
transmisiei.

La autobuzele ROMAN 3i IKARUS previzute cu schimbdtor de
viteze mecanic, ambreiajele sint de tip GF 420 KR.

3.1. Construetic si functionare

Ambreiajul mecanic se compune din doud pir{i : ambreiajul propriu-
zis §i mecanismul de actionare.

Ambreiajul propriu-zis (fig. 3.1) are elementele componente grupate
astfel : partea conducitoare, solidari la rotatie cu volantul I al motorului,
formatd din carcasa 4, discul de presiune 3, arcurile de presiune 5 §i pir-
ghiile de debreijere 7 ; partea condusé, solidard cu arborele cutiei de viteze,
formats din discul ambreiajului
2 si arborele 6.

La cuplare (fig. 3.1, a), ar-
curile de presiune 5 fac ca discul
de presiune 3 si apese discul am-
breiajului 2 pe volantul I. Ca
urmare & frecarii dintre supra-
fetele frontale ale volantului si
discului ambreiajului, pe de-o
parte, §i ale discului ambreiaju-
lui §i discului de presiune, pe de
altii parte, migcarea se transmite
la arborele 6 simai departe la
restul transmisiei autobuzului. a n

La decuplare (ﬁo'_ 3.1, b), Fig. 3.1, Schema de prircipin a ambreiajului me-

, Tai canic :
Gomandd- COIlduC_?:l/FOI'u. u1 ?,uto, a — cuplat; b — decuplat; 7 — volantul; 2 — dizen] ambreiaju-
transmisd ambreiajului prin me- lut; 5 — diic e presiune; ¢ — carcasa ambrelajulul; 5 — arouc
canismul de actionare, depla- O O T Ao A A P fe aeees
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seazd rulmentul de presiune spre volant, rotind pirghiile de debreiere 7 in
caport cu boltul 8. Prin rotire, capul opus al pirghiilor 7 trage discul de
presiune 3, indepartindu-1de discul ambreiajului 2, comprimind arcurile
dc presiune 5; frecarca dintre disecuri si volant dispare, avind ca rezul-
tat intreruperea transmiterii momentului motor la discul arborelui am-
breiajului.

Prin eliberarea pedalei ambreiajului, diseul de presiune, sub actiunea
arcurilor, revine in pozitia initiald, realizind cuplarea.

La suprasarcind, forta de ap#sare a arcurilor devine insuficientd
peutru dezvoltarea foriei de frecare necesare intre suprafetele de contact,
din care cauzd ambreiajul patineazé, limitind transmiterea suprasarcinilor.

3.1.1. Ambreiajul GF 420 KR. Este de tipul cu arcuri periferice
(fig. 3.2) pe trei rinduri §i cu amortizor de oscilatii torsionale. Se carac-
terizeazd printr-un grad ridicat de tehnicitate, are greutatea redusi si
funetionare siguri.

Modul de dispunere a arcurilor permit obtinerea fortei de apisare
necesare, cu un numir mare de arcuri, cu rigiditate mici, fapt care asigura
ambreiajului o functionare silentioasd (cuplare progresivi).

Mentinerea arcurilor 20 in pozitia corespunzitoare se realizeazd cu
ajutorul bosajelor de ghidare 27 de pediscul de presiune 6. Garniturile ter-
moizolante 22, confectionate din azbest, protejeazi arcurile de presiune
contra unei incalziri excesive.

Articulatiile 7 si 8 ale pirghiilor de debreiere 12 sint previzute cu
rulmenti cu ace, indeplinind rolul de reducere a frecdrii $i uzurii. Inelul
de debreiere 23, fixat cu arcurile de prindere 10 pe pirghiile de debreiere 12,
vine in contact cu discul 78 al rulmentului de presiune 73 in timpul debrei-
ierii ambreiajului, protejind pirghiile impotriva uzurii. Discul ambreiajului
5. previzut cu garniturile de frictiune 4, fixate cu nituri, se poate deplasa
axial pe canelurile arborelui ambreiajului I, care este si arborele primar
al cutiei de viteze.

Pentru atenuarea socurilor care apar la cuplarea bruscd, legitura
dintre discul propriu-zis §i butuc se realizeazi prin intermediul unui element
elastic suplimentar, compus din noud arcuri elicoidale 3 si a unui amortizor
de oscilatii torsionale, format din garniturile de frecare 24.

Mangonul de debreiere 16, pe care este fixat rulmentul de presiune
13, culiseazi pe gulerul flangei cutiei de viteze, fiind actionat de furca de
debreiere 27.

3.1.2. Meeanismul de acfionare a ambreiajului. Asigurd cuplarea si
decuplarea ambreiajului. La autobuzele echipate cu ambreiaje mecanice
monodisc, cu arcuri periferice se utilizeazi, de obicei, mecanisme de actio-
nare hidraulice. In ultimul timp se constati tendinta de echipare a auto-
buzelor cu servomecanisme pneumohidraulice de actionare, reducindu-se
astfel forta necesari mamnevririi ambreiajului si usurindu-se conduceres,
autobuzului, ceea ce este foarte important in cazul circulatiei intense din
marile orase.
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Fig. 3.2. Ambreiajul GF 420 KR :

7 — arborele ambreiejului; 2 — volantul; 3 — arc; 4 — garnituri de frictiune; § — discul ambreiajulul;

6 — discul de presiune; 7 §18 - boljuri; 9 — carcasa ambreiajului; 70 — arc de prindere; 77 — furea de

articulare a pirghici de debrefere; 72 — pirghie de debreiere; 73 — rutment de presiune; 74 — tub de

ungere; 75 — carcasa exterioara a2 ambreiajului; 76 — mangon de debreiere; 77 — carcasa rulmentulni;

78 — disc de presiune; 79 — gurub de fixare; 20 — arc de presiunc; 27 — bosai; 22 — gamiturd termoi.

zolantd ; 23 —~ inel de debreiere; 24 — gamiturd de frecarc; 25—carcasa volantulu; 26 — flangd arbore
cotit; 27 — furci de debreifere.
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Meeanismul de aciionare hidraulie (fig. 3.3.) Se compune din meca-
nismul de producere a presiunii hidraulice, dispozitivul mecanic pentru
usurares decuplirii si mecanismul de actionare propriu-zis.

Mecanismul de producere a presiunit hidraulice cuprinde : suportul
mecanismulni 77, pedala ambreiajului 1, pirghia 3, tija de actionare I10,
pompa ambreiajului 73, avind constructia si functionarea aseminitoare
pompei hidraulice de frinid, si rezervorul de compensare 18, executat din
material plastic, acoperit cu capac i previzut cu supapd de aerisire.
Acesta este montat jos, in stinga postului de conducere al autobuzului.

Dispozitivul mecanic pentru ugurarea decupldrii permite o micgorare
a fortei necesard la pedald, in timpul efectudrii acestei operatii. Se compune
din arcul 8, articulat la un capit de pirghie de comandi 6, fixatd de pedali,
iar la celdlalt — de suportul mecanismului, prin intermediul tijei reglabile
16, si arcul 11, avind prindere aseminitoare, dar in alt plan. Modul de
prindere in raport cu articulatia pedalei face ca, in timpul debreierii, forta
arcurilor s& producd un moment care micsorcazi efortul aplicat asupra
pedalei de citre conducitorul autovehiculului.

Mecanismul de actionare propriu-zis se compune din: conducta de
lichid 19, cilindrul receptor 20 amplasat pe carcasa exterioard a ambreia-
jului, tija 22 si furca de debreiere 24, care se sprijind, in partea centrala,
in articulatfia sfericd 25.

Lia apidsarea pedalei de ambreiaj, in cilindrul pompei ambreiajului
pistonul se deplaseazd refulind lichidul prin eonduecta 15 in cilindrul re-
ceptor. Presiunea lichidului deplaseazi pistonul cilindrului receptor,
impreuna cu tija 22, care, actionind furca de debreiere 24, comandi de-
breierea ambreiajului. La eliberarea pedalei de ambreiaj, arcurile 8, 11
si 23 readuc mecanismul de actionare in pozifia initiald.

Cu ambreiajul cuplat, mecanismul de actionare hidraulic prezinti
urmitoarele jocuri: jocul a intre tija de acfionare si pistonul pompei am-
breiajului si jocul b intre rulmentul de presiune si inelul de debreiere, a ciror
reglare este posibild prin modificarea lungimii tijelor 10, si, respectiv 22.

Mecanismul de aectionare en servomecanism pneumohidraulie. Din
punct de vedere constructiv, acest mecanism este identic cu cel hidraulic,
cu deosebire ci mecanismul hidraulic de producere a presiunii este inlo-
cuit cu wn robinet de comandi (fig. 3.4), in a cdrui constructie se inglo-
beazi servomecanismul care foloseste ca sursé de energie aerul comprimat.
Se intilneste la autobuzele IKARUS.

Pistoanele 17 gi 15 fac corp comun iar gtiftul 29 asigurd limitarea
cursei pistonului 72 in interiorul pistonului 33.

Cu pedala I in pozitie normali (neactionati), aerul, pitruns prin
racordul 31, stribate spatiul dintre pistonul 33 si capacul 36 al robinetului,
apoi prin orificiul 35 intrd in pistonul 33, fiind blocat in continuare de
supapa 32, care este asezatd pe scaunul 8.

Lichidul pétrunde in robinet, stribate un canal circular §i, prin
orificiul central 25, ajunge in spatiul de sub pistonul 5.

La apiisarea pedalei de ambreiaj, in prima fazé, sub acfiunea tijei
2, pistonul 33 se deplaseazi in jos in pistonul 75 (arcul 13 dezvoltd o fortd
mult mai micd decit arcul 28, iar gaura stiftului 29, in pistonul 33 este
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Fig. 3.4. Robinet de¢ comandi VG 8125 al ambreiajului :
7 — pedald; 2 — tija de aclionare; 3,5,9,70,74,16 §i 24 — inele de etansare; 4 — surub limitator de
cursi; 6,77,12,15 6 33 — pistoane;; 7, 13,22 51 2§ — arcuri; 8 — scaun de supapd; 77 — saibi de fixare;
18 — bucsd; 19 — carcasa supapei; 20 — flansa deinchidere ;27 — stift; 23 — tija de supapi ; 25 — orificiu
central; 26 — gamiturd de etansare; 27 — orificiu de aerisire cu filtra; 29 — gtift; 30 §i 35 — orificii de
trecere 2 aerului; 37 — racord de aer; 52 — supapa; 34 — surub limitator de cursd ; 36 — capacul superior.
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pronuntat ovald), ridicind pistonul 12, care vine in contact cu supapa 32,
ridicind-o de pe scaunul 8. Aerul sub presiune striibate orificiul deschis
si apoi, prin orificiul 30, ajunge deasupra pistonului 17, deplasindu-1 firi
sd mai fie necesari forta conducitorului auto, lichidul de sub pistonul
15 fiind refulat citre cilindrul receptor.

Ridicind piciornl de pe pedala de ambreiaj, pistonul 33 revine in
pozitia initiald sub actiunea arcului 2§, iar supapa 32 se inchide, blocind
trecerea aerului. Pistonul 71, readus in pozitia initiald de arcul 28, refuleazd
aerul aflat deasupra sa, prin orificinl 30, canalul ‘din pistonul 12 §. un ori-
ficiu aflat perpendwular pe stiftul 29, sub pistonul 77 si mai depa te prin
orificinl cu sitd 27, in atmosferi.

Lichidul retulat revine in cilindrul 18, care este pus din no 11 in legi-
turi, cu rezervorul de compensare.

3.2. Intretinerea ambreiajului

Lucririle de intretinere se referd in special la verificarea functiondrii
ambreiajului, a nivelului lichidului din rezervorul de egalizare, a fixdrii
pieselor componente si a eventualelor scurgeri de lichid la imbindri, precum
si in aerisirea §i reglarea ambreiajului.

Verificarea functiondrii ambreigjului este o operafie deosebit de
importants si constd din apisarea pedalei de actionare si cuplarea din mers
a vitezei a doua. Dacd schimbarea se face firi zgomot 5i cu ugurinti,
atunel ambreiajul decupleazi bine.

Patinarea ambreiajului se pune in evidentd prin cuplarea prizei di-
recte $i acfionarea frinei de stafionare, respectiv mirirea turajiei motoru-
lui pin& la 1 800 rot/min gi eliberarea treptatd a pedalei de actionare. Dacd
turatia motorului are tendinia de scidere, ambreiajul nu patineazi §i nu
necesitd regliri sau reparatii.

Ungerea ambreiajului se face odatdi cu gresarea antobuzului §i cu-
prinde operatii de gresare a articulatiilor mecanismului de actionare 8i a
rulmentului de presiune. Lateral, in stinga, pe carcasa exterioari a ambre-
iajului, se afld fixat capitul cugresoralracorduluideungere de la rulmentul
depresiune. Neglijarea acestei operatii atrage dupd sine griparearulmentului.

Verificarea fixdrii pleselor componente ale ambreiajului si tensio-
narea corespunzitoare a arcurilor rapel de la pedala de actionare si cilin-
drul receptor se face cu ocazia reviziilor tehnice.

Controlul nivelului lichidului din rezervorul de egalizare se face zilnic,
lichidul trebuind si reprezinte 3/4 din volumul rezervorului. Sciderea
repetatd a nivelului indicd scurgeri de lichid, care apar, de obicei, la, pompa
ambreiajului §i cilindrul receptor. Remedierea defectiunilor constd in inlo-
cuirea garniturilor de etansare si a arcurilor.

Inlocuirea garniturilor de etansare la pomps ambreiajului se face
numai in stare demontatd de pe autobuz. Se desface conducta de refulare
a lichidului §i cea de legdturd cu rezervorul de compensare, astupindu-se
cu un dop, pentru 2 nu se scurge lichidul; apoi se desfac suruburile de
fixare de pe suport. Pentru demontarea pompei se indepirteazi siguranta
de fixare, pistonasgul, garnitura i arcul de compresie, piesele de metal



114 Ambreiajul

spalindu-se in motorind. Se inlocuiese garniturile defecte, dupd care pompa
se asambleazd, in ordinea inversd demontarii.

Inlocuirea garniturilor de etansare de la cilindrul receptor este posi-
bild $i in stare montatd pe autobuz.

Orice lucrare de demontare a mecanismului de actionare hidraulic
obligd la executarea aerisirii pompei ambreiajului §i cilindrului receptor,
dupi, ce, in prealabil, s-a completat lichidul din rezervorul de compensare.

EReglarea ambreiajului la autobuzele ROM AN presupune restabilirea
cursei libere a pedalei si a furcii de debreiere.

Jocurile din mecanismul de actionare — materializate prin cursa
liberd a pedalei si a furcii de debreiere — sint necesare pentru asigurarea
cuplirii normale, inldturdrii uzurii inclului de debreiere §i a rulmentului
de presiune. In timpul functionirii, garniturile de frecare ale discului am-
breiajului se uzeazi, determinind deplasarea inelului de debreiere, im-
preund cu capetele pirghiilor pe care este fixat, spre interior, in acest fel
modificindu-se jocul (in sensul miririi) dintre rulmentul de presiune si
inclul de debreiere. Uzarea garniturilor poate fi compensati prin reglarea
periodicd a ambreiajului.

Vizitarea pirghiilor de debreiere la ambreiajul GF 420 KR se face
prin fereastra din carcasa exterioari a ambreiajului, de la partea superioari,
accesibild dupid ridicarea capacului din podeaua auntobuzului. Reglarea
pucizit-iei pirghiilor de debreiere se face numai prin demontarea ambreia-
Jjului.

Pentru a putea fi usor manevrat, pedala ambreiajului trebuie si fie
(in stare neactionatii) la o distantd de 240—250 mm fatd de nivelul podelei
8i si aibd o cursd de actionare de 190—210 mm, parametri ce pot fi sta-
biliti prin reglarea lungimii tijei pedalei dup# sldbirea surnbului £ (v.
fig. 3.3) si a cursei pedalei din surubul 5.

Verificarea cursei de actionare §i a cursei libere se recomandi si se
facid cu ajutorul unei rigle gradate, asezate cu un cap pe podea.

Intre tija de actionare §i pistonul pompei ambreiajului trebuie si
existe un joc de 0,5 —1 mm, ciruia ii corespunde o cursi libers, la pedali,
de 3—6 mm. Reglarea jocului se realizeazi prin modificarea lungimii
tijei de actionare 10 (v. fig. 3.3).

Reglarea jocului b dintre rulmentul de presiune si inelul de debreiere
se realizeazd modificind lungimea tijei de actionare a cilindrului receptor
astfel : indepirtarea arcului rapel al furcii de debreiere; slibirea contra-
piulitei ; modificarea lungimii tijei (prin rotirea piulitei), astfel incit aceasta
8% aibi o deplasare liberd de 4—5 mm, cireia ii corespunde un joc intre
rulmentul de presiune §i mansonul de debreiere de 3 mm ; tragerea de
8—10 ori a furcii de debreiere, dupé care se recontroleazi jocul ; stringerea
contrapiulitei tijei.

ATENTIE! Ezploatarea ambreiajului fdrd arcul de readucere a furcii
de debreiere 24 (v. fig. 3.3) sau cu acesta tensionat necorespunzdtor determind
griparea repetatd la intervale foarte scurte a rulmentulut de presiune.

Verificarea gi reglarea robinetului de comandd al mecantsmului de
actionare de la autobuzele IKARUS se face numai in stare demontati de
pe autobuz. Pedala nu trebuie si aibd cursd liberd, aceasta limitindu-se
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prin suruburile 2 §i 34, fiixate la 38° §i respectiv 25° fatd de orizontali
(v. fig. 3.4).

Reglarea mecanismului de actionare propriu-zis se face la fel ca la
autobuzele ROMAN, valorile de reglaj fiind aceleasi.

3.3. Indrumar pentru loealizarea defectiunilor si repararea
ambreiajului

Cele mai frecvente defectiuni care apar in exploatarea ambreiajului
GTF 420 KR sint : uzarea garniturilor de frictiune, griparea rulmentului de
presiune, uzarea pistonagului cilindrului receptor. Prima defectiune este
determinatd, in mare misuri, de numirul debreierilor. A doua defectinne
de : ungerea insuficientd a rulmentului (intre{inerea necorespunzitoare);
folosirea ambreiajului fird arcul de readucere a furcii de debreiere san cu
acesta tensionat incorect; conducerea defectuoasd (tinerea piciorului in
permanentd pe ambreiaj). A treia defectiune are la bazé folosirea ambreia-
jului reglat necorespunzitor (cursi mare), ceea ce face ca inclinarea tijei
s determine uzarea intr-o parte a pistonagului cilindrului receptor.

3.3.1. Indrumar pentru loealizarea defectiunilor. In general, identi-
ficarea defectiunilor care apar la ambreiaj se face pornindu-se de la cele
trei simptome din functionarea acestuia : decuplarea incompleti, patinarea
ambreiajului §i zgomote suspecte. Se recomandd respectarea ordinii
indicate in tabelul 3.1, verificindu-se in primul rind functionarea mecanis-
mului de acfionare si dupi aceea a ambreiajului propriu-zis. Defectiunile
din functionarea mecanismului de actionare se pun in evidentd prin actio-
narea pedalei ambreiajului i urmérirea cursei pistonului (tijei) cilindrului
receptor.

3.3.2. Demontarea ambreiajului de pe motor. Repararea ambreiaju-
lui care se face la fel la toate tipurile de autobuze prezentate, presupune
demontares acestnia de pe motor, operafiile fiind : demontarea arborelui
cardanic ; indepértarea arcului rapel al furcii de debreiere, asigurindu-se
ca pistonul s nu iasd din cilindrul receptor; desfacerea suruburilor de
fixare a carcasei exterioare a ambreiajului §i a legiturilor mecanismului de
actionare a cutiei de viteze; demontarea cutiei de viteze impreuns cu car-
casa ambreiajului, rulmentul de presiune si furca de debreiere ; extragerea
suruburilor de fixare a ambreiajului pe volant, indepirtindu-se impreuns
cu discul ambreiajului.

La montare, se verificd rulmentul din capul arborelui cotit, iar in
cazul in care are joe radial sau bilele prezintd fisuri, ciupituri ete., se in-
locuieste. Inainte de montarea ambreiajului, rulmentul se unge. Operatiile
de montare a ambreiajului sint : fixarea discului condus pe volantul moto-
rului ; agezarea peste dise, a ambreiajului in stare asamblatd, fixindu-se de
volant cu ajutorul guruburilor ; introducerea dornului cu ajutorul ciruia se
face centrarea discului condus; stringerea guruburilor de prindere a car-
casei interioare pe volant; verificarea reglajului pirghiilor de debreiere;
montarea cutiei de viteze i a tijei ambreiajului.
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Tabelul 3.1

Simptomul Defectiunile probabile

1. Ambreiajul nu decupleazi Pierderea lichidului din rezervorul de egalizare in urma
san decupleazd greu slapirii imbindrilor. Cauze :

— defectarea pompei ambreiajului

— defectarea cilindrului receptor

Jocu! mare la pedali

Aer in instalalia hidraulici de comanda

Uizarea inclului de debreiere

Rulmentul ca hile din capul arborelui cotit esle gripat

Discul de ambreiaj are bataie (este deformat)

Canelurile din bulucul discului de ambreiaj sau ale arborelui
ambreiajulut sint uzate

Suspensia motorului este slabiti

Pirghiile e debreiere gripate

Presiunea de aer insuficientd in circuitul auxiliar (pentrn
autobuzele cu servocom:anda pneumohidraulicd)

2. Ambreiajul patineazi Joc insuficient la pedald

Uzurd mare a garnilurilor de fricfiune a discului de ambreiaj
Garnijturile de frictiune sint murdare si unse

Pirghiile de debrelere sint reglate necorcpunzitor
Forfecarea niturilor care fixeazi butucul de disc

Arcurile de presiune au suferit deformiri remanenie

3. Ambreierea se face cu socuri| Arcurile elemenlului elastic suplimentar sint rupte sau pre-
zintd dcformatii remanente

Canelurile discului de ambreiaj sau ale arborelui primar au
uzuri mari

4. Ambreiajul face zgomot la | Rulmentul de presiune ¢ste negresat sau gripat
debreicre

3. Zgomot permanent la Rulmentul cu bile din capul arborelui cotit este gripat
ambreiaj
Arcurile elementului elastic suplimentar ale diseulul am-
breiajului sint rupte
Niturile garniturilor de frecare (ale discului) sint sliabite

ATENTIE! Grosimea maximd & discului de ambreiaj este de 10 mm,
iar cea minimd de 8 mm. Depdgsirea primei valori face ca decuplarea s fie
incompleld, iar a celei de-a doua conduce la patinarea ambreiajulul.

3.3.3. Repararea pieselor componente. La discul de presiune (condu-
citor), ccle mai frecvente defectiuni sint: deformarea discului, rizuri,
zgirieturi §i uzarea neuniform a supraiet,;el de lucru. Deformarea discului
se remediazd prin rectificarca suprafetei la o masind de rectificat plani,
sau prin strunjire find la strung, grosimea, stratului indepirtat fiind sub
2 mm. Dupi rectificare sau strunjire, se verifici planeitatea suprafete,
in acest scop discul asezindu-se pe o placi de control. Distantele dintre
placd si dise nu trebuie s3 depéseascd 0,06 mm.



Indrumar pentru localizarea defectiunilor si reparare 117

In eventualitatea in care rizurile si zgirieturile nu pot fi inliturate
prin rectificare, sau discul prezintéd fisuri, atunci acesta se inlocuieste cu
altul nou.

La discul ambreiajului (condus) cele mai frecvente defectiuni sint : uza-
rea garniturilor de frictiune sau slibirea acestora; deteriorarea giurilor
pentru nituri din discul ambreiajului, precum si a giurilor niturilor de
fixare a discului condus pe butuc; uzarea canelurilor butucului discului;
ruperea sau pierderea elasticitatii arcurilor elicoidale. Garniturile de frictinne
uzate peste limita sigurantei de functionare se inlocuiese, in care scop se
efectueazi nrmitoarele operatii: giurirca niturilor si seoaterea garniturilor de
frictiune (operatia trebuieficutd cu deosebitd atenfie pentru a nu deteriora
giurile discului, interzicindu-se indepartarea garniturilor prin tdierea nituri-
lor cu dalta, deoarece se deformeazd discul) ; aplicarea pe discanoilor garnituri
(se prind cu o menghini de ming, se giurese, se adincesc ; fig. 3.5) ; alegerea
niturilor din teavia de cupru sau din aluminin cu diametru de 5 mm ; ni-
tuirea plieilor pe dise (mannal sau cu presa, astfel incit capetele niturilor
de pe ambele pirti si fie la 1,5 mm fatd de suprafejele plicilor).

Uzura gaurilor niturilor dir disc si butuc se remediazd prin mirirea
diametrului la 6 mm.

Dacd ovalitatea giurilor depiseste 1 mm, discul se inlocuieste, la fel
procedindu-se si eind discul prezinti fisuri si rupturi in orice pozitie.

Dupéd repararea discului se verifici urmitoarele: daci contactul
garniturilor de frictiune cu discul se realizeazi in asa fel incit distanta dintre
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I“ig. 3.5. LExccufia co-

rectd a gaurii in garni-

tura de frictiune a discu- Fig. 3.6. Misurarea bataii discului de am-
lui de ambreiaj. breiaj.

garnituri si disc sé nu fie mai mare de 0,08 mm ; bitaia frontald si fie sub
0,3 mm la o razi de 210 mm ; arcurile amortizorului de torsiune si fie cores-
punzitoare $i si aibi caracteristicile indicate de fabrica construectoare.
Misurarea bitdil frontale admisibile a discului condus se face prin
prinderea acestuia in strung sau pe un dispozitiv special (fig. 3.6). La o
bitaie mai mare de 0,3 mm pe o razi de 210 mm, se procedeazi la centrare
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numai prin presare laterald. Dacd grosimea discului, dupi nituire, este mai
mare de 10 mm, se va strunji la strung.

Desi ambreiajul este previzut cu inel de debreiere, se mai pot produce
avarii, care due la uzarea pirghiilor de debreiere, in care caz se procedeazi
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Fig. 3.7. Dispozitiv pentru asnmblarea ambreiajului :

7 — postament; 2 — plack do bazii; 3 ~ furcd cu trei brate pentru stringere; 4 — bolt filetat de centrare; 5 — piulita
cu pirghie; 6 — tampou limitator pentry reglarea pirghiilor; 7 — carcasa ambrefajului; § — dise de ambreiaj.

la incdrcarea prin suduré si apoi la polizarea capetelor acestora. Cind giuri-
le pirghiilor sint uzate, pirghiile se inlocuiesec.

Incilzirea ambreiajului (din diferite motive), peste valoarea admi-
sibild, conduce de multe ori 1a decilirea arcurilor de presiune, diminuindu-se
forta de apasare, ceea ce face ca ambreiajul si patineze. Acest fapt impune
ca la fiecare demontare arcurile si fie verificate, lungimea acestora in stare
liberad trebuind si fie de 75 mm, iar in stare tensionatd de 45 mm. De ase-
menea, se verificd forta arcurilor in stare pretensionaté, la lungimea de
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45 mm, grupindu-se §i marcindu-se dupd cum urmeazi: galben
(35,15 —385,35 daN); verde (36,35—37,70 daN); rosu (37,70—38,85 daX).
La un ambreiaj se monteazii numai arcuri de aceeasi culoare, iar acelea care
nu realizeazi fortele prescrise pentru lungimea respectivd se inlocuiesc.

Caracteristicile arcurilor amortizorului de torsiune sint: lungimesa
Iiberd 25 mm, constanta arcului 53 daN/mm. Verificarea acestora se face
cu un aparat pentru controlat arcuri.

3.3.4. Asambhlarea ambreiajului. Pentru realizarea unui montaj

corect si rapid se foloseste un dispozitiv special (fig. 3.7).

primul ricd se monteazd pirghiile de debreiere, asamblate cu
furcile de articulare in locasurile discului de presiune §i se asigurd bolturile
cu cuie spintecate. Dupi aceea se monteazi in ordine, pe dispozitiv, un
disc condus ct grosimea de 10 mm gi placa de presiune cu pirghiile montate.
In bosajele plicii de presiune seintroduc garniturile termoizolante §i arcu-
rile de presiune, iar peste acestea se agazi carcasa ambreiajului, astfel c¢a
tijele furcilor de articulare sivinid in dreptulorificiilor din carcasi. Cu
ajutorul dispozitivului se preseazd carcasa ambreiajului, pini cind vine
in contact cu placa dispozitivului. Se monteazi inelul de debreiere pe
pirg]iii, dupi care se coboard tamponul limitator 6 la distanta de 756 mm
de placa.

In final se regleazd toate pirghiile din guruburile de reglaj, astfel ca
inelul de debreiere si faci contact, pe intreaga suprafati, cu tamponul
limitator. Forta de apisare asupra pirghiilor, 1a o cursi de 10 mm, este de
295-4-5daN, iar forta de apisare a arcurilor este de 1 345+75 daN. Dupa
reglare, ambreiajul se demonteazi §i se asambleazi pe motor.
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CUTIA DE VITEZE

Autobuzele cu motoare diesel orizontale sint echipate cu cutii de
viteze mecanice sau cu transmisii automate sau semiautomate, indeplinind
functia de adaptare a momentului motor la momentul rezistent. Marirea
numgrului treptelor de vitez si utilizarea rationald a acestora asigurd
utilizarea mtegrala a puterii motorului la toate regimaurile de functionare.
Bineinteles, in aceste condifii, manevrarea autobuzului este mai greoaie,
intrucit cresterea numirulni de trepte determind si mirirea tnnpuhu de
demaraj.

Cutia de viteze mecanicd are de obicei, patru, cinci sau sase trepte,
functie de destinatia autobuzului : urban, interurban sau turistic.

Astfel, autobuzele urbane, a ciror circulatie in orasele aglomerate se
face sub actiunea unor factori multipli, complecsi i variabili (opriri
frecvente in statii sau la stopuri), care impun ca deplasarea si se faca, in
prineipal, in regim nestationar de funciionare (viteza se modifici perma-
nent in functie de timp $i spatiu) §i cu vitezd redusd (sub 40 km/h in tara
noastrd si 50 km/h in alte tari), nu este bine si dispuni de un numir prea,
mare de trepte( cel mult 4—5 trepte. Cercetirile stiintifice efectuate in
aceastd directie indicd imbunititirea calitdtiilor dinamice $i economice
ale autobuzului in cazul folosiyii unei cutii de viteze mecanice cu patru
trepte, sincronizate si etajate corespunzitor, in comparatie cu cutiile de
viteze cu un numir mai mare de trepte.

Autobuzele interurbane si de turism, circulind de obiecei in regim
stationar de functionare cu vitezd maximi de deplasare legald de 80 km/h,
sint dotate cu cutii de viteze cu cinei sau sase trepte, care influenteazi
pozitiv caracteristicile economice si dinamice ale acestora.

Cutia de viteze mecanicd cu sase trepte are, de obicei, raportul de
transmitere al ultimului etaj subunitar, turatia la iegire fiind mai mare
decit la intrare. Etajul poartd denumirea de supraprizi si se foloseste cind
autobuzul este cu incirciturd redusi si circuld pe drumuri bune, asigurind
astfel micsorarea nzurii motorului si reducerea consumului de combustibil.

Cutiile de viteve semiculomatd saw automatd se folosese de obicei la
autobuzele urbane, avind ca principal scop usurarea conducerii in conditiile,
circulatiei intense. Transmisiile antomate sint de obicei hidromecanice
formate dintr-un convertizor hidraulic §i o cutie de viteze mecanicd.

4.1. Constructie si funetionare

Cutiile de viteze mecanice cu patru, cinei sau sase viteze, folosite la
autobuzele cu motoare diesel orizontale, sint de tip clasic, cu trei arbori, pe
care se gisesc montate perechile de roti dintate, corespunzitor anumitor
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rapoarte de transmitere. Schemele cinematice de prineipin pentru obti-
nerea vitezelor de mers inainte §i respectiv de mers inapoi sint date in
fig. 4.1 si, respectiv, 4.2.
Arborele primar 1 pus in miscare de motor, prin intermediul ambreia-
jului, face eorp comun cu pinionul 3. Se sprijind, la un cap, pe rulmentul
5

montat in partea posterioari a arborelui 15
cotit, iar 1a celilalt, perulmentul 2, mon-
tat in carcasa cutiei de viteze.
Arborele intermediar 7 permite tran-
smiterea miscdrii intre arborii primar
si secundar cu ajutorul perechilor de
roti dintate 3 si 6 aflate in angrenarea
permanenti. Se sprijind pe rulmentii § Vs
$i 11, montati in peretii frontali ai earc- // /
asei. Rotile dintate sint fixate pearbo- /
rele intermediar cu pan3, caneluri sau y
fac corp comun cu acesta. d /

Arborelesecundar 16transmite mig-

L N

38
Fig. 4.1. Schema cinematicd de princi-

carea ansamblului cardanic. Se prijini
pe rudmentul cu bile 13 si pe cel cu role
4, montat in capul arborelul primar.
Roata dintatd 8 este montati liber, iar
roata dintatd 12 prin caneluri.
Obtinerea vitezei la rotile perma-

piu penirn obiinerea vilezelor de mers
inainte :

7 — arbore primar; 2.4, 3, 71 §i 13 — rulmenti;

3 — pinion arbore priumar cu angrepar¢ permanveati;

6 — pinion arbore intermediar cu an pesma-

nentd; 7—arbore intermediar; § §i 72 —pinion viteza

arbore secundar; 9 §i 70—pinion vitezi arbore inter-

mediar; 74 — carcasd; 75 — disporitiv de cuplare;
76 — arbore scorndar.

nent angrenate & si 9 se realizeazd prin
rigidizarea rotii § pe arborele secundar
cu ajutorul dispozitivului de cuplare 15. I’entru obtinerea vitezei intii,
rotile 70 si 12 se cupleazi prin deplasarea axiald a rotii J2. Obtinerca vite-
zel de mers inapoi, fird a inversa sensul de mers al motorului, este pre-
zenlatd in fig. 4.2.

La autobuze, sistemul
de comands al cutiei de viteze
cuprinde : mecanismul de
schimbare a vitezelor; siste-
mul de actionare a inelelor 1,
de cuplare; meecanismul de ® lf
transmitere a comenzii de la
postul de conducecre la cutia
de viteze.

Mecanismul de schim-
barce a vitezelor esle previ-
zut cu un dispozitiv de fixare si blocare a lijelor pentru schimbarea vi-
tezelor.

Dispozitivul de fizare cu bild (fig. 4.3, a) are rolul de a impiedica de-
plasarea necomandatd a tijelor pentru schimbarea vitezelor. Aclionind
asupra tijei 9, dupid invingerea rezistentei arcului 3, aceasta se deplaseazi
pind In adineitura urmitoare, cireia ii corespunde o anumitd vitezd.

4.2, Scheme cinematice de principiu  pentru
oblinerea vitezei de mers inapoi.

Fig.
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Dispozitivul de blocare (fig. 4.3, b) are rolul de a impiedica cuplarea
simultans a dou# viteze. La deplasarea tijei 4, opritoarele 2 si 7 si stiftul 1
blocheazi automat tijele 8 §i 9.

Fig. 4.3. Dispozitivul de fixare
51 blocare a vitezelor :
& — fixarea; & — blocarea; J — stift: 2 si
7 —opritoare; 3 —arc; 4, 8 §i 9 — tije;
J — capacul cutiei de viteze; § — bild.

4.1.1. Cutia de viteze AK 4-80 (fig. 4.4). Este montatd pe auto-
buzele ROMAN urbane §i constituie o varjantia cutiei AK 6-80, lipsind
vitezele I si a VI-a. Are o constructie clasich cu trei arbori, nu este sincro-
nizatd si are comandy lateralii. Cuplarea rotfilor dintate se face cu inelele
de cuplare de tip cu gheare. Mersul inapoi se obfine ca in schema din
figura 4.2, a.

Mecanismul de schimbare a vitezelor (fig. 4.5) este montat in capacul !
al cutiei de viteze, iar sistemul de aclionare a mansoanelor pentru schim-
barea vitezelor §i mecanismul de iransmitere a comenzit (fig. 4.6) sint de
constructie relativ siimpli.

Unele antobuze ROMAN sint dotate cu cutie de viteze S4—80, iden-
tici cu tipul AK 4-80, dar cu vitezele sincronizate prin dispozitive de
sincronizare cu danturd de blocare.

4.1.2. Cutia de viteze ASH-75 (fig. 4.7). Este montati pe auntobuzele
TKARUS. Are cinci trepte pentru mersul inainte §i una pentru mersul
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Fig. 4.5. Mecanismul de schimbare a vitezelor la cutia de viteze AK 4-80 -

1 — capac; 2,3,4%15 —tije.6,7,8% 9 — furci; 70,77 § 72 — mangoane; 73 — bilc de blocarc; 74 — stift Ce blocare;
75 — boly cu vidf conic; 16 §i 17 — arcuri.

inapoi; schema cinematici a acestei cutii de viteze este prezentatd in
fig. 4.8. Rotile dintate de pe arborele intermediar sint fixate prin cane-
luri, iar vitezele a doua, a treia, a patra si a cincea sint sincropizate.

Sincronizatoarele (fig. 4.9) folosite sint de tipul cu angrenare inte-
rioard. La cuplare, sub actiunea fureii de comandi 3, mansonul cu guler 9,
tinde s4 deplaseze butucul sincronizatorului 4, in vederea cuplirii; dispo-
zitivalui de pozitionare opunindu-se acestei misedri, deplaseazd , in prima
fazi, carcasa 10, in directia respectivi. astfel incit suprafata inelului de
frecare din bronz 2 vine in contact cu suprafata inelului de frecare inter-
mediar 9§, fixat pe pinioane. Frecarea care ia nastere intre suprafete
uniformizeazi vitezele unghiulare de rotafie ale pinioanelor de cuplare si
a butucului sincronizatorului, asigurind cuplarea rapidd, firi socuri si
zgomot.

Ungerea cutiei de viteze se face cu ulei sub presiune, cu ajutorul
Ppompei cu rotfi dintate 47 (v. fig. 4.7), antrenati de arborele intermediar.
Uleiul este aspirat din baie §i refulat in rampele de ulei din arborii primari
$1 secundar, asigurind ungerea pinioanelor §i sincronizatoarelor. I'ompa
de ulei se poate demonta fird demontarea cutiei de viteze.

Mecanismul de schimbare a vitezelor (fig. 4.10) nu se afli montat in
capacul cutiei de viteze, ci este fixat cu patru suruburi de carcasa acesteia.

Mecanismul de transmitere a comengii are o construetie aseminitoare
cu ceq a schimbitorului de viteze AK 4-80 de pe autobuzele Roman, cu
deosebiri constructive neinsemmate.

4.1.3. Cutia de viteze ZF S 6-80. Estc montatd pe autobuzele IK 4.
Are sase viteze pentru mersul inainte si una pentru mersul inapoi
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Fig. 4.7, Cutia de viteze ASH-75:
7 — carcasa ambreizjului; 2 — rulment de presiune; J -- guler pentru furca de debreiere; 4 — capac; § — pinion arbore
primar angrenare permaneati; § — sincronizatorul vitezelor a [V-a §i a V-a; 7 — semiiucl sferic; 8§ — cuzinet sfecic; 9 —
levier comandi; 70 — mangon ; 77 — tiji pentrn viteza a IV-agia V-a; 72 — incl distantier; 73 — pinion viteza aIV-a arbore
secundar; 74 — pinion. viteza a III-a arbore secundar; 75 — tiji pentru vitezele a III-a i a IT-a; 76 — mansom; 77 —
sincronizator viteza a IIl-a §i a [I-a; 78 — bucsy; 79 — capacul cutici de viteze; 20 — dispozitivul de fixarc a vitezelor;
2] — pinion viteza a 1I-a arbore secundar; 22 — tiji viteza I $i mers fpapoi; 23 — mangon ; 24 — pinion viteza I arbore
secundar; 25 — tiji contact stop; 26 — arbore secundar ; 27 — roatd melcatd; 28 — pinion vitezometru; 20 — capac; 30 —
flansd cu cuplare : 37 §i 32 — rulmenti; 33 — carcasa cutiei de viteze; 3¢ — pinfon viteza I arbore intermediar; 35 — pinion
viteza a II-a arbore intermediar; 36 — pinion viteza a I1I-a arbore intermediar; 37 — pinion viteza a IV-a arbore inter-
mediar; 3§ — filtru de ulei; 39 — pinjon angrenare permanenta arbore intermediar; 40 §i 42 — rulmenti cu role; 47 — pompa
de nlel; 43 — canal de ungere.
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Fig.“4.9.”Sincronizator cu angrenare interioari :

7 &i 6 — pinloane; 2 — inel de frecare; 3 — furc; 4 — butucul sincronizatorului; & — inel de frecare inter-
mediar; 7 — arc; 8 — bili; 9 — mangon cu guler; 70 — carcasa sincronizatorulul; 77 — suruburi; 72 — canale
tranversale.
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5

4. 10. Mecanismul de schimbare al vilezelor de la cutia de vileze ASII-75

7 — suportul mecanismului; 2 — tija pentru viteza I §i mers inapol: 3 — (iji pentru viteza X §i a IT-a; 4 — tijd

pentru viteza a 1V-a §i a V-a; 5 — furci comandi viteza I i mers inapoi: ¢ — furci comanda viteza a II-a gi a

I11-a; 7 — furcd comandi viteza a IV-a gi a V-a; 8 5i 9 — mansoane; 70 — capac de Inchidere; 77 si 74 — arcuri;

12473 — bile; 75 — dispozitiv de blocare; 76 — levier schimbator de viteze; 77 — bolt levier schimbitor de vitezi;
78 — rami de blocare.
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Fig. 4.11. Cntia de viteze ZF 5-6-80
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(fig. 4.11), dintre care vitezele a IT-a, & IIT-a, a IV-a, a V-a 5i a VI-a sint
sincronizate. Schems cinematicd este prezentatd in fig. 4.12.

Cutia de viteze ZF S 6—80 se foloseste in varianta cu patru viteze,
Ia autobuzele urbane, avind suspendate vitezcle unu si sase, la fel ca si la

AK 6—80.

Stneronizatoarele uti-
lizate pentru cuplarea ra-
pids, ling si fird zgomot a
vitezelor sint cu danturé de
blocare (fig. 4.13). Coroana
dintatd 4, angrenatd per-
manent cu pinionul 3 prin
danturd interioard, este
previzuti cu oproeminentd
conici. La cuplare, ca ur-
mare a frecirii ce ia nas-
tere intre suprafefele conice
ale coroanei dintate £5iine-
lului de blocare 5, se reali-
zeazd egalizarea vitezelor
periferice ale pinionului 3
si butucului sincronizato-
rului 7, astfel incitinelul de
comandi 2 sd se cuplezelin,
fird zgomot, cu coroans
dinfatd 4, angrenati per-
manent cu pinionul 3.

Mecanismul de schim-
barea wvitezelor are o con-
structie deosebitd (v. fig.
4.11). Pe carcasa cutiei
de viteze, in dreptul fie-
cirui sincronizator, sint

Yo mww I #
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Fig. 4.12. Schema cinematici a schirabitorului de viteze
ZI* S5-6-60 :

7 — arbore primar; 2 - arbore intermediar; 3 — arbore secundar;
4 — plojon de angrenare permsnenti arbore primar; 5§ — pinion de
angrenare permanentd arbore secundar; 6 — pinjon arbore intermediar
pentru viteza s VI-a; 7 — pmion arbore intermediar pentrn viteza
a IV-2; 8 — pinion arbore intermediar peatru viteza a IIl-a; 9 — pinion
arbore intermediar pentru viteza a II-a; 70 — pinion 8rboro intermediar
peatru viteza I; 77 — pinion arbore intermediar pentru mers imapoij
72 — pinjon pentru mers fnapoi; 73 — arbore pinion pentru mers fnapol;
14 — flangd de cuplare; 75 — pinion arbore secundar pentru mers inapoi;
76 — butue de cuplars; 77 — pinion arbore secundar viteza I; 78 — inel
de comand pentru vitezele I i 2 II-a; 79 — pinion arbore secundar viteza
e 1I-a; 20 — pinion arbore secundar viteza a Ill-a; 27 — inel de comanda
pentru vitezele a I111-a ¢i a IV-a; 22 — pinion arbore secundar pentru vi-
teza a 1V-a; 23 — pinion arbore secundar pentru viteza a VI-a; 24 — inel
de comandi pentru vitezele a V-a §i a VI-a

o

ULh e [ 4]
3

Fig. 4.13. Sincronizator cu danturd de blocare de la cutia de viteze ZFS-6-80 :

7 — butocul sincronizatorului; 2 — inel de comandi; 3 — pinion; 4— coroand dinjatd; § — inel de blocace;
6 — gdispozitiv de pozijionare a inelulni de comandi ; 7 — dispozitiv de pozijionare a inelelor de blocare.
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Fig. 4.14. Culia de viteze hidromecanicd 2 M 70 :

7 - flansi de cuplare; 2 — butuc de cuplare; 3 — rulment ; 4 — suport de fixarc: 5-- turbind; § — pompa; 7 — difuzor;
& — mecanismul de fixare, tip roatz libera, al difuzoculni; 9 — pompa mare de ulei; 70 — rulment; 77 — pinion viteza 1;
72 — carcasa ambrelajelor de cuplare; 73 — pinion arbore secundar viteza I; 74 — mangon de cuplare; 75 — pinion
pentru mersul inapoi; 76 '— rulment ; 77 — arbore secundar; 78 —~ flang3 dc cuplare; 79 — regulator centrifugal; 20 — rul-
ment; 27 — pinion arbore intermediarpentru mersul inapoi; 22 — pinion arbore intermediar pemtru viteza I; 23 — arbore
intermediar; 24 §i 25 —ndmenti; 26—ambreiajid de cuplare pentra viteza a 1T-a; 27—ambreiajul de cuplare pentru viteza I;
28 — pinion arbore intcrmediar pentru viteza ); 20 — carcasa cutiei de viteze mecanice: 30 — rulmenti; 37 — pompa
micd de ulei; 32 — carcasa convertizorului hidrauiic; 33 — arborele condus; 34 — ambreiajul de blocare al converti-
zornlui hidraulic; 35 — rulment.

montate articulat scmicenturile (furcile de comandid), prevazute cu
dous proeminente, ce intré in gulerul inelului de cuplare. La partea de sus,
fiecare scmicenturd este articulatd la tijele de actionare, comandate de
brajul cu cap sferic, montat pe un ax. Actionind asupra mecanismului de
comandd a cutiei de viteze prin interinediul bratului cu cap sferic, tijele
de comandi ale semicenturilor se deplaseazé inainte si inapoi, comandind
mansoanele de cuplare.

4.1.4. Cutia de viteze hidromeeanicd 2 M 70 (fig: 4.14). Este montati
pe autobuzele SM 11, Este formatd dintr-un convertizor hidraulic cu o
singura treapti, un schimbitor de viteze mecanic cu douid trepte — una
peatru mersul inainte §i una pentru mersul inapoi — si dintr-un sistem
de comandd automatd.

Convertizorul hidroulic este amplasat in partea din fatd a cutiei de
viteze §i se compune din pompa 6, solidaré la rotatie cu volantul motoru-
lui; turbina 5, previazutd cu un butuc canelat prin intermediul ciruia se
monteazd pe arborele condus la cutiei de viteze mecanice; difuzorul 7;
ambreiajul de blocare 34. Difuzorul este montat pe arborele condus prin-
tr-un dispozitiv tip roaté liberd, previzut cu un sistem de distribuire a
ulejiului pentru comanda ambreiajului de blocare. Ambreiajul pentru
blocarea convertizorului hidraulic are o construcfie aseminitoare cu cea a
ambreiajelor pentru euplarea vitezelor. Butueul canelat, pe care se fixeazi
discurile de frictiune ondulate ale ambreiajului de blocare, cste montat pe
arborele condus 33.

Debitul de ulei necesar alimentdrii convertizorului hidraulic este
asigurat de pompa mare de ulei cu roti dintate 9, cu angrenare inferioari,
antrenatd de pompa convertizorului hidraulic si de pompa micd de ulei
cu roti dintate 31 eu angrenare exterioari, antrenats de arborele inter-
mediar al cutiei de viteze mecanic. Pompele de ulei nu lucreazi niciodati
in acelasi timp.

Intreg ansamblul convertizorului hidraulic este montat in carcasa
32, formaté, din doud bucéti. Ultimele variante constructive nu au pompé
micid de ulei.

Cutia de viteze mecanici se compune din arborele 33, carcasa 12 a
ambreiajelor pentru viteza I si a II-a, arborele secundar 17, arborele
intermediar 23 si carcasa 29.

Schimbarea treptelor pentru mersul inainte se realizeazd cu ajutorul
ambreiajelor 26 si 27, a ciror carcasd I (fig. 4.15) este montati pe arborele
conducdtor §i asiguratd cu pani.
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Ambreiajul pentru cuplarea vitezelor se compune din discurile con-
ducitor 4 (fig. 4.15) si condus &, pistonul 2, placa de presiune 3 $i inelul
de fixare 6. Discurile conducitoare sint cuplate cu carcasa ambreiajelor,
iar cele conduse cu pinionul arborelui secundar. La ambreiere, discurile

Fig. 4.15. Ambreiaj pentru cuplarea vitezelor :
7 — carcasa ambreiajalni; 2 — piston; 3 — placi de presinne; 4 — dise conducitor; § —
disc condus; 6 — inel pentru fixare ; 7,8 i 70 — inele de etagfare; 9 — arc de presiune;
77 — sigurant3 de fixare; 72 — gurub.

567 4

Fig. 4.16. Functionarea ambre-
fajelor pentru cuplarea vite-
zelor :

] — furcd de comandi; 2 — manson
de comandi; 3 — corpul sertiraguiui;
4 — sertiras; 5 — piston; §—disc con-
dus; 7 — disc conducitor; 8 — carcara
ambreiajului; 9 — roata dintatd; 70 —
canal de ulei sub presiune.
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sint presate de piston, asupra ciruia actioneazd uleiul sub presiune, sci-
derea presiunii determinind decuplarea ambreiajului sub actiunea arcurilor
de presiure 9.

Tleiul sub presiune este dirijat cu ajutorul sertiragului £ (fig. 4.16)
racordat la ecanalul de intrare §i montat pe carcasa § a ambreiajelor.
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Celelalte dous sertirage sint racordate la ventilul de presiune reglat la

7 daN/em? i, respectiv, ventilul de evacuare reglat la 2,75 dalN/cm?,

care regleazd presiunea prin convertizor hidraulic la 4—5 dalN/cm?
Uleiul din cutia de viteze este filtrat cu ajutorul unui filtru cu site
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Fig. 4.17. Filtru} de ulei al cutiei de viteze 2, M 70:
1 ~ carcasa exterioar) a convertizorului hidranlic ; 2 — carcasg cutiel de viteze mecapice ; 3 — bugonul de golire
a wleinlui din convertizornl hidrautic; 4 — busonul de golire a wleinlui din carcasa cutiel mecanice; 5 — ele-
mentul filtrant.

de ricire a motorului. Depisirea temperaturii admisibile a uleinlui este
semnalizatd la, bordul masinii prin aprinderea unui bec de control.

Mecanismul de cuplare aultomatd a ireptelor (fig. 4.18) este montat
in partea superioard a cutiei de viteze §i asigurd, prin comenzi electrice,
aclionarea acesteia, functie de conditiile de circulatie ale autobuzului §i de
comenzile conduecitorului anto. Comanda se realizeazs cu ajutorul butoa-
nelor contactorului 40 montat pe bord, conduecitorul auto alegind unul
dintre urmitoarele regimuri de mers : mers inainte (viteza I-a sau a II-a)
cu cuplare automatd ; mers inainte cu viteza I cuplati permanent, saun
cu viteza a II-a cuplati permanent; mers inapoi.

In regim automat de functionare, schimbarea vitezelor pentru mersul
inainte are loc sub actiunca regulatorului centrifugal 1. In functie de
viteza autobuzului, regulatorul centrifugal modifici pozitia sertiragului 13,
astfel incit presiunea uleiului, actionind asupra microcontactului 14,
comandy inchiderea circuitelor electrice ale electromagnetilor 21 §i 22,
care actioneazi pirghia 23 ce comand$ hidraulic cuplarea ambreiajelor.
La cregterea vitezei, presiunea uleiului inchide prin microcontactul 15,
circuitul electric al ventilului cu electromagnet 25, care comandi, printr-un
circuit hidraulic, blocarea convertizorului hidraulic.

Prin apésarea butoanelor I sau II ale contactorului, cutia de viteze
rimine cuplati permanent in viteza respectivad (intil sau a doua). Cuplarea
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Fig. 4.18. Mecanismul de cuplare aulomatd a treptelor de la cutia de viteze hidromecanicd
2M70:
7 — turbina; 2 — difurzorul; 3 — pompa; 4 — pompa mare de ulei; 5 — pompa mwick de ulei; 6 — filtyul de ulei; 751 § —
ambreiajele pentru reglarea vitezelor; 9 — sertar pentrun comanda ambreiajelor ; 70 — cilindru de aer pentrn ccmapda trepted
de mers fnapoi; 77 — regulator centrifugal; 72 — plrghia de putere cu indicarea pozitiilor (¢ — mers in gol; & — intex-
mediard ; ¢ — maxim); 73 — sertar de comandii; 74 ~ microcantactul pentru treptele intdi § @ dowa: 75 — microcontact
pentrn blocarea convertizorului; 76 — racord de stifturi; 77 — ventil cu elcciromagnet pentru treptele de mers fnainte;
78 — ventil cu electromagnet pentru treapta de mers fnapoi; 79 — microintrerupdtor de ccmandid; Z¢ — supapi Ce supra-
presiune; 27 — electromagnet de comandi pentru treapta inlii; 22 — electromagnet de comandi peutru treapta a doua;
23 — pirghie de comapda a sertarelor ambreiajelor; 24 — microcontact de sigurentd peotru cuplarea treptei de mers ina-
poi; 25 — ventil cu electromagnet pentru blocarea convertizorului; 26 — supapd de presiune la legirea din convertizor; 27 —
termostat ; 28 — contactul frind de motor; 29 — ambreiajul pentru blocarea convertizorului; 50 — ntiarea In ricitorul de
ulei; 37 — ricitarul de ulei; 32 — iegire din ricitorul de ulei; 33 — manametru] de vlei; 34 — sigurania 8A ; 35 — butcpul de
pornire a demarornlui ; 36 — intrerupitor; 37 — bec semnalizare temperaturd inal1 e ulcitlui; 38 — bec semnalizare mers
inapoi; 39 ~— buton auxiliar pentru cuplarea treptei de mers inapoi; 40 — contactor cu butcane; 47 -- intresvpitor; 42 —
bec semmalizare mers fnapoi

vitezei pentru mersul inapoi se obfine prin apisarea butonului Z, care
inchide circuitul electric al ventilului cu electromagnet 17, acesta din urmij
comandind admisia aerului in cilindrul 0. Tija pistopului din cilindrul 10
actioneazd pirghia de comand$ a mansonului de cuplare pentru viteza de
mers inapoi. Readucerea pistonului la pozitia initiald, pentru scoaterea
din viteza, este asigurati de ventilul cu electromagnet 18, care dirijeazd
pitrunderea aerului pe partea opusid a pistonului.

Conectarea corectd a vitezelor pentru mersul inainte sau inapoi este
controlatii de microinirerupdtorul 19, care, prin intreruperea circuitelor
electrice, nu permite cuplarea unei viteze pentru mersul inainte pind nu se
produce decuplarea vitezei pentru mersul inapoi.

Functionarea cutie! de viteze hidromecanice estereprezentats in fig. 4.19.
Cu motorul pornit $i butonwl N (v. fig. 4.18) apisat se pun in mizcare
pompa convertizorwlui hidraulie, solidard cu motorul, §i pompa mare de
ulei (fig. 4.19, ¢). Mirind turatia motorului, presiunea uleinlui creste §i
pune in migcare turbina care anireneazd arborele condus; ambreiajele
fiind decuplate, transmiterea miscérii mai departe este intrerupti.

Apisind butonul 4 (v. fig. 4.18) cuplarea treptelor de viteze de la
vitezd micd la cea mare i invers, se face automat, functie de viteza auto-
buznlui §i de pozitia pedalei de acceleratie. In prima fazi, are loc cuplarea
ambreiajului pentru treapta intii (fig. 4.19, &). Apisind pedala de accele-
ratie, debitul pompei de ulei creste, iar fortele hidrodinamice pun in miscare
turbina, care transmite migcarea mai departe prin lantul cinematic din
fig. 4.19, b. Convertizorul hidraulic realizeazi o multiplicare a cuplului
motor de 2—4 ori, in timp ce raportul de transmitere a treptel I mecanice
este de 2,21, ceea ce face ca raportul total s creascd continnu si antomat
pind la 3,75. Dupid atingerea vitezei optime corespunzitoarc treptei I,
regulatornl centritugal, prin mecanismul de cuplare automati, comanda
trecerea la treapta a II-a, ambreiaiul pentru treapta I decuplindu-se,
iar cel pentru treapta a II-a cuplindu-se. Cuplul motor este transmis
direct arborelui secundar (fig. 4.19, ¢).

La apfsarea butonului B, convertizorul hidraulic este scos din
functiune (fig. 4.19, d), miscarea transmifindu-se numai prin cutia de
viteze mecanici.
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Cind viteza autobuzului descreste, schimbarea treptelor de viteze,
de la vitezd mare la cea mici, are loc in mod analog.

Prin apésarea butonului I, se obtine treapta I cuplats permanent,
in care caz, indiferent de viteza autobuzului si de pozitia pedalei de accele-

Fig. 4.19. Functionarea cutiel de viteze hi-
dromecanice 2 M 70 :

a — mersul in gol; b — treapta intii; ¢ — treapta a doua;
d — convertizorul blocat; ¢ — mersul Inapoi

ratie, nu are loc trecerea la viteza a II-a. Acest regim de functionare se
foloseste, de obicei, 1a urcarea pantelor lungi. Prin apiisarea butonului I
se obfine treapta a doua cuplati permanent, folositd, cind se doreste ca
dupi reducerea acceleratiei, si nu aibi loc trecerea in treapta I. Aceastid
treapti se recomand$ a fi folositd la mersul in curbd, drum ascendent lin
8i in conditii de polei.

Cuplarea treptei pentru mersul inapoi (fig. 4.19, ¢) se obtine prin
apisarea butonului 7 (v. fig. 4.18). Pentru decuplarea treptei de mers
inapoi este necesard apisarea butonului auxiliar 39, inainte de a comanda
un alt regim de functionare a cutiei.

ATENTIE! Demararea aulobuzului se face numai dupd ce presiunea
uleiului din cutia de viteze la turafia de mers in gol, atinge 5 daN[cm?.



Intretinerea cutiei de viteze 187

4.2. Intretinerea cutiei de viteze

Are un rol important in functionarea oricirui autovehicul, motiv
pentru care cutia de viteze trebuie intrefinut in cele mai bune conditii.

4.2.1. Intretinerea eutiei de viteze meecanice. In general, se efectu-
eazi urmitoarele operatii: revizia exterioard (stabilirea eventualelor
pierderi de ulei pe la capace, dopuri sau alte imbiniri) ; curdtfaresa carcasei
§i stringerea punctelor de fixare; completarea si schimbarea uleiului;
ungerea §i reglarea mecanismului de comandé. Cu ocazia reviziilor tehnice
se verifica stringerea tuturor imbindrilor, fird a se demonta cutia de viteze.

Ungerea cutiei de viteze mecanice se face cu uleiul TS80EP2 sau
TI0EP2 STAS 8961—71, in functie de anotimp nivelul acestuia verificin-
du-se dupi parcurgerea a 3 000 km. Dacd uleiul este sub nivel, se comple-
teazd ; dupa fiecare 24 000 km parcursi se schimbd. Golirea uleiului se face
imediat dupi oprirea autobuzunlui, cind este incdlzit §i mai flnid, putind ca
prin scurgere si antreneze depunerile din carcasi. La umplere se va intro-
duce numai cantitatea de ulei prescrisd (v. tabelul 13.4).

La schimbarea uleiului din cutia de viteze HAFE ASH—75 se de-
monteazi §i se curdtd filtrul de ulei. Pompa de ulei se demonteazi i i se
verificd functionarea la un stand de probi.

Starea articulatiilor mecanismului de comandi se verificd cu ocazia
fiecdrei revizii tehnice; in cazul in care este necesar, se regleazd (v. fig.
4.6, poz. 14 si 17), pentru a se asigura cuplarea vitezelor fird zgomot §i cu
usurinti.

ATENTIE! Funcfionarea defectuoasi a sistemului de comandd nu
permite cuplarea completd a danturit pinioanelor, ceea ce face sd apard
uzura prematurd a mecanismelor de cuplare.

Maneta cutiei de viteze, in pozifiile extreme, nu trebuie si aibd o
inclinare mai mare de 35° fatd de verticali. Reglarea se face prin modifi-
carea lungimii barelor de cuplare, ale ciror lagire se greseazs dupi par-
curgerea a 24 000 km.

La cutia de viteze AK 4—80, o aten{ie deosebitd trebuie si se acorde
stringerii suruburilor flansei de fixare posterioare a arborelui rotativ (v.
fig. 4.6) de la sistemul de actionare a vitezelor; in caz contrar, creseind
cursa acestuia, va lovi cu mangonul carcasa, putind s o spargd sau s o
fisureze in zona bombati.

4.2.2. Intretinerea cutiei de viteze hidromecanice 2 M 70. In afara
operatiilor de intrefinere de la cutia de viteze mecanicd, mai este necesar
83 se facd verificarea §i reglarea mecanismului de cuplare automatid a
vitezelor.

Controlul nivelului uleiului se face cu ajutorul tijei de nivel, astfel :
se trage frina de mini §i se porneste motorul, lisindu-se si functioneze la
turatia de mers in gol; se cupleazd viteza a Il-a (cuplare permanenti),
dupi care se controleazd nivelul, acesta trebuind si fie intre semne. In
eventualitatea in care cantitatea de ulei este insuficientf, se va completa,
iar dacd este in plus se va elimina.

ATENTIE! — Nu este permis sd se completeze cu ulei de alld calitate.

— Nu este permig nici 8@ se circule cu ulel sub mivelul
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preseris, deoarace se aspird aer, care conduce la patinarea convertizorului
hidraulic si a ambreiajelor. Surplusul de ulei genereazd supraincdlzirea
cutier de viteze gt suprapresiuni care distrug etangdrile.

Inlocuirea uleiului se face dupi 20 000 km, evacuindu-se atit din
convertizorul hidraulie, c¢it si din cutia de viteze mecanici. Din converti-
zorul hidraulic se scurg circa 6 1 de ulei, dupi care se desurnbeazi busonul
pentru scurgerea uleiului din cutia dc viteze mecanicd. Turnarea uleinlui

y 2 se face prin orificiul de

" umplere, aflat in partea su-

\ perioard. Cantitatea de ulei

J necesard este de 28 1. Dupd

' umplere, se controleazd ni-

= velul. Pentru cutia de viteze

= 2 M 70 se foloseste ulei TA

5W — CS 126/72, ale cirui

caracteristici asigurad o func-
0 J ! tionare corectd.

<+ Cu ocazia schimbéarii

J . uleiului este necesar si se cu-

/ : refe si filtrul de ulei. La re-

: ; -4 montarea acestuia este Dece-

N sar s& seacorde o atentie deo-

i T sebitd inelelor de etansare,

‘ \ precum si introducerii filtru-

\
7 vr I .
f ' \ Iui in locas.
' NCW I , § . .
I | 7\—/ \ \\ Reglarea mecanismului
J , de cuplare automatd a viteze-
] \ \
8 & 5

8
W

¢v

NN

;_ lor trebuie si se facd in ur-

mitoarea ordine :

Iig. 4.20. Compartimentul de comandi a vitezelor : — Sedemonteazi capa-
! urcasa plrghiel dublo; 2 — muff de cuplare; 5 — microfntreru- cul compartimentului de co-

pitor; 4~ microintrerupitor pon t intit i a d 3 5 — o . - )
zgim-ointregupmor pentru blocarpe; :gnv::gzo:nu:xr;:ussl;m?&a;net manda a vitezelor (flg. 4.20).
e comandi peatru viteza a doua; 7 — electromagnet de comandi o cpr g
pentru viteza intfi; § ~ veatil cu electromagnet pcif;;u blocarea con- . Se veriticd cursa Pll‘-
vertizoralui, ghici de cuplare cu doud

brajepentruviteza ILsia II-a,
astfel : cu motorul in stare de functionare, la turatia de aproxi-
mativ 600 rot/min si cu frina de mind trasd, se cupleazd viteza I (cuplare
permanentd) si se verifici dacd muchia gulerului de mijloc al sertarasului 3
coincide cu latura frontald a corpului 4 (fig. 4.21, a), toleranta permisd
fiind de 0,1 mm; se regleazd cursa pirghiei de cuplare din surubul II:
sc decupleazii viteza I si se cupleazd viteza a II-a (cuplare permanenta)
(fig. 4.21, b) si se controleazd daci suprafata frontald a gulerului terminal
al sertdragului 3 coincide cu cealaltd laturd frontald a corpului 4, admitin-
du-se toleranta de -+ 0,4 mm, reglarea cursei ficindu-se din surubul de
reglaj 9; se controleazi jocul dintre suprafetele de agezare ale suruburilor
de reglaj 9 si 11 si suprafata frontald a dispozitivalui electromagnetic de
apisare in pozitia neutrd 10 (fig. 4.21, ¢), a cirui valoare trebuie si fie de
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0,05 — 0,15 mm ; se controleazd din nou cursa pirghiei la viteza I §i a
I1-a, iar dacd gulernl sertirasului nu are o pozitie corespunzitoare fata de
suprafetele frontale este necesar s& se stabileascd caunzele si 53 se remedieze.

NN

Fig. 4.21. Verificarea cursei pirghiei de cuplare cu doud brate
pentru viteza Isia Il-a:

a — pozitia sertirasului In viteza I; b — pozifia sertirasulul fo viteza a Il-a; ¢ —

cursa pirghici de cuplare; 7 — careasa ambreiajului; 2 — manyon de comands; 3 —

sertiray; 4 — corpul sertiragului; 5,6 si 7 — canale de ulei; & — pirghie cu doud

brate; 9'§i 77 — suruburi de reglaj ; 70 — electramagnet de comandi.

Verificarea functiondrii micro-
intrerupdtoarelor penirw comectarea
mersului tnainie gi inapoi (fig. 4.22)
se face la turatia motorwlui de
600 rot/min, cu frina de mini trasi,
astfel : se actioneazd butonul A4 (v.
fig. 4.18), becul limpii de control
pentru viteza I trebuind s& se aprind,
51 se regleazd pozitia limitatorului
pentru mersul inainte prin deplasa-
rea suportului 7 al acestuia, astfel
incit jocul intre suprafata frontal%
din spate a suportului §i sigurantd si
fiede1,5 mm; lafel se pocedeazd si
cu pozitia Jimitatorului 3 pentru mer-
sul inapoi ; dupd apisarea butonului
Z si a celui auxiliar 39 (v. fig. 4.18),
lampa de control pentru mersul inapoi
trebuind s& se aprindi.

Fig. 4.22, Verificarea functiondrii micro-
intrerupatorulul pentru conectarca mersului
inainte si fnapoi:

7 51 3 — supor}i limitatort; 2 — microiutrerupator; 4 —
opritor.
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Reglarea microintrerupdtorului pentru viteza o I1I-a (fig. 4.23) se face
cu frina de minid trasi, apisind asupra tijei 5 de actionare a sertarului,
pind cind presiunea uleinlui ridied dispozitivul de actionare a microintre-
rupdtorului ; apoi se lasd in jos microintrerupitorul, pind cind se aprinde
lampa de control pentru vitcza a IlI-a ; piulita inferioard 4 se coboarda cu
inci o jumditate de rotatie §i se stringe piulifa superioara.

7 2 3 % 5 3 ~ 20
[ ~1
o I ﬁ | "'!”‘
bl [
'\\"rl 5
= L]
;——ﬁ@&ﬂ:} 7

P 2B b QL2 L Ll LB
ANAAANRURRRRRNRRSY

Fig. 4.23. Reglarea microintrerupitorului pentru cuplarea vitezet a II-a:
7 — microtntrerupitor peniru blocarea convertizorulni; 2 — microlatrerupitor peatru viteza a II-a; 3,4,6 §i 8 — pialifc
5 = tija; 7 — plrghie de putere

Pentru reglarea microintrerupitorului 7 de blocare a convertizorului
hidraulic se procedeazd la fel

Reglarea eupldrii si decuplarii vitezelor (fig. 4.24) se face pentru doui
pozitii ale pirghiei de putere, una de minim i alta de maxim.

in pozitia I de minim a pirghiei, limitatorul excentricului este in
contact cu surubul imitator 4. Se apasd butonul 4 (v. fig. 4.18) al contac-
torului si se méaregte turatia motorului, demarind autobuzul. Viteza auto-
buzului corectd de cuplare de la viteza I la viteza a IT-a trebuie si fie de
17,5 km/h, corespunzétoare unei turatii & motorului de 1 250 rot/min, iar
1a iesirea din cutia de viteze de 500 rot/min; dach viteza la care se face
cuplarea este diferitd de cea prescrisd, se regleazd tija § (v. fig. 4.23) a
sertarului de reglare, prin scurtarea tijei viteza de cuplare devenind
mai mare.

Viteza antobuzului corectd de trecere de la viteza a II-a la viteza I
este de 10 km/h, corespunzitoare unei turatii a motorului de 780 rot/min,
iar la iegirea din cutia de viteze de 320 rot/min.

Cu pirghia de putere in pozitia de maxim (pozitia 2), trecerea de la
viteza I la viteza a II-a trebuie si se facd la o vitezd a autobuzului de
30 km/h. In cazul in care nu se respectd aceastd valoare, se regleazi cu
ajutorul tijei & (v. fig. 4.23).



Indrumar pentru localizarea defectiunilor §i reparare 141

Dacd regimul de trecere de la viteza I la viteza a 1I-a este corect
reglat, toate celelalte treceri ver fi corecte.

Turatia motornlui si viteza autobuzului se citese pe tahograful mon-
tat la bord.

Proba de calare @ motorului, care nu trebuie si fie prelungitd, se
realizeazéd astfel : se cupleazd viteza a II-a, cu frina de mini trasd, §i se
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IFig. 4.24. Reglarea cupliirii sl decuplirti vitezelor :

7 — plrghia de putere In pozitia de minim ; 2 — pirghia de putere iv pozijia de maxim;
3 — surub de reglaj; 4 — surub limitator.

accelereazé motorul; daci toate mecanismele cutiei de viteze functgio-
neazd corect, motorul trebuie si caleze la 1 500 4 100 rot/min.

In timpul probelor, discurile ambreiajului nu trebuie si alunece,
urmérindu-se atent dacid cutia de viteze face zgomot, trepideazi sau sint
scurgeri de ulei.

4.3. Indramar pentru localizarea defectiunilor si repararea
cutiei de viteze meecanice

Cele mai frecvente defectiuni la cutiile de viteze AK sint: spar-
gerea (fisurarea) capacului sistemului de actionare a mangoanelor ; nza-
Tea tijei pentru vitezele I §i a II-a, in zona stiftului de blocare; uzarea
pinioanelor aborelui secundar pentru vitezele a I1-a si 2 VI-a (la tipul AK
6 —80) si a pinionului arborelui secundar pentru viteza a II-a (la tipul AK
4—80) ; nzarea inelului de cuplare pentru vitezele I—II §i V—VI si a
pietrelor de culisi.

In cazul existentei unei frecvente mari a defectiunilor, aceasta se
datoreazi urmitoarelor cauze :folosirea cutiilor de viteze nesincronizate
pe autobuzele urbane ; conducere defectuoasd (pornirea din loc cu viteza a
II-a); reglajul necorespunzitor al sistemului de transmitere a comenszii,
ceea ce face ca vitezele si se cupleze incorect ; diminuarea, sub nivel, a
uleiului din carcasa cutiei de viteze.
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4.3.1. Indrumar pentru localizarea defectiunilor. Tnainte de demon-
tarca de pe autobuz este necesard localizarea defectiunii. In general,
pentru remedierea defectiunilor mecanismului de actionare, nu este nece-
sard demontarea acestuia de pe autobuz. La cutia de viteze mecanici,
defectiunile se sesizeazi usor in timpul funcfionirii — introducere gre-
oaie in viteze, decuplarea vitezclor de la sine, zgomote suspecte. Imediat
ce se constatd asemenea abateri trebuie si se eaute §i 84 se inliture cauzele
care le-au generat.

In primul rind se stabileste daci defectiunea se datoreazi mecanis-
mulvi de transmitere a comenzii sau cutiei de viteze. In acest scop, se
desface legitura dintre mecanismul de transmitere si sistemul de acfionare
a mansoanelor de cuplare, dupd care se actioneazd ambreiajul si se intro-
duce in toate vitezele, actionindu-se direct arborele rotativ. Dacd cuplarea
se face normal, rezulti ci mecanismul de transmitere a comenzii este
defect, sau este reglat necorespunzitor. In caz contrar, defectiunile sint
la cutia de viteze.

La cutia de viteze AK 6-80, daci se constatd ci are loc decuplarea
de la sine a vitezei in prizd direetd (a IV-a), mai intii se va demonta
capacul gistemului de actionare a manjoanelor de cuplare, pentru a se
verifica pietrele de culisd ale furcii de cuplare (v. fig. 4.3, poz. 7). In
eventualitatea in care acestea sint mzate se vor inlocui.

Localizarea defectiunilor este prezentatd in tabelul 4.1.

Tabelul 4.1

Stmptomul Defectiunile probabile

Introducere greoaie in viteze Meccanismnl de transmitere a comenzii nu este reglat corect

Articulatii slibite la mecanismul de comandd al cutiel de
viteze

Uzarea sincronizatoarclor, slibirea furcilor de cuplare pe ax,
uzarea danturilor

Decuplarea vitezelor de la sine| Sincronizatoarele uzate puternic

Dintii pinioanelor sint uzati

Mecanismul de zivorire a vitezelor defect

Rulmentii cu aece sint uzati puternic si ghidajul rotilor
dintate nu este corespunzitor

Arborii principall au joc axial mare

Zgomot in cutia de viteze Ungere insuficientd, ca urmare a lipsei uleinlui sau folosirii
unui ulei prea subtire

Pompa de ulei nu debiteazii (la cutia de viteze ASH—75)

Rulmenlil cu role si cei cu bile sint uzati

Rotile dinlate angrenate permanent sint puternic uzate

Supraincalzirea catiei d¢ cviteze; Lubrifiant prea mult sau prea pufin in carcasa cutiei de
viteze

Lubrifiant de calitate necorespunzitoare

Grad de uzurd ridicat la angrenaje si rulmenti, gripari saun

deteriordri
Pierderi de lubrifiant din Nivelul lubrifiantului este ridicat
carcasa culicl de viteze Suprafelele de etansare nu etanseazd

Inelele de etansare sint uzate
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4.3.2. Demontarea cutiei de viteze de pe autobuz. Demontarea cutiei
AK 4-80 de pe autobuznl ROMAN 112 UD comporti urmitoarele operatii :
scurgerea uleiului; desfacerea transmisiei cardanice; desfacerea firelor
de Ia bobina traductorului de kilometraj si a legiturii pirghiei de comandi
cu sistemul de comandi a vitezelor; indepidrtarea arcului de readucere
a foreii de debreiere ; desfacerea suruburilor de fixare a carcasei ambreia-
jului de pe blocul motorulni.

Intrucit scoaterea cutiei de viteze este posibild numai pe sub autobuz,
este indicat ca demontarea si se facd pe un canal, folosindu-se o macara
speciald (fig. 42.5) sau un canal special aseminsitor celui din fig. 2.15, b.

Greutatea relativ mare (230 dalN) impune luarea unor mfsuri de
prevenire, pentru a se evita producerea unor accidente. Se ridics foarte
putin cutia de viteze, se trage inapoi, pind cind arborele primar scapi
de pe butucul discului de ambreiaj, dupd care se lash in jos cutia si
se deplaseazd prin canal pind in spatele autobuzului, de unde este trans-
portatd la locul de reparare.

Demontarea cutiei de viteze de pe autobuzele IKARUS 260—280
comportd, operatiuni similare, efectuate in aceeasi ordine.

Asamblarea cutiei de viteze se face in ordinea inversd a operatiilor
de la demontare, tinind seama de urmitoarele : se controleazi si se unge
rulmentul de presiune ; dupd padtrunderea arborelui primar pe canelurile
discului ambreiajului se va evita balansul, pentru a nu se deforma discul ;
se va face plinul cu ulei; se va regla cursa ambreiajului.

4.3.3. Repararea cutiilor de viteze AK 4-80 si ASH-75. Dupi demon-
tarea de pe autobuz se curdtd si se spald in exterior, tramsportindu-se
la atelierul de reparatii, unde se agazi pe un banc special de lucru (fig. 4.26).

d
Fig. 4.25. Dcmontarea cutiei de viteze de pe Tig. 4.26. Banc pentru demontal cutia de
autobuz viteze

Repararea comporti urmitoarele operafii: demontarea cutiei de
viteze ; verificarea, repararea §i montarea subansamblurilor componente ;
asamblarea ; rodarea.
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Demontarea euntiei de viteze AK 4-80. Se demonteazi subansamblurile
acesteia in ordinea prezentatd in cele ce urmeazi.

Carcasa ambreiajulus (fig. 4.27) se demonteazy in urmitoarea ordine :
furtunul de ungere I pentru rulmentul de presiune; rulmentul de pre-
siune 2; mansonul de protectie 3; siguranfa de fixare £; furca de debre-

Fig. 4.27. Demontarea carcasei ambreiajului

iere §, suportul furcii de debreiere 6 ; carcasa ambreiajului 7, dupéd desfa-
cerea celor sase guruburi.

Arborele primar se extrage din carcaséi cu ajutorul unei prese ase-
mindtoare celei din fig. 4.28 sau cu ajutorul unui ciocan §i a unui dorm
din material moale, loviturile aplicindu-se numai cimisii exterioare
a rulmentului.

Capacul cutiei de viteze se demonteazi dupd pozitionarea arborelui
rotativ in pozitie neutrd si demontarea sistemului de acfionare a mangoa-
nelor de comandi.

Arborele secundar se demonteazd in urmitoarea ordine: flanga de-
cuplare cu transmisia cardanicd; capacul rotii melcate; roata melcats;
rulmentul de sprijin al arborelui secundar (fig. 4.28). Apoi ansamblul
arborelui secundar se scoate din carcasa cutfiei de viteze prin ridicarea
pirtii din faté.

Pintonul pentru mersul Tnapoi se demonteazi astfel : se desface
capacul posterior al arborelui intermediar §i prin bétaie din interior spre-
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exterior se scoate arborele pinionului pentru mers inapoi din carcasa
cutiei de viteze.

Arborele intermediar se demonteazd astfel : se desface inelul elastic
de fixare a rulmentului posterior ; se preseazi arborele spre partea poste-
rioarsi, pind cind inelul exterior al rulmentului posterior iese din carcasa

TFig. 4.28. Demontarea rulmentului arborelui secundar al cutiei de viteze
AK-4-80.

cutiei de viteze §i se extrage rulmentul cu ajutorul unei prese. Prin ridi-
carea pirtii din fatd in sus, se scoate arborele din carcasa cutiei de viteze.

Demontarea eutiei de viteze ASH-75. Se refers, in general, la ace-
leagi operatii ca la cutia de viteze AK 4-80 : capacul cutiel de viteze, dups
aducerea manetei la punctul neutru ; mecanismul de schimbare a vitezelor ;
arborele primar (fig. 4.29, a); pompa de ulei §i capacul cu filtru; flansa
de cuplare (fig. 4.29, b); capacul posterior §i roata melcats ; rulmentul de
sprijin posterior (fig. 4.29, ¢) si arborele secundar (fig. 4.29, d@); arborele
pinionului pentru mersul inapoi (fig. 4.29, ¢); arborele intermediar dupa
depresaresa. rulmentului (fig. 4.29, f).

Repararea subansamblurilor. Sistemul de actionare a mangoanelor
cutiei de viteee AK 4-80 se poate repara si fird demontarea cutiei de
viteze, demontindu-se numai carcasa pe care este montat. Defectarea
acestui sistem face imposibild cuplarea vitezei dorite, din care cauzj trebuie
reparat imediat.

Demontarea sistemului de actionare a mansoanelor comporti urms-
toarele operatii : prinderea carcasei in menghind, stringindu-se ugor pentru
a nu se sparge, 5i demontarea capacului posterior al arborelui rotativ;
extragerea Saibei distanfiere (se scoate prima siguranti elastici de fixare,
10=c. 7
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[ f

Fig. 4.29. Demontarea cutiel de viteze ASH-75:

@ — arborele primar; b — flanga de cuplare; ¢ — rulmentul posterior al arborelui sccundar; d — arborele secundar;:
¢ — arborele pinionului pestru mers fnapoi; f — ralmentii arborelui intermediar.

gaiba platd, arcul, tubul de ghidare al arcului §i a doua siguranté de fixare) ;.
demontarea surubului-pana al nuecii fixate pe arbore §i scoaterea arborelui
in sus, dupi care se extrage mansonul cu flangd din partea anterioars..

Cele mai frecvente defecfiuni ale sistemului de actionare a mangoa-
nelor cutiei de viteze AKX 4-80 sint : uzura rulmentilor de sprijin §i a supra--
fetei de lucru a nucii ; ruperea arcului de readucere §i fisurarea sau spar-
gerea carcasei in care este fixat; deteriorarea giurilor filetate din capac..

Rulmentii uzati, arcul rupt $i capacele sparte se inlocuiese, iar nuca.
uzatd se incarcd prin sudurd, dupi care se prelucreazi la cotele nominale.
Capacele fisurate se sudeazi electric cu electrozi de alnminiu, iar giurile-
cu filet deteriorate se majoreazd la un diametru imediat superior, dups
care se folosesc prezoane cu diametru majorat. In cazul in care lipsesc rul-
mentii, acestia se pot inlocui cu bucse de bronz.

Asamblarea are loe in succesiunea inversd operatiilor de demontare..

Capacul cutici de viteze AK 4-80 cind esto defect, determinid imposi-
bilitatea cuplirii vitezei dorite, cuplarea insuficienti, blocarea intr-o anu-
mitd vitezd sau cuplarea simultand a doud viteze.

La capacul fixat in menghind, se desfac elementele de inchidere de
pe suprafata capacului, dupi carcsescot. arcurile gi suruburile conice de
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blocare ; se desfac suruburile de fixare a furcilor si mufelor de pe cele patru
tije de decuplare ; se scot tijele din capac (in urmitoarea ordine tija pentru
viteza I — mers inapoi; tija pentru vitezele II-ITL; tija pentru vitezele
IIT—-IV; tija pentru vitezele V—VI, extrigindu-se dupi fiecare bilele
$i elementele de blocare.

Cele mai frecvente defectiuni ale capacului sint : nzarea suprafetelor
de lucru si a furcilor de cuplare ; uzarea pietrelor de culisi si a clementelor
de blocare; zivorirea in special ruperea arcurilor.

Furcile nzate (in eventualitatea lipsei pieselor de schimb) se repars
brin incdreare cu sudurd §i prelucrare mecanicd la cotele nominale; cele-
lalte piese defecte ale capacului se inlocuiesc.

La asamblare, se va respecta succesiunea inversi a operatiilor de
demontare. Odati cu montarea tijelor se asambleazd si dispozitivul de
blocare astfel : se impinge tija pini la gaura dispozitivalui de blocare;
se introduc stiftul de blocare si bila, dupé care furcile de cuplare se fixeaz
fird joc de tiji. Suruburile de fixare se asigurd cu sirmi.

Demontarea mecanismului de schimbare a vitezelor la cutia de viteze
ASH-75 sefacein felul urmitor : fixarea pe banc; demontarea capacelor
orificiilor dispozitivului de fixare si a pirghiei de actionare a mansoanelor ;
slibirea suruburilor mangoanelor si furcilor de cuplare §i scoaterea tijelor.

Defectiunile §i tehnologia de reparare sint identice cu cele de la
cutia de viteze AKX 4-80.

Mecanismul de acfionare, fixat pe capacul cutiei de viteze ASH-73,
se demonteazd dupd indepirtarea sigurantgei elastice. Uzarea suprafefelor
de lucrn ale pirghiei cu articulatie sfericd, precum si a pastilelor sferice,
sint defectiunile cele mai frecvent intilnite, remedierea constind in inlo-
cuirea acestora.

Arborele secundar al cutier de viteze AK 4-80 (fig. 4.30) se demonteazs
in urmitoarea ordine : pinionul pentru mersul inapoi 2, rulmentul cu role 3,
bucsa 4, butucul de cuplare §; mangonul distantier 7; mangsonul de cu-
plare 6 pentru viteza I; butucul mansonului de comandi &; pinionul 9
pentru viteza I; rulmentul cu ace I0.

Dupid aceea, arborele I se prinde intr-o menghini si secontinui
demontarea urmitoarelor piese : inelul elastic 23 ; rulmentul cu role cilin-
drice 22 i piulita crenelatd 21; mangonul de comands 20 pentru viteza a
IV-a $i butucul mansonului de comands 19 ;mangonul distantier 18 ; pinio-
nul 17 pentru viteza a ITI-a; rulmentul cu ace 16 ; mangonul de comand}
15; siguranta 74; butucul mangonului de comandd 73 ; pinionul 12 pentru
viteza a II-a; rulmentul cu ace I1.

Demontarea arborelui secundar la cutia de viteze ASH -75 (fig.4.31)
se executd in felul urmitor : se indepéirteazd pinionul 14 pentru viteza I,
se fixeazd in menghing ansamblul arborelui secundar §i se demonteazi
in urmitoarea ordine : inelul elastic I;cn ajutorul uneiprese, rulmentul
oscilant 2; sincronizatorul 3 pentru vitezele a IV-a §i a V-a; pinionul 4
pentru viteza a IV-a; saiba distantierd 5; bucsa 6; pinionul 7 pentru
viteza a ITI-a; gaiba distantierd &; buesa 9; pana 13; sincronizatorul 10
pentru viteza a IIT-a si a IT-a; cu ajutornl unei prese, butucul 17 al sincro-
nizatorului; pinionul 72 pentrn viteza I.
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Flg. 4.30. Arborele secundar al cutiel de viteze AK—4—80 demontat.
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Cele mai frecvente defectiuni la arborele secundar sint : nzura file-
tului pentru pinlita de fixare din capul arborelui, a canelurilor si a canalelor
de pani. La pinioanele montate pe arborele secundar se intilnese urmi-
toarele defectiuni: dintii §i canelurile uzate sam stirbite; rulmentii cu
role, bucsele de sprijin, saibele distantiere sau de reglare uzate. La

Fig. 1.31. Arborele secundar al cutiel de viteze ASH-75 demontat.

sincronizator, pe lingé defectiunile enumerate la pinioane, mai apare uzarea
suprafetei de frecare.

Filetul arborelui se rectificd 1la o coti mai mici, iar canelurile si
canalele de pand uzate se incarcé cu aliaje dure, dupé care se prelucreazi
mecanic la cotele nominale. Arborele secundar, dacd prezintéd fisuri sau
crapituri de orice naturd, incovoieri, résuciri san dacé suprafata de lucru
a rulmentilor cu role prezint ciupituri mai mult de 10%, se inlocuieste.

Pinioanele cutiei de viteze (cul09% din numirul de dinti uza{i sau
cu cea 209% din suprafatd ciupitid) se reconditioneazi prin incircare cu
suduréd (uzura maximi admisi a dintilor pinioanelor este de 0,22 —0,3 mm
din grosimea dintelui, 5% din lungimea acestuia g§i cel mult 259, din
suprafata de lucru; dacid prezintd uzuri peste aceste valori, pinioanele
se inlocuiesc). Valorile mentionate sint valabile gi pentru dantura sinero-
nizatorului, la care inelele de frecare uzate se inlocuiesc cu altele noi.

Asamblarea arborelui secundar se face in ordinea inversdi demontérii,
joeul axial admisibil al rotilor dintate fiind de 0,2—0,35 rm.

La arborele intermediar de la cutia de viteze AKX 4—80, pinioanele
se demonteazi cu ajutorul unei prese mecanice cu surub sau presd hidraulics.

ATENTIE ! — Trebuie sd se evite depresarea prin bdtaie cu ciocanul.

— La montare, pentru presarea rolilor pe arbore, este
necesard incdlzirea uniformd a acestora, la o temperaturd de 160...180°C,
pentru asigurarea stringerii necesare.

Demontarea arborelui intermediar la culia de viteze ASH—735 se
realizeazd aseménitor, pinioanele fiind depresate, dupd desfacerea
piulitei canelate.

Defectiunile intilnite la arborele intermediar §i modul de remediere
sint, in general, aceleasi ca la arborele secundar, canelurile arborelui fiind
reconditionate prin incdlcare cu suduri si prelucrate mecanic la cotele no-
minale,

Rulmentii se verifici atent dupd demontare, cei care prezintd ciupi-
turi sau fisuri de orice naturd (pe calea de rulare sau la bile) inlocuindu-se.

Mangetele de etangare uzate sau ciupite se inlocuiese. Seriile rulmen-
tilor si dimensiunile mangetelor de etansare de la cutiile de viteze AK
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Tabelul 4.2 Tabelul 4.3

J & 5 8 7 8 9 s &

12 1 |
2 :
# J l | S
1
Pozitia i Seri Pozitia ; Seria sau
Th| o sz, R oveew | Sma
1 Colivie cu role 31173 1 [Rulment radial-axial 6314
2 Rulment cu role NUP 314=03LN
3 Ruiment cu ace 57 X 63 X 43 2 | Rulment radial 22207 (MSZ 722)
4 Rulment ¢u ace 58 x 63 x 35,7
5 Rulment cu ace 80 x 88 x 40 3 {Rulment radial-axial{6314 NR (MSZ 7613)
6 Rulment cu ace 95 x 103 x 40 '
7 Rulment cu ace 80 x 88 x 46 4 |Rulment radial-axial|6409 NR (MSZ 7604)
8 Rulment cu ace 84 X 96 x 36,5
9 Rulment cu bile 6314 5 |Rulment cu role AS 800 § 2
10 Rulment role conice 390.710
11 Rulment role conice 390.609 6 |Rulment radial-axiallNJ 308 (MSZ 7113)
12 Mansgetd etansare 418 X 69 x 10
13 Manseta etansare 48 X 65 x 10 7 |Maupsetd etansare |45 X 62 x 12
14 Manseta etansare 85 x 103 x 10
15 Mansctd etansarc 85 x 105 x 10 8 [Mangseta etansarc |85 x 110 x 13

48051 ZF S 6 —80 sint date in tabelul 4.2, dela cutia de viteze ASH-T5 —
in tabelul 4.3 si de 1a cutia de viteze 2 M70 — in tabelul 4.4,

Ly carcasa cutiei de viteze, cele mai freevente defectiuni sint : spir-
turi, fisuri, deteriorarea filetelor. Remedierea acestora se face prin sudare.
Nu se admite sudarea portiunilor care leagi giurile pentru rulmentii
arborilor. ¥iletele deteriorate se reconditioneazd prin majorarea la cote
imediat superioare, folosind prezoanec in locul suruburilor.

Asamblarea cutjei de vitcze AK 4—80. Ordinea operatiilor este pre-
zentatd in cele ce urmeazi.

Montarea arborelui intermediar : se introduce in carcasi, in stare
asamblatd ; se preseazd pind la refuz cei doi rulmenti de sprijin §i se mon-
teazd inelele elastice de fixare; semonteazd capacul posterior, fixindu-se
definitiv cu suruburile de prindere saibele de reglaj (de grosimi diferite)
in ecapacul din fatd; jocwl axial al arborelui intermediar trebuie si fie
cuprins intre 0,15 $i 0,18 mm.

Montarea axului pentru mersul inapoi: se introduce rulmentul cu
role in gaura pinionului; se fixeazi in locul de montare ; se preseazi axul ;
se stringe siguranta.
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Tabelul 4.4

Pozitia i Seria san
l'iigeml-:';e Denumirea dimensiunea
1 Manseta de etansare 65 X 85 x 13
2 Idem, 75 x 100 x 13
3 Idem 75 X 100 x 13
4 Idem 70x 8 x 8
3 Idem 8x 16 x 7
6 Rulmenti cu role cilindrice NU 2211
7 l1dem RNU 212
8 Idem NU 2206
9 Idem NU 1016
10 Idem NJ 310
11 Rulment cu bile 6411 N
12 Tdem 6312
13 Idem 6311 N
14 Rulment cu dound siruri de bile 24—-001—5632
15 Rulment cu ace K 65 x 30 INA
16 Idem K 65 x 20 INA
17 Idem K 83 x 20 INA
18 Idem K 60 x 65 x 20
19 Rulment axial cu ace AXK 7095 INA

Montarea arborelui secundar : se introduce in carcasd in stare asam-
blatd ; se preseazéd rulmentul din spate si roata melcatd a kilometrajului;
se verificd starea semeringurilor din capacul rotii melcate; se montcazi
capacul ; se introduce pe caneluri flanga de cuplare ; se monteazé rondeausa ;
se asigurd suruburile cu sirmé. Jocul axial al arborelui trebuie si fie sub
0,1 mm.
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Montarea arborelui primar : se introduce in carcas# in stare asamblati ;
se monteazd flanga arborelui, o atentie deosebitd acordindu-se st#rii
simeringurilor montate in capac, acestea schimbindu-se numai cu cutia
de viteze demontati.

Montarea capacului: cu toate pinioanele si mansoanele de cuplare
in punctul mort (la fel §i mecanismul de schimbare a vitezelor), se fixeazi
capacul pe carcasii, avind grija ca furcile de cuplare s3 intre in gulerele
de etansare noud.

Montarea sistemului de actionare : se urmiireste ca nuca de actionare
8d intre intre crestiturile mansoanelor; se fixeazd cu suruburi carcasa
sistemului de acfionare.

Asamblarea cutiei de viteze ASH 75. Succesiunea operatiilor este
aceeasi ca sila AK 4—80. In locul capacului din fata arborelui intermediar
se monteazi pompa de ulei, iar dupd montarea arborelui se continui cu
asamblarea mecanismului de schimbare a vitezelor, care se fixeazi cu
cinci suruburi pe carcasid. Cu mecanismul de actionare la punct mort,
se monteazd capacul cutiei de viteze.

Recomandiiri pentru asamblarea eutiilor de viteze. Calitatea asam-
blirii este conditionatd de folosirea sculelor 5i dispozitivelor necesare, o
atenfie deosebitd acordindu-se montdrii rulmentilor, aceastd operatiune
avind mare inflnentd asupra duratei de funcfionare. Rulmentii trebuie
presati cu ajutorul unor dornuri, de preferinti cu tiji de centrare sau dor-
nuri tubulare, executate din metal moale. Forta de presare trebuie si se
aplice numai inelului care se monteazd cu stringere, loviturile aplicindu-se
succesiv, mutind dornul pe diverse porfiuni ale inelului. Dupi presare,
rulmentii se verificd (trebuie si se roteascd usor §ilin ¢u mina).

Toate piesele, dar mai ales rulmentii, se monteazi numai dupi ce au
fost bine spalati i ungi. Se recomandi, de asemenea, respectarea jocurilor
prescrise.

4.3.4. Rodarea cutiei de viteze. Operatiunea de rodare, neglijati
uneori in practici, are o importan{i deosebitd si este obligatorie pentru
cutiile de viteze noi, pentru cele reparate la care s-au inlocuit 259%, din
angrenaje §i, in special, pentru cele care inglobeazé piese reconditionate.
Cu ocazia rodirii se depisteazi eventualele defectiuni. Rodarea se face pe
un stand de rodaj, antrenat de un motor electric, in si fir# sareini. Standul
este previzut cu o frind cu api, oferind posibilitatea rodérii simultane a
douj cutii, prin cuplarea iegirii uneia cu intrarea celeilalte.

Inainte de rodare se va completa, pind la nivelul indieat, uleiul in
carcasd. Pe parcursul rodajului se verificd : modul de cuplare a vitezelor;
temperatura Iubrifiantului (maxim 80°C); dacd se aud zgomote suspecte;
daci sint scurgeri de ulei pe la imbiniiri. Defectiunile constatate se vor
remedia pe loc.

Rodarea fird sarcind se face cu o turatie de 1 400 rot/min la intrarea
in cutia de viteze. Rodajul in sarcind se face la o turatie de 1 600 rot/min
(la intrare) si un moment de 30 daXN .m, la toate treptele de vitezd. Timpul
de rodare este de 10 min pentru mersul in gol, de 3 min pentru vitezele
inferioare (I, IT, III) 5i de 10 min pentru cele superioare (IV, V, VI).
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TRANSMISIA CARDANICA

Transmisia cardanicd are rolul de a transmite cuplul motor de Iz
cutia de vitezela puntea-spate, sau de la ambreiaj la cutia de viteze gi apoi
la puntea-spate, in caznl montdrii cutiei de viteze pe rama sasiului.

La autobuze, pentru transmiterea momentului motor de la cutia de
viteze la puntea-spate, se folosesc transmisii cardanice cu dou# articulatii
rigide, cu viteza unghiulard uniforms a arborelui condus. Intrucit autobu-
zele au, in general, o singurs punte motoare, iar motoarele sint dispuse in
apropierea acesteia, transmisiile cardanice nu au puncte intermediare de
sprijin.

Pentru transmiterca momentului motor de la ambreiaj la cutia de
viteze sau de la volant la acesta — in cazul folosirii transmisiilor automate
sau semiautomate — se utilizeazd atit transmisii cardanice simple, cit si
transmisii cardanice cu articulatii elastice. Acestea din urmi se intilnesc
numai in situatiile in carc unghiul dintre cei doi arbori — condus si conduc-
tor — nu depiseste 4—6° i sint datorate in special dezaxdirilor provenite
din montaj sau micilor deformatii.

In constructia de autobuze moderne se remarca tendinta montirii
cutiilor de viteze, inclusiva celor automate i semiaulomate, direct pe motor.

3.1. Construectie i functionare

Ansamblul transmisiei cardanice a autobuznlui ROMAN 112 TD
(fig. 51) este caracteristic tuluror autobuzelor cu motoare diesel orizontale
dispuse sub podea, la mijloc, avind cutie de viteze montatd pe motor.
Se compune din : arborele cardanic I din oyel, in care este presat sisudat
arborele canelat 2 si pe care culiseazi arborele glisant 3, avind rolul de a
modifica longimes transmisiei. La cele doud capete sint montate articulatii
cardanice rigide. Ungerea articulatiei se face prin gresorul 9.

Acest ansamblu permite transmiterca momentului motor sub un
unghi maxim de 4 35° intre arborii conducitor si condus, la o turatie
maxim$ de 3 600rot/min. Cuplul nominal este de 65 daN -m, pentru scurtd
duratd cuplul maxim ce poate fi transmis ajungind la 530 daN -1m. Lungimea
maximi de glisare este de 65 mm.

Lungimea arborelui cardanic diferd de la un tip de autobuz la altul
(tabelul 5.1.

Ansamblul transmisiei cardanice dela autobuznl SM 111 (fig. 5.2)
este compusi din doudl pirti independente : partea din fatd, care tansmite
momentul de 1a motor la cutia de viteze si cea din spate, care asigurd trans-
miterea momentului de la cutia de viteze la puntea din spate.
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Tabelul 5.2

Tipul autobuzului Cutia de viteze Lungimea
cu punte-spate

Roman 112 UD AK4—80 (S4—80) "RABA 890
cu punte-spate

MAN 1 010
cu punte-spate

Roman 111 RDT AK6—80 (S6—80) RABA 480
cu punte-spate

MAN 615

Tkarus 260 si 280 HAFE—ASH-75 690

PRAHA 2H70 850

FATA 485

Ikarus 556—180 HFGY AS70—6 SPATE 1 060

SM 11 PRAHA 2M70 760

Partea din fatd este o transmisie cu articulatii elastice, formata din
arborele 1, care se termini cu flangele sudate 2. Cuplajul elastic este compus
din elementul elastic hexagonal 3 i flansele ¢ cu trei proeminente, fixate
de elementul elastic cu yuruburi, avind intre ele un decalaj de 60°. Trans-
misia cardanicd 6, articulati cu puntea motoare 7 este cuarticulatii rigide.

5.2. Intretiverea transmisiei eardaniee

Transmisia cardanici nu necesitd o intretinere deosebitd, aceasta
rezumindu-se la stringerea guruburilor de fixare gi ungerea articulatiilor
rigide la ficcare revizie tehnicd. Ungerea punctelor de gresare se face cu
unsoare cu adaos de MoS;. Aparitia zgomotelor indic3, de obicei, slibirea
sau uzarea pronuntati a pieselor, trebuind s se ia imediat misuri pentru
eliminarea cauzelor; altfel existd pericolul defectirii 5i a agregatelor cu
care este articulatd transmisia cardanicd. La inontarea {ransmisiei trebuie
avut in vedere ca furcile arborelui cardanic si fie in acelasi plan, iar
portinnea culisantd s fie dispuss citre agregatul de la care se transmite
migcarea.

La transmisia cardanicd cu articulafii rigide, cele mai frecvente
defecfiuni sint : uzarea crucilor cardanice, a rulmerntilor cu role §i a cane-
lurilor. Pentru remedierea acestora este necesari demontarea transmisiei
de pe autobuz. Dupé indepirtarea suporturilor de tabli ale suruburilor de
fixare, se scot suruburile si apoi arborele cardanie.

Operatiile urmétoare sint : demontarea transmisiei in pdrti compo-
nente prin scoaterea inelelor de sigurantd §i apoi a rulmentului cu role;
spilarea pieselor §i verificarea dimensionald a acestora. In cazul in care
uzurile depégesc valorile limitd admisibile, piesele respective se schimbd.
De asemenea, dacd se constatd eventuale fisuri sau impriméri pe rolele



157

Intretinerea transmisiei cardanice

ajeds-eajund — 2 Copdp pienoiie no o1mopird atoqQle — ) LQLIZ 029314 O BIINO — ¢ ![oucfexay Sse[d JUdmafa — £ (oSUR[} — p |8 g {oimepIed oloqTe — ¢
i 11 WS mpmzngons ¥ porucped Risiwsted [ °ge 9ig




158 Transmisia cardanicd

rulmentilor, acestia se schimbd, chiar dacd nu sint atinse limitele de uzuri.
Indoirea accidentali, a arborelui cardanic impune schimbarea acestuia.
Dupa asamblare, furca culisantd trebuie si se deplaseze liber si fird joc,
suruburile de cardan stringindu-se cu un cuplu de 13 daXN -m.

La transmisia cardanicd cu atriculatii elastice, defectiunea cea mai
frecventé este ruperca mangonului de cauciuc in dreptul umerilor de prin-
dere, inlocuirea acestuia efectuindu-se cu ansamblul cuplajului in stare
demontatd.

In toate cazurile, jocul lateral intre canelurile furcii culisante si
capul canelat al arborelui trebuie si fie de max. 0,45 mm; in caz contrar
se inlocuieste arborele cardanie.

Crice inlocuire mai importanti de piese ale transmisiei cardanice
trebuie s fie urmati de echilibrarea dinamici a acesteia. Dezechilibrul
adruisibil cste de 80—90 g-cm §i se realizeazd prin sudarea, pe arbore, a
unor bueiti de tabli.
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PUNTEA-SPATE

Sistemul punte-spate are rolul de a miri si de a transmite momentul
motor de la arborele cardanic la rotile motoare; ca parte componentd a
sistemului de sustinere si propulsie a autovehiculului asigurd transmiterea
fortelor exterioare de la si spre rotile motoare.

Realizarea unui raport de transmitere mare, fird a adopta solutia
reductorului central in doud trepte montat in partea centrald a puntii
spate (care ocupd spaiiu si mireste inflfimea maximi a puntii) a fost
posibild prin amplasarea celei de-a doua trepte a reductorului in roti sau
in apropierea acestora, determinind aparitia reductoarelor laterale, sau a
mecanismelor planetare de antrenare a rofilor. Aceastd solutie s-a genera-
lizat in constructia puntilor-spate pentru autobuze.

6.1. Constructie si funetionare

Sistemul punte-spate este format dintr-un ansamblu de mecanisme
montate intr-o carcas# : reductorul central, diferentialul, reductorul lateral
sau mecanismul planetar de actionare a rotilor, arborii planetari.

Reductorul central (fig. 6.1, @) are rolul de a méiri momentul motor
sia-l transmite din planul longitudinal in planul transversal al autobuzului,
la reductoarele laterale, cilindrice sau planetare, prin intermediul arborilor
planetari. Se compunedin :arborelecu pinion conic 7, rulmentul conic 2, car-
casa J §i coroana dintatd £, fixatd prin guruburi pe carcasa diferentialului 5.

Diferentialul (fig. 6.1, b) permite rotilor motoare sd se roteascd
independent una fatd de alta, creind astfel posibilitatea ca la viraje si
parcurgs spatii diferite, in acelasiinterval de timp. Se compune din ansam-
blul de piniocane montate in carcasa J. Cele patru pinioane satelit 7, montate
pe crucea 6, sint angrenate cu cele doui pinioane planetare §, montate
prin caneluri pe arborii planetari 9.

Reductorul lateral (fig. 6.1, c¢) asiguri multiplicarea momentului
motor transmis rotilor. Se¢ compune dintr-un angrenaj (pinionul 10 i
roata dintatd 13), care se sprijind pe perechile de rulmenti 11 §i 12, montati
in carcasa 15, fixatd pe corpul punftii-spate.

Mecanismul planetar de acfionare a rofilor (fig. 6.1, ) are acelagi rol
ca reductorul lateral. Se compune din roata conducitoare 16 §i satelitii 17,
montati pe suportul 8. Coroana dintats 19, pe care se rostogolesc pinioa-
nele satelit in timpul mersului, este fixatd rigid pe fuzeta puntii-spate.
Miscarea rotilor conducdtoare se transmite butucului rotii prin inter-
mediul satelitilor §i al suportului acestora.

Arborii planetari 9 si 14 de la puntile-spate ale antobuzelor sint de
tip complet descircafi (solicitafi numai la rasucire).
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Carcasa puntii-spate 20 este, in general, de tip nedemontabil, execu-
tatd din tablid presati si sudati.

6.1.1. Puntile-spate RABA. La autobuze se folosesc mai multe tipuri
constructive de punti-spate, care se deosebesc prin valoarea raportului de
transmitere (tabelul 6.1) 3i modul de prindere a rotilor pe butue.

1

Je

.

c

Fig. 6.1. Schema cinematici a puntii-spates

a — reductorul central ; b — diferentialul; ¢ — reductorul lateral; d — mecanism planetar de actionarea
rotilor; 7 — arbore cu plaion conic; 2 — rulment conic; 3 — ccarcasa reductorului central; £ — corvani
dintatd; 5 — carcasa diferentialului; 6 ~ cruce pinioane satelifi; 7 — pinion satelit; 8 — pinjon planetar;
9 — arbore planetar; 70 — pinion conducitor; 77 §i 72 — rulmenti; 73 — roati dintatd; 74 — arbore-
planetar; 75 — carcasa reductarului lateral; 7¢ — roati conduclitoare; 77— pinion satelit mecanism plane-
tar; 78 -~ suport; 79 — ocorcani dinfatf; 20 — carcasa puntli-spate; 27 — rulmenji carcasz diferengial.

Puntea-spate RABA MVG 01808 care echipeazi autobuzeleIKARUS
260 5i 280 are carcasa de tip nedemontabil, executatd din tabld presaté
sisudatd, fird capac de vizitare (fig. 6.2). Pe partea din spate (numai la
antobuzele articulate) sint sudati suportii barelor, care asigurd ghidares
puntii in raport cu cadrul autobuzului. Reductorul cental si diferentialul,
montate in carcasa 17, constituie o unitate functionalsi distinetd. Pinionul
conic 22 este montat in mangonul lagdr I8, pe cei doi rulmenti cu role
conice 24 si 25, flanga 23 asigurind cuplarea cu transmisia cardanici.
Carcasa diferentialului, pe care este fixatid coroana dinfatd 16, se sprijini
in carcasa reductorului central pe rulmentii cu role conice 32; de ladife-
rential la mecanismul planetar de actionare a rofilor migearea se transmite
prin intermediul arborelui planetar 7. Pe carcasa diferentialului 37 este
prinsi, cu suruburi, fuzeta 3, pe care este montat butucul rotii 8, pe rul-
mentii 39 si 41.

Cinematica mecanismului planetar de antrenare a rotilor este de tip
clasic (v. fig. 6,1, d). Capacul 46 permite vizitarea angrenajului planetar,
iar saibele 52 gi stiftul 48 — reglarea jocului axial al arborelui planetar.
Orificiul 47 serveste pentru umplerea §i controlul nivelului de ulei din
spatiul mecanismului de acfionare a rotilor, iar orificiul 43 pentru scurgerea
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Tabelul 6.1

j Puntea spate RABA

. Puntca spate MAN
Caracteristioa tip MVG 01808 i tip 01890 (Rorman, H 1045 (Romaza)
01808 (Tkarus 260— 250) IK4, SM 11)
i ] |
Sarcina minimald, daN . 10 000 \ 10000 ] 10 609
Sarcina maxiind admisibild, daN |* 12 000 12 000 12 000
Cuplul maxim de antrenare, I j
daNm \ 150 | 150 450
Diametrul tamburului de fring, |
m 420 ( 420 420
Raportul de transmitere:
infon de atac si E ] =179 | =170 | f= > 93
- T = —= = —= =— =2,
pinion de atac si coroani b= ,7 iy 1o , iy 10 .
— mecanismul de antrenare | 123 61 134 83 _ s
a rotilor iy = 18+ =3.66| i, = 28 F1=3.16 i,= ik
— total iy = 6,56 ty = 6,19 i, = 6,19
Greutatea puntif, daN 740 720 650
Jocul intre saboli si tambur,
mm 0.6 0.6 0.6
Cuplul de stringere a rofilor,
daN. -m 38—-40 36—40 36—40
Cantitatca de ulei, I:
— carcasa punfii 9 9 6
— mecanismul de aclionare
a rotilor 3+3 3+3 —

uleiului. Tamburul 12 este fixat pe butucul rotii cu ajutorul unor suruburi
cu cap inecat, in interiorul acestuia gisindu-se montati sabotii 10, actionati
de arborele cu cami 36, miscarea fiind transmis# de cilindrul de frind prin
intermediul levierului reglabil 34. Rotile (sistem trilex) sint fixate, cu
clemele 4 i buloanele 6, pe suportul 9, montat pe butucul rotii cu buloanele
£0.

Puntea-spate RABA 01890 este o variantd modernizatid (fig. 6.3),
reductorul central si diferentialul fiind la fel ca la puntea-spate RABA
MVG 01808, Constructia mecanismului planetar de actionare a rotilor
difers ins#, avind numai trei rofi planetare iar butucul rotii 74 fiind montat
pe fuzeta 9, prin rulmentii 13 si 16. De flansa butucului 14 se fixeazi,
prin intermediul buloanelor 15, tamburul § §i carcasa mecanismului pla-
netar I0.

6.1.2. Puntea-spate MAN H 1045. Este de constructie rigidé, cu arbori
de transmisie separafi 3i reductoare laterale (fig. 6.4). Corpul I este turnat
din otel si are forms de I. Lia cele dou% capete se monteazd carcasele 51
ale reductoarelor laterale §i lagirele 10 ale arborelui cu cami. Pinionul
conic 19 se sprijing in mangonul-lagir 25, prin rulmentii 15 siZ6.Intre cei
doi rulmenti se afl§ mansonul distantier 26 §i saibele de reglaj 24, din care
se regleazi jocul axial. Flanga de cuplare 18, montaté pe canelurile pinio-
nului de atac, este fixatd cu piulifa 21. Tmpreuns cu capacul 17,in care
este montat simeringul 22, pinionul de atac constituie o unitate functio-
nal# bine definitd componentd a reductorului central. Carcasa diferentia-
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LA

hY| % ;

i)

N\

13 14 15 15 7

a — vedere gencrald; & — mecanismul planetar de actionare si
de aerisire a carterulul; 3 — ungitor; 4 — caricrul puniii; 5
9 - fuzetd; 70 — carcasi mecanism planetar; 77 —

b

Fig. 6.3. Puntea-spate RABA 01890 :

rofii; 75 — bulon roatd; 77 — arbore cu cami.

butscnl rofii; 7 — surubul orificiolui de wmplere; 2 — supapd
— tambur; 6 — bolt-sabot; 7 — gurub; & — arbore planetar;
butuc eanalat; 72 — coroans dintatd ; 73 §i 76 — rolmenti; 74 — butucul
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Iului este montatd pe rulmentii conici 34, fixati axial cu capacele 32;
pe capacul carcasei reductorului central esie montaté pompa cu piston 36,
antrenatd prin intermediul camei 39, carc asiguri ungerea sub presiune a
reductoarelor laterale.

De la pinioanele planetare ale diferentialului, miscarea se transmite
reductoarelor laterale prin intermediul arborilor de antrenare 44, cuplati
cu pinionul 60 al reductorului lateral, prin mansonul canelat 47, solugie
care permite montarea $i demontarea reductorului central, firi demon-
tarea reductoarele laterale. De la roata condusi, miscarea se transmite
butucului rotii prin intermediul arborelui planetar 53.

6.2. Intretinerea puntii-spate

Lucririle de intretinere cuprind verificarea si stringerea imbindrilor
filetate, ungerea si reglarea angrenajelor.

Ungerea puntii-spate. Se verifici si se completeazi nivelul uleiului,
se inlocuieste uleiul si se greseazd articulatiile mobile.

Verificarea nivelului uleiului si ungerea articulatiilor mobile se
executd cu ocazia fiecirel revizii tehnice. Verificarca se face la cea
30 min dupi oprirea autobuzului, prin orificiile de umplere. La
puntile-spate RABA, spatiul pentru ulei din mecanismul de antrenare a
rotilor nu este despértit de spatiul re-
ductorului central, astfel incit uleiul
poate treee dintr-o parte in alta.

Verificarea §i completarea ni-
velului uleiului trebuie sa inceaps cu
butucul rotilor §i apoi la reductorul
central.

Pozitia orificinlui de umplere
lIa. butucul rotii in timpul verificdirii
nivelului de ulei pentru toatepuntile-
spate RABA esteindicata infigura 6.5.
Nivelul corespunzitor al uleiului in
butucul rotilor este marcat cu linia
A, situati la 29 mm sub axa orizon- ;
iald a butucului rotii. >

La verificarea nivelului din 3
reductorul central se desface surubul &
orificiului de umplere (v. fig. 6.4, ¥ig. 6.5. Verificarea uleiului din butucul
poz. 41 pentru puntile-spate MAN si rotil 1 puntile-spale RABA :
fig. 6.3, poz. I pentru puntile RABA).  loups chimior i G mplersi 3 et de

De agemenes trebuie si se ve- de scurgere la puntea RABA 01808.
rifice dacd sint scurgeri de ulei, gar-
niturile deteriorate inlocuindu-se. Cu aceastd ocazie se spald si se sufly cu
aer orificjul duzei de aerisire a carcasei, aflatd in partea superioar, dreapti,
Ia puntile RABA si pe capacele laterale ale reductoruluicentral la puntea-
spate MAN H 1045.
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ATENTIE ! Nu se admile introducerea unei cantitidti de ulei mai
mari dectlt cea presorisd (v. tabelul 6.1), intructt se produc suprapresiuni,
care duc la scurgerea wletului pe la garnilurile de etangare.

Inlocuirea uleiului se face dups un parcurs de 24 000 km (la toate
tipurile de pun{i motoare pentru autobuze), iar in timpul rodajului la
500 $i Ia 2 500 km. Operatia presupune scurgerea uleiului uzat din carcasa
puntii i din butucii rotilor (prin orificiile de scurgere), imediat dupi opri-
rea autobuzului, astfel incit uleinl si fie cald. Pentru toate tipurile de
autobuze se foloseste ulei de transmisie TSOEP2 sau T90EP2, in functie
de anotimp. Suruburile de golire previzute cu magnet trebuie curitate si
spilate.

La autobuzele Roman, inlocuirea unsorii din butucul rotii se face
dupi un parcurs de 24 600 km. Se indepirteazi unsoarea veche, se spali
cu petrol cavitatea $i se introduce o cantitate de 200 g unsoare, uniform
distribuitd intre cei doi rulmenti.

ATENTIE ! Se va folost numatr unsoare cu adaos de MoS,.

6.3. Indrumar pentrn loealizarea dclectiunilor si repararea
puntii-spate

Constructia acestul subansanmiblu este astfel conceputd incit s
permits demontarea $i asamblarea unor unildfi componente, fird a fi
necesard demontarea puntii de pe autobuz; demontarea puntii-spate se
face doar cu ocazia reparatiilor capitale sau cind reparatia necesard este
de volum mare. Puntile-spate MAN §i RABA prezintd o mare siguranti
in exploatare, numérul defectiunilor fiind mic, mai ales dacd sint intretinute
conforin normelor prescrise.

La puntile-spate MAN, defectiunile mai frecvente apar lareductoarele
laterale, datoritd, in special, ungerii insuficinte,respectiv a exploatirii
puntii cu wlei sub nivelul marcat.

La puntile-spate RABA 01890, cea mai freeventd defecfiune cste
ruperea buloaneclor de fixare la roatéd din cauza sl&birii piulitelor.

ATENTIE ! — Peniru prevenirea $1 reducerea wunor asemenead
defectiuni trebuie sd se verifice permanent stringerea rofilor, s& se foloseascd
saibele elastice, si se Tnlocuiosed butucul rofii gt tamburul cind gdurile de
fiware pe buluc sint deteriorate.

— Nu este indicatd sudarea buloanelor pe butuc.
— Dupd fiecare interventie la reductoarele laterale ale
puntii-spate MAN trebuie sd se verifice modul de functionare al pompei de ules.

6.3.1. Indrumar pentru loecalizarea defectiunilor. De obicei defec-
tiunile cele mai frecvente constau din : zgomote anormale, corelate cu sau
£ird blocarea angrenajelor puntii-spate; umezirea garniturilor de fric-
tiune, ca urmare a deteriorarii etansgfirilor butuncului de roatd respectiv.

In eventualitatea aparitiei zgomotelor este necesar s se stabileascd
dacd sint datorate reductorului central al puntii sau butucului rofii,
demontind, pe rind, arborii planetari §i, daci zgomotul anormal sau blo-
cares puntii se mentin, rezultd ci defectiunca este in reductorul central,
iar dacd dispar, atunci mecanismul de actionare este defect.
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Cunoasterea decfectinnilor si a cauzelor care le genereazdi (tabelul
6.2) este necesard pentru a localiza rapid defectiunea.

Tabelul 6.2

Stmptomul

Defecthmile probabile

1. Autobuzul nu porneste de po
loc desi s-a introdus in vitezd,
ambreiajul este cuplat, iar ar-
borele cardanic sc roteste

b—

Unul din arboril planetari este rupt

Suruburile care fixcazd coroana pe corcasa diferen{ialului
sint forfecate

[+

puntii-spate

. Zgomot permanent in carcasa
|

Lubkrifiant sub nivelul prescris

Uizarea sau ruperea dintilor angrenajului pinion conic —
coroand dintata

Pinionul conic si coroana dintatd sint reglate prea strins

Rulmentii pinionului conic si ai coroanei dintate sint uzati

3. Zgomot In carcasa puntii-spate} '

la intrarea autobuzuluiin curba

{/zarea pinioanelor satelit sau a rotilor planetare

Ruperea dintilor pinicanclor diferentialului

4. Zgomot la butucii rofilor

Jocul axial al arborelui planetar peste valoarea admisi
(numai la puntile-spate RABA)

Uzarea sau ruperea danturii la pinioanele mecanismuluf
planetar de antrenare a rotilor

Sliabirea piulitei din capul fuzetei

Uzarea rulmentilor din butucul rotii

5. Butucul rotilor seinciilzeste

Jocul de montaj al rulmentilor si pinioanelor cste sub valoarea
minima

6. Ungerea garniturilor de frina

Picrderi de ulei pe la-butucul rotii

Deteriorarea simeringului de etansare §i uzarea inclului de
presiune pe suprafata exterioard

Jocul intre inelul de presiune si Tuzeta puntii pe care este
fixat

Orificiul de gerisire al carterului puniii-spatc este infundat

Busonul de golire sau de umplere nestrins corespunzitor

Inelele de etansare de pe capacul de vizitare (inchidere) si
suportul satelijilor deteriorate

Ungere necorespunzitoare a re-
ductorului lateral (la punte-spate
MAN)

Pompa de ulei de pe carcasa puntii-spate este defectd

Ulet sub nivel in carcasa puntii

Puntea-spate blocatd cu planeta-
rele demontate

Blocarea puntii-spate cu
planetarele montate

, Ruperea dintilor la coroana si pinionul de atac cu prinderea
rupturii intre danturd

Griparea rulmentilor pe care se afl¥ montat pinionu! de atac
si coroana

Ruperea dintilor pinioarelor satelit sau pinioanelor planetare

Griparea rulmentilor butucului rotilor ca urmare 2 ungerii
necorespunzitoare

Griparea pinioanelor reductorului sau a rulmentilor pe care
sint fixate (puntea din spate MAN).
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6.3.2, Demontarea puntii-spate de pe autobuz. La autobuzele ROMAN
112 UD, demontarea puntii-spate necesitd executarea urmitoarelor ope-
ratii, indiferent de tipul puntii-spate cu care sint dotate : sldbirea pinli-
telor buloanelor rotilor ; suspendarea autobuzului si demontarea arborelui
cardanic; desfacerea legiturilor dintre tija cilindrilor de frini si levierele
reglabile de frind ; introducerea, sub carcasa puniii, a unui cric special,
prevazut cu suport de sustinere adecvat §i demontarea rotilor ; desfacerea
$i indepdrtarca bridelor care fixeazd puntea-spate de ciruciorul puntii;
demontarea suportului articulatiei de prindere a bratului triunghiular de la
carcasa puntii-spate. Dupd executarea acestor operatii, se lasi cricul
in jos si se trage de sub autobuz impreuns cu puntea-spate.

Montarea puntii-spate se face in ordine inversa operatiilor de demon-
tare.

ATENTIE ! Puntea-spale nu se¢ desprinde de ecdrucior ping nu
se tndepdrteazd bridele de fizare.

La autobuzele IKARUS, demontarea este mai dificild, datoritd
solutiei de fixare adoptate, demontarea presupunind executarea urmitoa-
relor operafii : sldbirea piulitelor buloanelor rotilor puntii-spate; suspen-
darea autobuzului si introducerea céiruciorului; demontarea arborelui
cardanic de la flansa de cuplare cu pinionul de atac; demontarea amorti-
zoarelor puntii-spate din suportii de prindere montati pe lonjeroanele
suspensiei ; desfacerea tijelor de comands ale supapelor suspensiei din capul
fixat pe lonjeroane; demontarea bolturilor articulatiilor de prindere a
barelor de ghidare de carcasa puntii, a arcurilor pneumatice de pe lonje-
roanele suspensiei, a lonjeroanelor de pe carcasa puntii din bridele de
fixare, dup# care se trag de sub antobuz, si a rotilor; scoaterea puntii-
spate de sub autobuz. Montarea se executs in ordinea inversd a operatiilor
de la demontare, iar puntea-spate se introduce sub autobuz impreuné cu
lonjeroanele.

6.3.3. Repararea reductorului eentral la puntea-spate RABA. Repa-

e rarea reductorului central si a diferentialului
este posibild si fird demontarea puntii de pe
autobuz, prin urmitoarele operatfii : scurgerea
uleiului din carterul puntii; demontarea arbo-
rilor planetari; desfacerea piulitelor prezoane-
lor de fixare a carcasei reductorului central de
o corpul puntii-spate.

A oA Dupi demontare, reductorul central se
Fig. 6.6. Suport pentru de- verficd in stare asamblati, pentru a se loca-
montarea reductornlul central liza defectiunile.
al puniii-spate. Demontarea reduetorului eentral. Sefixeazi
reductorul pe un snport special (fig. 6.6) si se
demonteazi ansamblurile sale principale.

Demontarea pinionului conic necesitd desurubarea piulitelor de fixare
a mansonului-lagir §i demontarea acestuia impreund cu pinionul conie,
folosind dousd suruburi ingurubate in giurile din flansa mangonului. Demon-
tarea mangonului-lagidr este posibild §i cu reductorul central montat pe
autobuz.
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a — demontarea pinionulni conic; ¥ — demaontarea inelelor exterioare ale rulmentilor din mangonul laghr;
¢ — demontarea rulmentului interior; 4 — demontarea simeringului din capac.
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Fixat intr-o menghini, se continui demontarea ansambluluipinio-
nului conic in felul urmitor : se desfac pinlitele canelate ale flangei de
cuplare $i a capacului in care este montat simeringul §i se verificd stareu
tehnicd ; se demonteazi pinionul conic (fig. 6.7, a), inelele exterioare ale
rulmem;ﬂm din carcasi (fig. 6.7, b), rulmentul interior de pe pinionul conic
(tig. 6.7, ¢) 5i dupa caz, simeringul din capac (fig. 6,7, d).

timpul exploatirii, ca urmare a detenoram umclmgulm, au loc
pierderi de ulei din carcasa puntii-spate, inlocuirea acestuia presupunind
demontarea arborelui cardanului, a piulitei canelate, a flangei de cuplare
§i apol a capacului.
Demontarea coroanet dinfatate impreund ew diferenjialul din carcasa
reductorului este posibily numai dupé indepdrtarea inelelor rulmentilor
cu role conice si cuprinde urmitoarele operatil : desfacerea sigurantelor
de fixare $i a inelelor de stringere filetate ; presarea (fig. 6.8, @) cu ajutorul
presei 6, montate pe aripa 6 a carcasei dxferentmlulul 3, pind cind inelul
exterior &1 rulmentului 7 este scos ; demontarea inelului exterior al rulmen-
tului 4 din partea coroanei dintate (fig. 6.8, ), folosind semiinelele 7;

O/
o\
o
o o}
‘ |
',% ._13_
\O O 2
C d

Fig. 6.8, Demontarea subsansamblului diferential din ecarcasa
reductorulud central :

@ ~ presarea carcased diferenfialulni spre stinga; & — demontarea inelului exterior;
¢ — demontarea rulmentului din dreapta; ¢ — demontarex rulmentului din stinga.

demontarea rulmentului 4 (fig. 6.8, ¢); demontares rulmentului I
(fig. 6.8, d). Dupd demontarea rulmentdox coroana dintat#d, impreuns cu
dlferentxalul se scot din carcasi.
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Demontarea diferentialului presupune executarea urmitoarelor ope-
ratii : desfacerea suruburilor 1 (fig. 6.9, a), indepirtarea coroanei dinfate
2; desfacerea suruburilor 12; separarca semicarcaselor diferentialului 3;
scoaterea pinioanelor satelit 6, impreuni cu crucea satelitilor 7, §i a pinioa-
nelor planetare 8.

Fig. €.9. Demontarea difcrentialulni :
@ — demontarea semicarcaselor; & — demontarea buceged pinjomului satelit; 7 §i 72 — suruburi; 2 — coroand dinfatsi; 3 — se-
micarcasele diferentialului; & §i @ — saibe de presiune; 5 — bucsd;i 6 ~— pirion satelit; 7 — cruce satelifi; 8 — pinion pla-
netar; 70 - deflector de ulei; 77 — siguranta de tablx.

Tehnologia de reparare. Piesele demontate se spald si se verificd cu
mare atentie. Daci pinioanele au uzuri pronuntatd la danturd, dinti
rupti, se inlocuiesc. De asemenea se inlocuiesc rulmentii care prezints
ciupituri pe suprafata bilelor sau a ciilor de rulare, saibele de presiune i
simeringurile uzate (tabelul 6.3).

Bucsa uzatd a pinionului satelit (fig. 6.9, &) se scoate cu ajutorul
unui dorn §i apoi se preseazi o bucsd noud. Diametrul interior finit al
bucsei in stare presati este de ©24+-4% mm, iar bitaia admisibild a giurii
in raport cu dantura este de 0,05 mm.

ATENTIE ! Pinionul conic §i coroana dinjatd se inlocuiesc numai
perechi ; lo fel st semicarcasele diferengialului.

Monzarea reduetorului eentral. Se face dupd montarea subansamblu-
rilor componente.

Montarea pinionului conic cuprinde urmdtoarele operatii : presarea
inelului interior pe pinionul conic §i & inelelor exterioare ale rulmentilor
conici in mansonul-lagir, cu ajutorul unui dispozitiv special; montarea
mansonuluni-lagir, a bucsei distanfiere, a saibelor de reglaj, a rulmentului
exterior, a capacului §i a flangei de cuplare pe axul pinionului conic;
insurubarea piulitei canelate, care se stringe cu un cuplu de 50—60 daNm.

Dupi stringere se verifici jocul rulmentilor. Daci pinionul conie
nu se rotegte, se mireste grosimea pachetului saibelor de reglaj (v. fig.
6.2, pozitia 19), de diferite dimensiuni (0,1; 0,2; 0,5; 1,0; 2,0; 2,05 am).
Dacii jecul axial este mare, acesta se reduce. Reglarea este corectdi cind
pinionul nu prezintd joc axial §i se roteste fird zgomot, la aplicarea unui
cuplu de 3—5 daN.m (rotire usoard cu mina).
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Tabelul 6.3
5
Dimensiunea
Pozitia Denuirea RABA tip
MV GO1808 01890 IK4
1 |Ruliment cu role conice 30314 30314 30314
2 |Rulment cu role conice 32315 32315 32315
3 |Rulinent cu role conice 30216 30216 30216
4 ‘Rulment cu role conice 32229 32222 6222
5 |Rulmeut cu role conice 30222 30222 N 222
¢ |Rulment cu role cilindrice 30 x42x 30 30 x12x 30 30 x 42 x 30
7 |Mansetd etansare 190 x 225 x 12 190 x 220 x 15 130 x 160 x 15
8 |Mansetd ctansare 83x110x12 83x110x12 83x110%12

Montarea diferenfialilui presupune: introducerea, in scmicarcase,
a rotilor planetare, a pinioanelor satelit montate pe cruce si a saibelor de
presiune ; stringerea semicarecaselor cu doud guruburi ; verificarea modului
de angrenare prin rotirea uneci roti planetare, rotirea trebmind si se faci
cn ngurintd sifard zgomot ; dacd este cazul se inlocuiesc saibele de presiune,
care au grosimi dela 4,5 la 5,3 mum, in trepte de cite 0,1 mm ; se monteazi
tabla de imprastiere a uleiului si cele opt surnburi de fixare, stringindu-se
cu un cuplu de 7-—8 daN.m. Pe carcasa diferentialului se fixeazd coroana
digtatd, a cdror suruburi se string cu un cuplu de 25—30 daN.m si se
asiguri cu sirméi. Stringerea suruburilor se face in ernce.

Asamblarea reductorului central incepe cu montarea grupului dife-
rontial in carcasi, presarea rulmentilor, cu ajutorul unui dorn (dupd ce
inelele interioare au fost inciilzite in ulei la, 60—80°C) si presarea cu acelasi
dorn a inelelor exterioare ale rulmentilor. Apoi se prind si se string ugor
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ginlitele de reglaj. Se asazd numiirul initial de saibe de reglaj, a cidror
prosime totald trebuie si fie de 2,4 mm; se pozifioneazi mangonul-lagir,
montat cu pinionul conie, §i se stringe provizoriu eu doud suruburi, reglin-
du-se corect angrenajul, pinionul conic §i coroana dintatdi.

Reglajul angrenajulut pintonuwlui conic — coroand dinfald este asi-
gurat prin deplasarea, in sens axial, a pinionului conic, moditicind gro-
simea. saibelor de reglaj dintre carcasa pinionului conic i cea a reductorului
central §i deplasarea, in sens lateral, a coroanei dinfate, fixate pe carcasa
reductorului cu autorul pinlitelor de stringere a rulmentilor carcasei dife-
rentialului. Modul de angrenare a rotilor (suprafata de contact) se sta-
bileste cu ajutorul vopselei de tusat. Se marcheazd doi dinti ai coroanei
cu vopsea de tugat si se rotegte pinionul conie
in ambele sensuri de 5—6 ori. Pata de contact a din-
tilor indicd modul de angrenare. Angrenare corectd
este atunei cind lungimea petei reprezinta doud treimi
din lazimea dintelni §i se afld situatd in zona cen-
trald. Dacd angrenarca este prea adincd (fig. 6.10,b), 0O b C
trebuie mariti grosimea pachetului saibelor deregla) rig. 6.10. Reglajul an-
a pinionului conic, iar dacii angrenarea este prea grenajnluipinion conic —
inaltd (fig. 6.10, ¢), se reduce grosimea pachetului — coreand dinjata:
de saibe, corclatd cu deplasarea laterald, cdtre 2_%0éweam corcd; B =
dreapta a carcasei diferentialului. Deplazarea late- nace inalta.
rald a coroanei dintate este posibili prin slibirea
uneia dintre piulitele de fixare axiali a carcasei diferentialului si strin-
gerea celeilalte. .

Dupi obtinerea angrendrii corespunzitoare a dintilor seasigurs jocul
axial al rulmentilor carcasei diferentialului (0,015 mm) si jocul dintre
pinion $i coroani (0,14—0,17 mm), dupid care se monteazd sigurantele,

Asamblarea reductorului central pe carcasa puntii-spate se face res-
pectind succesiunea inverss a operatiilor de la demontare.

6.3.4. Repararea reductornlui central la puntea-spate MAN. Repa-
rarea aecestuia in stare montatd pe autobuz este dificild ; de aceea este nece-
sar si se localizeze cu precizie defectiunea apiruti, pentru a se demonta
numai subansamblul defect.

Demontarea reductorului eentral. Se curitd cu griji carcasa reduc-
torului central, in exterior, dupé care se scurge uleiul, pe cit posibil in stare
caldi.

© Demontarea prnionwlui conic necesitd demontarea arborelui cardanic
sia mansonului-lagir cu pinionul conie, folosind doud suruburi M10 x 1,5mm
insurubate in flansa lagirului.

Demontarea diferentialului cu puniea-spate montaid pe aulobuz neee-
siti execuiarea urmitoarelor operatii : desfacerca capacelor laterale de pe
carcasa diferentialului si deplasarea acestora pe tuburile de protectie ale
arborilor de antrenare; demontarea conductelor pompei deulet si 4 man-
soanelor de protectie de lings reductoare laterale ; depresarea stifturilor de
agigurare a mansoanelor de cuplare a pinicanelor reductoare cu arborii
de antrenare; deplasarea mansonului de cuplare in interior; extragerea
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suruburilor de prindere a capacului reductorului ; indepéirtarea capacului
gi a grupului diferential.

Demontarea carcasei reductorului ceniral, care este presatd si fixatd
cu guruburi pe corpul puntii-spate, este o operafiune foarte grea, chiar §i cu
puq%ql?-spate demontati de pe autobuz, din care cauzi se eviti pe cit
posibil.

_Repararea si asamblarea subansamblurilor reductorului central al
pun{ii MAN comportd aceleasi operatii ca in cazul puntii-spate RABA.
Rulmentii si mangetele de etangare (tabelul 6.4) au insi alte dimensiuni.

Tabelul 6.4

_____ ]
L
B
|
]
7 [
|
8
pf 3*23; Denumirca Seria sau dimensiunea
1 Rulment cu role conice 32218
2 Rulment cu role conice 32022
3 Rulment cu role cilindricc N J 212
4 Rulment cu role cilindrice RNU 214 E
5 Rulment cu role comnice 31312
6 Rulment cu role conice 32314
7 Rulment cu role conice 32217
8 Mangeta ctansare 75 x 100 x 13
9 Mansetd ctansare 170 x 200 x 15

ATENTIE ! Coroana dinfatd i pintonul conic se schimbd numar
pereche, acestea fiind marcate cu un numdr de tmperechere inscris pe faja
frontald a pinionwlui §i cea laterald a coroanei ; la fel capacul g1 carcasa reduc-
torului central ¢t g1 semicarcasele diferenfialulus. Rulmenfit cu role contce
ai diferentialului se monteazd prin incdlzire la 80°C. Juruburie coroanet se
string cw un cuplu de 39,2 daN.m.
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Montarea reductorului central. In caznl in care puntea-spate MAN
H 1045 este montatd pe autobuz, operatiile de asamblare a reductorului
central sint urméitoarele : presarea mansonului-lagir cu pinionul conic,
in mod uniform, cu ajutorul a doud suruburi, pind la 3 mm de suprafata
carcasei reductorului cenfral; pozifionarea, cu ajutorul unui dispozitiv
montat in locasul rulmentilor din carcasareductorului central, a pinionului
conic la cota de montaj; stabilirea grosimii saibelor de reglaj; montarea
saibelor §i stringerea man-
sonului-lagir cu doud su-
ruburi. Se mentioneazi ci
se poate alege grosimes ini-
tiali a saibelor de reglaj
(v. fig. 6.4, poz. 23) de
3,6 mm.

Grupul diferential 1
se introduce in carcasa re-
ductorului central 4, sealeg
corespunzitor saibele dere-
glaj 2 $i se monteazi capa-

cele la.'ter.ale 3 cu doud su- Fig. 6.11. Montarca subansamblului difcrential in carcasa
ruburi (fig. 6.11).

reductorului central al puntii-spate H 1045 :

Dﬂpi verificarea jO' 1 — diferenfialul; 2 — saibe de reglaj; 3 — capac: 4 — carcasa rednctomiui
cului ru].mentilor carcagei ceatral; § — teavd de protectie!; uz; manson de protectie; 7 — colier de
diferentialului, se regleazs '
modul de angrenare a pinioanelor conice cu coroana dintati §i jocu-
rile admisibile, operatiile fiind aceleasi ca la puntea-spate RABA. La
reglare, saibele de reglaj luate dintr-o parte se vor pune in cealalti.
Dupé obtinerea modului de angrenare corect, se reverificd jocul axial al
rulmeutilor diferentialului, demontind diferentialul §i asamblind arborii
de antrenare, introdusi prin capacele laterale §i tuburile de protectie cu
mangoanele de cuplare.

Operatiile, dups introducerea in carcasa a diferentialului, sint:
montarea capacelor laterale; cuplarea arborilor de antrenare cu axele
rotilor conducitoare ale reductoarelor laterale ; montarea mansoanelor de
cuplare §i asigurarea cu gtift; tragerea la loc a tuburilor de protectie a
mansoanelor de cuplare; ungerea suprafefelor de imbinare cu pastd de
etansare; centrarea capacului diferentialulni (pe stifturile de centrare) si
stringerea suruburilor cu un cuplu de 15,7 daN.m.

Montarea pompei de ulei se face in ordinea inversd operatiilor de la
demontare.

ATENTIE ! Prinderea tuburilor de protectie a arboriior de antrenare
irebuie fdcutd cu multd grijd pentru a se preintimpina pdtrunderea prafulus
in interior gi pierderea uleiului din reductoarele laterale.

6.3.5. Repararea mecanismului planetar de actionare a rotilor si a
butueului rotii la puntea-spate RABA. In cadrul reviziilor tehnice se demon-
teazi, se verificsi, se remonteazd §i se regleazii mecanismul de actionare gi
butucul rotii, cu puntea montatd pe autobuz.
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Dementarea mecanisnivlui planetar de actionare a rotilor. Dupi
suspendarea autcbuzului $i demontarea rotilor, pentru desfacerea meca-
nigmului planetar de actionarea rotilor (fig. 6.12, a), se cxecutd urmitoarele
operatil : scurgerea uleiului din butucul rotii; demontarea capacului I,

Fig. 6.12. Demontarea mecanismului plane-
Lar de actionare a rolilor :

# — mecanismul planetar; b — demontarea bolfurilor ;

1 — capac; 2 — suportul mecanismului planetar; 3 —

bild; 4 — boly; 5 — inel distantier; 6 — rulment cu role;

7—pinionul satelit; 8 — butuc canclat; 9 — coroani din-
tatd 70 — inel de etangare.

a arborelui de antrenare ¢u roata solard $ia suportului pinioanelor plane-
tare 2, cu ajutorul a doud suruburi M 12 x 1,5 introduse in giurile filetate,
previzute special in acest scop. . )

Dupi indepirtarea sigurantelor de fixare, roata solara se demonteaz3
de pe arbore, prin lovire ugoard cu ciocanul. Se reeoma.ndé.'demontarea
pinionelor planetare numai cind se observd fenomene de deteriorare. Daca
este necesari demontarea pinioanelor planetare, aceasta se face astfel:
suportul mecanismului de actionare se prinde intr-o menghind ; se depre-
seazd bolturile £ ale pinioanelor planetare in directia bilei de fixare 3,
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cu ajutorul unui dorn, prin lovire usoard cu ciceanul (fig. 6.12. b); se scot
pinionul satelit 7, rulmentii en role 6 si inelcle distantiere 3. Sc recomnnds
ca I)lIllOdnelP satchf s fie marcate inainte de demontare, pentru a fi asam-
blate in acecasi pozitie. Se interzice lovirea pieselor eu corpuri dure in
timpul demontarii, fiind indicatd o verificare minutioasi a acestora,
piesele deteriorate inlocuindu-se.

Pentru remontare se fac urmétoarcle recomandfri : rulmentii pentru
un pinion satelit trebuie si aibi acelasi marcaj (4, B sau C) ; dupa montarea
Goltului, bila de fixare trebuie si cadd inlocasul siu iar jocul axial
al pinionului si nu depiseascd 0,3 mmn. Nu se recomandd inlocuirea rul-
mentilor cu bucse.

Demontarea butueului rotiide la puntile-spate RABA tip MVG 01808.
Se demonteazd mecanismul de actionare a rofii, siguranta si piulita din
capul fuzetei (fig. 6.13, @), butucul canelat (fig. 6.13, b) 5i butucul cu
suportul rotii si tamburul de frini.

Dupé demontarea butucului rotii, rulmentul interior rdmine pe
fuzetd, iarinelele exterioare ale rulmentilor butucului rotii, impreund cu
inelul de etansare, rimin in butucul rotii. Rulmentul interior si butucul
rotii se scot de pe fuzetd cu ajutorul unei prese (fig. 6.13, ¢), iar inelele exte-
rioare cu un dorn 1 un cioean. '

Demontarea frinei rotii din spate. Se poate demonta si fird desfa-
cerea butucului rotii, demontind umitoarelepiese : rotile, dupd suspendarea,
autobuzului; suportul i tamburul de frini ; tabla de protectic a spatiului
mecamsmulul de frinare; surubul si swur‘mta de fixare a bolturxlor sabo-
tilor ; boltul sabotilor (fig. 6.13, d), arcul rapel ; sabotii de frini.

Pentru demontarea arborelui cu cami este necesar s se demonteze
levierul reglabil siapol suportii de sustinere, fixati de carcasa puntii cu
cite doud suruburi.

Dupd demontarea arborelui cu cami este posibili si scoaterea fuzetei
puntii-spate cu ajutorul a dous suruburi (fig. 6.13, e).

La puntile-spate RABA tip 01890, pentru demontarea butucului
rotii, mecanismul de actionare nu se scomte din carcasa sa, decit atunci
cind este necesar. In rest, operatiile sint aceleasi.

Tehnologia de reparare. Dupi demontare §i curftire, piesele se
verificd ; cele care nu corespund din punct de vedere dimensional se inlo-
cuiese. In cadrul uzinelor de reparatii auto, o parte din aceste piese pot fi
reconditionate,.

Piesele se inlocuiesc cind prezintd : fisuri sau rupturi de orice fel;
uzurd exageratd la canelurile arborelui planetar; stirbirea suprafetelor de
lueru ; uzurd exageratd la dantura rotilor mecanismului planetar; fisuri
pe inelele interioare sau exterioare ale rulmentilor; ciupituri pe ciile de
rulare sau pe suprafata rolelor rulmentilor ; nzura locasurilor de sprijin
a inelelor rulmentilor, la, butucul rotii ; ruperea fuzetei ; uzura suprafetei
de sprijin a rulmentilor §i a mecanismului planetar la fuzeta.

Filetul deteriorat din capul fuzetei poate fi rectificat la o cotd mai
micd cu ajutorul unui dispozitiv special cota nominald a filetului fiind
M 82x1,5 mm.

12-¢. 7
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“ig. 6.13. Demontarea butucului rotii sl a
mecanismului de frinare dc la puntea-spate
RABA MVG:

a — demaomtarea piulijei; & — demontarea butacului canelat
¢ - demontarea rulmentului interior; d — demountarea
e boltului sabotilor; ¢ — demontarea fuzetei.
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Ungerea tamburului, defectiune frecvent intilnitd in practicd, este
consecinta nrmatoarelor cauze : uzarea simeringului §i a inelului de presiune
deteriorarea sau lipsa inelului dintre butucul rotii $i carcasa mecanismului
planetar (numai la tipul 08190; jocul inelului de presiune pe fuzetd;
fisuri ascunse pe inelul de presiune. Piesele fisurate §i deteriorate se inlo-
cuiesc. Inelul de presiune se poate incirea cu alami si apol strunji numai
la cota nominali.

ATENTIE ! Dupd incdrcare 81 strunjire, ldtimea suprafefei de con-
tact trebuie sd fie cew nominald, pe care nu se admsite nici un fel de rizuri
sau zgtrieturt.

La puntile-spate RABA 01890, ovalizarea giurilor butucilor (defec-
tiune frecventd) se remediazd prin alezarea giurilor Ja o cotéi mai mare
(cu 2 mm) sau incdrcarea prin sudurd gi prelucrarea la cota nominali.

Bucgele uzate ale lagirelor camei de frinare se inlocuiese, jocul admi-
sibil intre buesd i camd, dupd montarea acestora, fiind de max. 0,3 mm.

ATENTIE ! Dupd presare, gaura bucser trebuie sd fie in.dreptul
gresorulut.

Montarea fuzetei. Se centreazi fuzeta cu stiftul de ghidare, dupé care
se string suruburile de fixare. Pe fuzetd se monteazd inelul de presiune al
simeringului de ulei, in aga fel incit s& nu deterioreze suprafata cilindricd
a acestuia, cu ajutorul unui mangon special ; in mod aseminétor se proce-
deazi si cu rulmentul interior (fig. 6.14, a).

) Fig. 6.14. Montarea butucului rotil la puntca-spate RABA MVG:
a — montarca rulmentulni isterior; ¥ — mentarca butucului rotii.

Montarea butucului. Inclul distantier, saibele de reglaj, rulmentii
i simeringnl se monteazi in ordine inversd demontéirii.

Pentru montarea butuculni rotii pe fuzetd se efectucazi urmitoarele
operatii : ridicarea butucului si introducerca pe fuzetd; rotirea ugoari,
astfel ca mangonul distantier si prindd pe canelurile fuzetei; presarea
butucului cu ajutorul unei prese, fixate in gaura fnzetei (fig. 6.14, b);
prinderea si stringerca piulitei, pind cind butucul rofii nu se mai roteste ;
desfacerea piulitei cu o jumitate de turd si verificarea jocului de montaj
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al rulmentilor ; in cazul ed este posibild rotirca usoard a butucnlui, fird joc
axial, piulita se asigurd cu siguranta.

Montarea meeanismului planetar de acfionare a rotii. Suportul sate-
litilor, verificat §i pregitit de montaj, se fixeazii pe butucul rotii cu ajutorul
prezoanelor cu piulitd. La montare, se verificd starea inelului care asiguri
etangarea, iar dacd este nccesar, se schimbdi. Dupd introducerea arborelui
de antrenare, se monteazi capacul de inchidere, reglindu-se jocul axial al
arborelui. Joeul admis este de 0 5—1 mm.

6.3.6. Repararea reductorului lateral. Pentru demontarea butucului
ro{ii sint necesare : suspendarea autobuzului si desfacerea rotilor ; demon-
tarea avborelui planctar al rotii; extragerca piulitei si contrapiulitei de
fixare a butucului rotii ; demontarea butucului rotii (fig. 6.15 a) §i a sabo-

Fig. 6.15. Demontarca reductorului lateral de la puntea-spate MAN H 1045 :
a — demontarea butucului rotii; b - demontarea rulmentilor rednctoralui.

tilor de frind (v. fig. 9.13. ¢); indepirtarea apiritoarelor de protectic;
desfacerea suruburilor de fixare a carcasei reductorului de corpul puntii-
spate; depresarea carcasei de pe corpul axei-spate cu ajutorul a doud
surtthuri M 14 x 1.5 mm.

Demontarea pinionului conducitor presupune desfacerea mansgo-
nului de cuplare cu arborele de antrenare. Rulmentii de sprijin ai rotilor
reductorului se extrag din carcasi cu ajutorul umnei prese (fig. 6.15. b).

Dupi demontare, se verifici rotile dintate cilindrice si rulmentii,
lar piesele uzate se inlocuicse. Dacé filetul fuzetel este deteriorat, se
rectificd, cota nominald fiind de M 88 X 2. Suprafetele de sprijin ale rul-
mentilor care sint deteriorate, s¢ incarcd cu sudurid §i se prelucreazi la
cota nominala.

La asamblare se respecti succesiumea inversd s operatiilor de la
demontare, tinindu-se seama si de urmitoarele recomanddri : rotile dintate
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se inlocuiese numai perechi si se monteazi cu numarul de repere spre exterior
la montarea carcasei, centrarea pe corpul axei se va face prin introducerea
unwi dorn in orificinl boltului interior al sabotului, care dupd stringerca
suruburilor carcasei, se indepérteazi.

6.3.7. Ineercarea puniii-spate. Cu ocazia reparatiilor capitale, dupi
asamblare, puntile-spate se supun unei probe la un stand de prob#, depis
tindu-se eventuale defectiuni. In titupul probei trebuie indeplinite urms-
toarele conditii : lipsa oriciror scurgeri de lubrifiant; functionarea fira
trepidatii sau zgomote, determinate de nerespectarea joeurior de montaj.
Proba se face in sareinii, infrucit numai atunci apar defectiunile. Durata
de incercare a puntii este de 10—13 min, fiind obligatorie in toate cazurile,
dar mai ales cind au fost schimbate angrenajele.
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SiSTEMUL DE DIRECTIE

Sistemul de directie are rolul de a dirija autobuzul pe traiectoria
doritd de conducitorul auto, prin pozitionarea adecvatd a rotilor direc-
toare, astfel incit axa de rotatie a acestora sf fie concurentid cu axa de
rotajie a rotilor nedirectoare. Punctul de concurentd se numeste centru
de virare. Elementele componente ale sistemului de directie, grupate in
functie de destinatie {fig. 7.1), sint urmédtoarele : volanul 1 §i axul vola-
nului 2; mecanismul de ac{ionare a casetei de directie 2 (transmite migcarea
de rotatie de la volan la caseta de directie); caseta de directie 4 (multi-
plicd forta de la volan, amortizeazd gocurile §i vibratiile din sistern si
asigurd ireversibilitatea migedirii); mecanismul de actionare a directiei 6
(transmite migecarea de la levierul casetei de directie la mecanismul de
directie) ; mecanismul de directie propriu-zis 6 (asigurd pozifionarea ro-
tilor in vederea viririi in conditii cit mai satisticitoare).
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Fig. 7.1. Sistemul dc directic:

7 — volan; 2 — axul volanului ; 3 — mecanismnl de acfionare a casetei de directie; 4 — caseta de directie;
5 — mecanismul de actionare a directiel; 6 — mecanismul de directic propriu-zis.

Autobuzcle nu au mecanism de actionare a casetei, iar mecanismul
de actionare a directiei este simplificat, mai complex fiind la dirijarea
rotilor remorcii.



Construcstie si functionare 183

7.1. Constructie si funefionare

‘Ca urmare a greutdtii mari repartizate puntii din fata, autobuzcle
sint echipate cu servomecanisme de directie, in acest fel reducindu-se
considerabil forta necesard manevririi volanului. La constructiile actuale
se folosesce servodirectii hidraulice (consiructie compacti, mare sensibilitate,
timp de rispuns redus), la care cilindrul de lucru si distribuitorul de ulei
sint coaxiali.

7.1.1. Directia hidraulici. Ansamblul directiei hidraulice @ autobuzelor
Roman gi Tkarus (fig. 7.2) se compune din : servodirectia propriu-zisd I;
pompa de inaltd presiune 2, previzuti
cu o supapi de debit 8i cu una de sigu-
rantd : rezervorul de ulei 3; eonducte
§i tuburi flexibile de inaltd si joasd
presiune.

Servodirectia hidraulici 1 tran-
sformi miscarea de rotafie a volanului
intr-o miscare de oscilatie a levierului
de comandi#. Are o constructie mono-
bloc, care cuprinde trei mecanisme de
bazi :

— transmisia mecanicd, compusi
din doud mecanisme : un mele §i o piu-
litd, care transforms misearea de rotatie
a axului volanului in migcare de transla- Fig. 7.2. Ansamblul directiei hidraulice
{ie a piulifei montatsd in pistonul moto- a autobuzelor ROMAN si IKARUS:
rului higll‘a:ulic; un angrenaj sau Ineca- 7—““‘;*1;;‘?3;%; £ pompa de wel de tnalta
nism bieli-maniveli, care transformi
miscarea rectilinie a pistonului, in miscare de rotatie a levierului de co-
mandg ;

— supapele hidraulice de comandi (distribuitorul), care au rolul de
a dirija uleiul sub presiune, in mecanismul de servodirectie ;

— motorul hidrostatic, al céirui piston se deplaseazd intr-un cilindru
montat in carcasa servodirectiei, sub actiunea uleinlui distribuit in spatiile
de lucru de citre supapele hidraulice de comands.

Autobuzele ROMAN si IKARTUS sint echipate cu servodirectii din
familille CSEPEL 069 si ZF 8065, iar autobuzele IK 4 cu servodirectie
tip ZF 7429.

Pompa, de inaltd presiune 2 asiguri cantitatea de ulei necesari
servomecanismului. Pompele de inaltd presiune pot fi cu roti dintate, cu
palete sau pistoane.

Rezervorul de ulei 3 asigurid depozitarea uleiului aecesar circuitului
hidraulie, precum gi filtrarea acestuia.

Uleiul absorbit de pomp# din rezervorul de ulei este refulat sub pre-
siune in servodirectie, de unde revine din nou in rezervor.

Ansamblul direciier hidraulice de tip Tehnometra (fig. 7.3) echipeazi
auntobuzele SKODA SM 11. Cantitatea de ulei sub presiune, livrati de




135 Sistemul] de direcrie

pompa cu pistoanc 2, este folositd si pentru anfrenarea ventilatorului de
catre motorul hidrostatic 9. Uleiul este distribuit la servodirectie si motorul
hidrostatic de citre distribuitorul de ulei 4, surplusul fiind colectat si
trimis in rezervorul de ulei 3. Servodirectia I cu piulitd $i bile este de tip
712 HRS, care diferd constructiv de
servodirectia CSEPEL, dar cuprinde
in construcfian sa tot trei mecanisme
de bazi.

Servodirectia CSEPEL 069. Ser-
vodirectic de tip CSEPEL 069 02
(tig. 7.4, «) Pchlpeam autobuzele
IKARUS 260 si 280.

‘ransmisia mecanici cste forma-
14 din piudita de comandd 7, surubul
conducitor 2 (cufilet pe stinga), care
g transforméi migcarea de rotatie a
Fig. 7.3. Ansamblnl directiei hidraulice de vOlanului in migeare rectilinie de tran-
tip Tehnometra : slatic a pistonului 13, biela 16, mani-
1- Se;.odirvdqizl:j'; pempa de ulei de mt_a_p_m;mé vgla 19 si arborele levierului de direc-
.l’xidmr:m{i:?rﬁ < co:;ducl.’: de I;x;:;iral)ﬁc; 7 ——;:gnducti de tie 17 avind rolul de a transforma
supradebit (retur); § — conducti de refulare (de presjune). mlscarea de ir Anslatle a plthDU].lll in
migcare derotatieaarboreluilevierului
de directie. Surubul conducitor 2 cu filet pe stings se sprijinid pe rulmentul
axial 30, montat in carcasa superioard a servodirectiei, Elementele de
etansare 3 i 33 asigurd etansarea spatiului .D de colectare a uleiului din
servodlrecme pus in legiturd cu rezervorul de ulei. In scopul reducerii
frecarii, migcarea se transmite de la surbul condueiitor Ia pinlita de comandi
prin intermediul unor bile.

Etangarea arborelui levierului de direetie (fig. 7.4, ¢) se face in scopul
evitdrii pierderilor de ulei, eventualele pierderi pe lingi efangiri preluin-
du-se de conducta exterioars 45, care comunics cu spatiul D.

Partea de comandi, montatd concentric in cilindrul pistonului de
lueru, este compusy din piunlita de comandd 7 cu dublu rol 5i mansonul de
comandi 9, presat in cilindrul pistonului 13.

Piulita de comandi, montats in interiorul mangonului de comands 9,
se poate roti cu un unghi de 30’ la inceputul si, respectiv, terminarea
actlona,ru volanului, rotlrea fiind limitatdi de doui plstonme sesizoare,
dispuse in mangonul de comandi. In mangonul de comands si piulita de
comandi existd supape hidraulice (tip fereastri) care asxgurﬁ dirijarea
uleiului.

La mersul in linie dreaptd (fig. 7.5, a), volanul nu este actionat.
Uleiul, impins de pompa de inalté presiune I, este dirijat prin conducta
3 in spatiul 4 dintre piston si cilindru, de unde prin orificiile supapelor
pitrunde in canalele £ §i 8, care comunicd cu spatiile B si, respectiv, C.
Presiunea asupra celor doui fete ale pistonului fiind egali, acesta nu se
deplaseazi, levierul de comandi aflindu- se. in pozitia de mijloc si directia
automobilului in linie dreapté.
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Fig. 7.4. Servodirectia CSEPEL 069.02:

a — sectiune; & — volanul; ¢ — arborele levicrului de
directie: 4 — spatiul de distributie al uleiului; B —
spatiul inferior de lueru; € — spatinl superior de lucru;
D — spatiul de ocolectare a uleiului; 7 — conducti de
retur; 2 — surubul conducitor; 3 — sistem de etansarc;
4 — cilindru de lucru; 5 — capacul superior al pistonului ;
6 — bili; 7 — piulit¥ de comandi; § — canal de ulel;
¥ — manson de comandi; 70 — orificii de admisie 2
uleinlui i servodirectie; 77 — supapa; 72, 25 §i 27 —
orificii de trecere a ulejului; 73 — piston; /4 — sistem
de ctansarc; 75 — capacul inferior al pistonului; 76 —
Lield; 77 — arborele levicrului de directie; 78 — orificiul
de scurgere 2 ulciului din servodirectie; 79 -- maniveli;
20 — surub de reglare a supapei de limitare hidraulicd;
2] — carcasa inferioari a servodirectiei; 22 — bolf;
23 - rulment axial; 24 — canalul ceatral din surubul
conducitor; 26 — teavi de recircularea bilelor; 28 —
carcasa superioard 3 servodirectici; 2¢—discuri conjoe;
30 — rulment axial; 37 — flangd intermediari; 32 —
siguranta; 53 — simering; 34 — piujiti; 35 — coloana
volanulni; 36 — gamiturd; 37 — butucul volanului; 38
— volanul; 39 — levier de directie; 40 ~ simexing: 47
— inel de fixare; 42 — mangson do¢ disitantare; 43 —
rulment ; 44, .17 §i {8 — inele de etansare; 45 — conductd
de ulei; 46 — capac; 49 — piulita creselati.
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Tig. 7.5. Functionarea scrvodirectiei CSEPEL :069.62.
a — mersulin linie dreaptd ; b — virarea sprestinga; ¢ — limitarea hidraulics a directiei spre stinga ; 4 — spatiul de distribuire
a uleiului ; B — spajiul inderior de lucru; C — spatiul superior de luctu; D — spatiul de colectare a uleiuluf; 7 — pomps de
ulej de inalta presiune; 2 — rezervorul de ulei; 3 — conducti de presiune; 4 — canal de comumicare ca spatiul inferior de
lucre; 5 — cilindrl de luern; 6 — conductd de retur; 7 — gurub conducitor; & — canal de comunicare cu spatiul superior
delucru; 9 — piston; 70,72, 75 §i 18 — orificii de trecere; 77 — mangon de comandi ; 73 — piulita de comandi; 74 — cana-
lul central al yurubulai conduciitor; 76 — arc; 77 — supapid; 79 — yurub de reglaj.
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Actionind volanul in sens invers acelor de ceasornic, pentru virare
spre stinga (fig. 7.5, b), pistonul 9 este deplasat in sus. Datoritd rezistentei
la virare a rotilor, care se transmite servodirectiei, se produce o miscare
relativi de rotatie cu un unghi de 30’ intre mansonul de comandd II si
piulita de comandi 73. Aceastd miscare este suficientd cu scurgerea li-
chidului citre spatiul superior prin C&ndlele & 54 fie blocatd, astfel ineit
uleiul sub presiune trece numai spre spatiul B prin canalele 4, actionind
asupra pistonului si deplasindu-l in sus;se produc astfel virarea rotilor
cu ajutorul servodir eclici. In aceastd situatie, levierul de directie se roteste
in acelasi sens cu dnectaa de mers inainte a autobuzului, miscarea fiind
transmiss prin mecanismul de actionare a directiei (caracterlstlc autobu-
zelor Tkarus; v. fig. 7.12) rotilor, care sint pozitionate pentru virare spre
stinga.

Uleiul, aflat in spatiul O, este refulat, sub actiunes deplasirii pis-
tonului, prin canalele § i orificiile 10 $i 15in canalul central 14 al surubului
conducitor, prin care se scurge in spatiul D, pus in legituri cu rezervorul
de ulei, prin conduecta de retur 6. Dirijarea uleiului spre spatiul B dureazi
pind cind forta exercitatd asupra pistonului de ciire uleiul sub presiune,
plus efortul conducitorului auto, sint cchilibrate de reactiunea rotilor
autobuzului, dup# care piulita de comandd revine in pozitia centrali,
datorit pistonaselor sesizoare, iar bracarea rofilor inceteazd. Circulatia
uleiului spre partea superioard a pistonului este rcluatd la aplicarea unui
nou efort suplimentar asupra volanului.

In vederea cvitiirii solicitirii mecanismului de directie, in situatia
cd rotile sint bracate la maxim, servodirectia este previzutd cu supape de
limitare hidraulice a directiei. Dacd pistonul se deplaseaza in sus, cind se
apropie de capdtul cursei (fig. 7.5, ¢), tija supapei I7 loveste surubul de
reglare 19 deschizind supapa, iar uleiul sub presiuvne din spatiul .4 trece
prin orificiile I8 in spatiul superior O, egalind forta care impinge pistonul
de jos in sus. Pe acelasi principiu de functionare se bazeazi §i supapa de
limitare a directiei spre dreapta.

Servodirectia CSEPEL 069.20 echipeazi autobuzele ROMAN de
de tip urban sau interurbaun care au o lungime dell m si mai mult. Are
aceeasi construetie ca cea de tipul CSEPEL 069.02 cu urmsitoarea deose-
bire : surubul conducitor are filetul pe dreapta, fapt pentru care, la virare,
deplasarea pistonului in cilindrul de lueru se face invers.

Actionind volanul pentru virare spre stinga,pistonul se deplaseazd
spre stinga, iar levierul de directie in sens invers directiei de mers inainte
a autobuzului. Migcarea transmisé prin intermediul mecanismului de actio-
nare a directiei (caracteristic autobuzelor ROMAN, v. fig. 7.13) pozitio-
neazd rotile pentru virare spre stinga.

Servodirectia ZF 8065. Varianta 89.46100.6815 folositd la autobuzele
ROMAX de tip urban sau interurban, este prezentati in fig. 7.6.

Transmisia mnecanicd §i motorul hidraulic sint grupate in ecarcasa
servodirectici I, iar mecanismul supapelor este montat in carcasa 19,
aflatd la partea superioard. Piulita de directie 3 este fixatd in pistonul 2
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Fig. 7.6. Servodirectia ZF 8065 :

@~ sectiune longitudinala; 5 — arborele Jevicrului de directie; 7 — carcasa servodirecyiei; 2 — piston ; 3 — piuli{z de dircctie;
4 — caunal de recirculare a bilelor; 5§ — garniturd de etangare; § — garniturd pentru inliturarea uleiului; 7 —piulis inelars ;
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— surub conduchtor; & — saiba protectoare; 70 — capac interior; 77 — cilindru supapelor de comandi; 72 — supapi
de scurtcirenitare; 73—rulment cu ace; 74 si 25—inele de etansare; 75— inelul interior al raimentului cu bile; 76 ~— ineful
exterior al rulmentului cu bile; 77 — mangetd de proteciie; 78 — ax de antrenare; 79 — carcase mecanismulyt supapelor ;
20 — bile; 27 — canale radisle de ulei; 22 — bard de borsinne ; 23 — supapi tip piston ; 24 - blocul portsupape ; 26 — rulment
axial cu role; 27 — garniturd joelara; 28 — Uile; 29 — bolt de antrenare; 30 — pinlits; 37 — levier de comandi; 32 — ar-
borele levierului de directie; 33 §i 47 — inele elastice ; 34 — manscta de etanyare; 35 — rulment dublu cu role; 36 §i 40 —

rulment cu role; 37 §i 39 — simeting ; 3§ — sector dinfat; 42 — surub de reglaj; 43 — piutiti.
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cu ajutorul piulitei inelare 7 gi a bolfului de antrenare 29. Pistonul 2 culi-
seaza in cilindrul de for{d, pe care il imparte in doud spatii, etangate de
garniturile 5 si 6. Pe piston, la partea inferioars, sint executati dinti care
angreneazdi cu sectorul dintat 38 al arborelui leviernlui de directie 32.

Mecanismul supapelor este format din blocul portsupape 24, supapele
de tip piston 23, axul de antenare I8 §i bara de torsiune 22, cu rol de a
stabiliza migcarea autobuzului in linie dreapti.In peretele carcasei sint
executate canalele care fac legitura cu spatiile din stinga §i, respectiv,
dreapta pistonului motorului hidraulic. Servodirectia este previzuti cu
supape de limitare hidraulicd, montate in capacul arborelui levierului de
directie, care se deschid sub actiunea limitatoarelor mecanice din capul
arborelui levierului de directie.

La mersul in linie dreaptd (fig. 7.7, a), supapele sint in pozitie neutrs
(orificiile de debitare 8D $i 9D, precum si cele de refulare 8B si 9B siut
deschise). TUleiul refulat de pompa de inalti presiune, ajuns in spatiul
din jurul blocului supapelor, este dirijat prin orificiile 8E si 9R, in spatiile
din stinga si, respectiv, dreapta pistonului, care sti pe loec, ca urmare a
egalititii persiunii din cele doud par{i. Surplusul de ulei debitat de pompa,
dupd umplerea spatiilor mentionate, sereintoarce in rezervor prin orificiile
de debit 8§D si 9D.

Rotind volanul pentru virare la dreapta (in sensul acelor de ceasornie,
fig. 7.7, &), pistonul este deplasat spre dreapia, iar cepurile axului de antre-
nare 15 {ixat pe bara de torsiune 74 actioneazi supapele datorits deformarii
harci de torsiune, astfel incit supapa & inchide orificiile de refulare 8B
si de debitare 8D iar supapa 9 deschide mai mult orificiile de debitare §i
de refulare. Uleinl sub presiune din jurnl blocului supapelor irece, prin
orificiul 9B, in spatiul din spatele pistonului, deplasindu-l spre dreapta.
In acest timp, sectorul dintat I8 roteste arborele levierului de directie 17
in sens invers dircctiei de mers inaintea autobuzului, iar migcarea transmiss,
prin intermediul mecanismului de transmisie al directiei (v. fig. 7.13)
rotilor directoare, care s¢ brachcazi spre dreapta. Uleiul aflat in partea
dreapts a pistonului trece prin orificiul de debitare 9D in rezervorul de
ulei.

Inainte ca pistonul si se apropie de pozifia sa de blocare superioari,
cama, montatd pe arborele levierului de directie, actioneazd tija supapei
pentru limitarea direcfiei spre dreapta, care se deschide, permijind
uleiului sub presiune s& treacd in canalul central al blocului supapelor,
de unde se scurge in partea dreapté a pistonului, egalizind presiuneca intre
cele doud spatii $i imobilizind pistonul, inainte ca aceasta si atings pozitia
de blocare mecanici superioari.

Pompa de inalti presinne ZIL-130 (fig. 7.8). Este folositad la antobu-
zele TKARUS si este antrenatd prin intermediul curelelor trapezoidale
13 de catre arborele motorwlui. Rotorul 7 este previzut cu canele longi-
tudinale, in care se afli montate paletele 8. In timpul rotatiei, sub efectul
foryei centrifuge, paletele preseazd pe suprafata statorului 2, asigurind
etansarea. Partea functionald a pompei este montatd in carcasele 9 si 11,
in care se afla §i rulmentii axului rotorului. Din spatfiul de aspiratie 1,
uleiul pitrunde intre paletele 7. Datoritd rotatiei, uleiul este refulat in
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canalul 6. Presiunea se formeazi ca urmare a diferenfei de volum a spatiului
dintre palete, in timpul rotatiei, generati de excentricitatea cavita{ii
statornlui 2. In carcasa 14 sint montate supapele de debit 3 5i de supra-
presiune 4. Supapa de debit 3 regleazi cantitatea de ulei refulatd servo-

AA
v

Par?
¥
|
=

mre—r 2

8 7 §

~ .+ b

Fig. 7.8. Pompa de inalti presiune ZIL-130:
a — vedere: & — schema de functionare; 7 — spattul e aspiratie; 2 — stator; 3 — supaps de
debit ; 4 —supapd de suprapresiune; 5 ~- orificin calibrat; § —canal de refulare; 7—rotor;
8 — palete; 9 — carcasd anterioard; 70 — surub de fixare; 77 — carcasi posterioard;
72 — roati de antrepare; 73 — curele trapezoidale; 74 — carcasa supapelor.

directiei, la cresterea turatiei motorului iar supapa de suprapresiune 4re-
gleazd presiunea uleiului din instalatie la valoarea prescrisid (70 daN/cm?).
La cresterca presiunii peste valoarea admisibild, supapa 4 se deschide, iar
conducta de refulare este pusa in legaturid cu spatiul de absorbtie.

18—c. 7
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La o turatie de 600 rot/min $i o contrapresiune de 55 daN/cm?,
pompa are un debit de 9,5 1, iar la turatia de 2000 rot/min si la aceeagl
contrapresiune, debitul este de 16,5 1. Presiunea maximi de ulei este de
70daX/cm.2

Pompa de inalti presinne ZF EATON 7636, Este de tip rotativ (fig.7.9)
cu angrenare interioard, cu o treapitd de presiune. Este folositd la
autobuzele ROMAN si este montatéd pe carterul compresorului §i antrenats
de arborele cotit al acestuia. Supapa de suprapresiune, montata in capacul
pompei 5, are acelasi rol si principiu de functionare ca §i cea de la pompa
ZIL-130. Debitul pompei este de 5 1/min, la turatia de 500 rot/min i
presiunea de 30 daNjem? §i de 12 £ 109, I/min la 2 000 rot/min §i presiu-
nea de 50 daN/em? Puterea de anirenare de duratd este de circa 1,5 CP,
iar la presinnea i turatia maxime (3000 rot/min)— de 14 CP.

Pompa de inaltd presinine Tehnometra. Este folositd la directia
hidraulicd cu servodirectie tip 712 HRS de pe autobuzele SM 11 si este
montatd pe capacul carcasei distributie gi antrenatéi de un pinion inter-
mediar al lantului cinematic din comanda distributiei (fig. 7.10). Pe ar-
borele 1, montat pe rulmentii 3 si £ in corpul 2, este fixatd flanga 13, cu
cele sase bielete 12 asamblate cu pistonasele 9. Corpul pistoanelor se roteste

\‘\'/// "

///////

Fig. 7.10. Poropi de inaltd presiune TEHNOMETRA ;

7 — arbore d» antrenare; 2 — corpul arborelui de antrenare; 3 si 4 — rulmenti; 5 — inel de etangare; § — corpul pompei;
7 — corpul pistoanelor; 8 capacul pompei; 9 — plswna= 70 — surub de pozitionare; 77 — arc; 72 — bieletd; 73 —
flansd de fixare a bieietelor; 74 — orificul de aspiratie; 75 — orificiul de refulare.
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in corpul pompei 6, pe supratata capacului &, pe care sint executate orifi-
ciile de aspiratie 14 si de refulare 75.

Datoritd inclindrii corpului pompei — la; rotatia arborelui — pisto-
nasele executd o miscare de du-te-vino In cilndrii corpului pistonaselor,
concomitent cu migcarea de rotafie a acestuia, inchizind §1 deschizind
alternativ orificiile de aspiratie 74 si de refulare 15. La cresterea presiunii,
forta arcului 11 este invinsi, corpul pistonagelor 7indepirtindu-ze de pe
capacul 8, astfel incit uleiul se seurge in spatiul dintre corpul pistonaselor
$i corpul pompei, iar prin racordul condunctei de suprapresiune se reintoarce
in rezervorul de ulei.

La turatia de 1 300 rot/min si contraprebmned de 120 daN/cm?,
pompa are un ‘debit de 16 I/min.

Rezervornl de ulei. Constructia acestuia este diferlt& (fig. 7.11) la
autobuzele ROMAN gi IKARUS. Rezervorul este pus in legdturd printr-o
conductd cu racordul de aspiratie al pompei de ulei, iar prin alta c¢u spa-
tiul de colectare a ulejului din servodirectie.

7.1.2. Mecanismul de direetie. Autobuzele cu doui axe (solo) au
rotile direcivare nnmai pe puntea din fati, iar autobuzele articulate, greu
de mancvrat, au §i rotile remorcii directoare, pentru a le determina si
descrie o traiectorie circulard a cérui razi este impusi deregulamentele
in vigoare, fird ca nici unul din punctele sale extreme sd depiseascd cercul.
Cinematica mecanismului de directie pentru puntile din fatd este condi-
tionatd, in primul rind, de modul de organizare al puntii.

Mecanismul de directie al autobuzelor IKARUS. Mecanismul puntii-
fatd (fig. 7.12, a) arc la baza lantului cinematic un patrulater, format din
levierele de fuzets 6 si 8, bara de directie 7 §i grinda puntii-fatd, patrulater
ce poartd denumirea de trapez de directie.

Transmiterea migedrii de la servodirectia 7 la mecanismul de directie
se face prin intermedinl mecanismului de acfionare a rmecanismului de
directie, format din levierul de directie 2, barele de legiituré 3 si 5 $i pirghia
de transmisie £.

Dirijarea semiremorcii este comandatd de bratul 27 al articnlatiei
celor doud sectiuni, astfel incit latimea zonei de inscriere in viraj a auto-
buzului si fie minimé.

Mecanismul de directie al semiremorcii este un mecanism cu levier
central (fig. 7.12, b), format din levierele de fuzetd I8 §i 20, ansamblul
levierului mversm 16 i barele de directie 17 gi 19. Mecanismul de aciionare
este format din barele 11, 13 si 15 si pirghiile de transmisie 72 si 14. Meca-
nismul 10 asigurid pozmonarea, corespunzitoare a remorcii fathd de directia
de mers a autobuzulni in timpul virdrii.

Ansamblul pirghiei de transmisie (fig. 7.12, ¢) $i cel al levierului inver-
sor (fig. 7.12, d) este format din corpul 21, axul 25, levierele 26, bucsele
de bronz 23, suruburile de fixare 24 si saibele de reglaj 22. La asamblare
se va urméiri realizarea jocului axial prescris, prin modificarea grosimii
saibelor 22.

Mecanismul de directie al autobuzului ROMAN (fig. 7.13). Avind
rofile directoare cu suspensie independentd, mecanismul este de tipul cu
paralelogram central, format din levierele de fuzetdi & §i I0. barele de
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g

Fig. 7.11. Rezervorul dc ulei:
a ~ rezervorul de ulel de la autoburele IKARUS ; = rezervorul de ulei de la autobuzele ROMAN ; 7 —carcasa rezervorului
de ulei; 2 — supapa de presiune; 3 — filtru de ulei; 4 — bugon cu nivelmetru; 5§ — capacul rezervorulni; 6 — garniturd
de etansara,
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directie 6, 7 §i 9 si levierele £ si J, fixate pe doud lagire 11. Mecanismul
de actionare este format din levierul 2 si bara de legdturd 3.

Mecanismul de directie la autobuzul SM 11 (fig. 7.14). Este de tip
cu levier central. De la servodirectia I, miscarea se transmite, prin levierul
de directie 2 i bara de legituri 3, la levierul inversor £ §i, mai departe,
prin barele de directie 5 5i 7 si levierele de fuzete 6 §i 8, la roti.

Elementele mecanismelor de direetie. Mecanismele de directie, indife-
rent de constructie, sint formate din leviere, bare, articulatii de rotatie
si articulatii sferice. Barele de direcfie au, in general, in sectiune o formi
circulard si au lungime reglabili.

Artienlatiile sferice (fig. 7.15) permit schimbarea pozifiei relative a
elementelor mecanismului de directie si asigurid amortizarea socurilor din
mecanismul de directie. Protectia articulatiei este asigurati de manseta 9.
Articulatia sfericfi, montatd prin insurubare in capul barei I, este fixati
cu britara elastied 2 §i swruburile 17.

"

Fig. 7.15. Articulalie sfcricd :

7 — bark de dircetie; 2 — brittard de fixare; 3 — corpul articulatiei: 4 — capac eu filet; 5 — arc; ¢ — taler
sferic; 7 — pastild; 8§ — bulon sferic; 7 — manseta de protectie; 70 — levier; /7 — swub; 72 — piulitd crenelata

7.2. Intretinerea sistemului de directie

Este necesar si se verifice sistematic functionarea fieciarui subansamblu
in parte, eliminindu-se din timp orice defeciiune, oricit de neinsemnata
ar pirea. De cele mai multe ori, fanctionarea defectuoasd a directiei nu
numai ¢ pune in pericol securitatea circulatiei, dar conducela defectarea
allor subansambluri ale autobuzulul.

7.2.1. Tutretinerea directiei hidranlice. La aceasta, sc au in vedere
in mod deosebit : controlul funcfionarii corecte a sistemului de directie;
verificarea nivelului uleinlui din circuitul bidraulic al directiei ; verificarea
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fixdrii pieselor si a etanseitétii imbindrilor conductelor de ulei i ale agre-
gatelor. ]

Controlul functionirii sistemului de directie. Servodirectia se verifici
zilnic, inainte de plecarea in cursd, dupd ce in prealabil s-a controlat
nivelul uleinlui din rezervorul de ulei, eu motorul in functiune. In condi-
iiile unei functionéiri normale, jocul la volan trebuie s& fie sub 10°, forta
ce trebuie aplicatd 4 nm depiseascd 10 —12 daN, iar virarea s4 fie posibild
in ambele sensuri, fir§ impiediciri ale volanului.

Orice defectiune apirutd la directia ingreuneazs sensibil conducerea
autobuzului. De aceea se recomandi ca, imediat dupé aparitia unei defec-
tiuni, si se localizeze §i 84 se inliture.

ATENTIE ! Se recomandd evitarea manevrdrii servodireciier in
stare de repaus a awtobuzului, cu motorul oprit.

Schimbarea uleiului si aerisirea eireuitului hidraulie al direetiei. La
autobuzele ROMAN si IKARUS, prima schimbare a uleinlui din instalatia
directjei hidraunlice se face odatid cu prima schimbare a uleiului la motor,
iar a doua si urmitoarele dupd 24 000 km. La autobuzul SM 11, instruc-
tiunile de exploatare indicd prima schimbare a uleiului dupi 500 km, iar
urmittoarele dupa fiecare 20 000 km. Operatiile care se fac sint evacuarea,
umplerea §i aerisirea cireuitului hidraulic al directiei.

Schimbarea uleiului se efectueazi numai cu bara de legdturi demon-
tatd sau cu puntea-fatd suspendatd si constid din : desfacerea dopului din
partea inferioard a carcasei servodirectici (v. fig. 7.4 poz. 18); rotirea
volannlui spre stinga la autobuzele IKARUS 260 5i 280 si spre dreapta la
antobuzele ROMAN, astfel ca pistonul servodirectiei si ajungi in pozitia
limitd superioars ; pornirea motorului circa 30 s si virarea directiei de la
un tampon de limjtare la celilalt, pind se scurge tot uleiul din pompé si
rezervor ; scurgerea uleiului, curitarea dopului de golire ; montarea la loc.

Odatd cu schimbares uleinlui, se curdtd elementul filtrant din rezer-
vor (numai cu acesta in starea demontati de pe autobuz), prin spilarea
cu moterind §i apd caldi. La autobuzele ROMAN 112 UD instructiunile
de exploatare indicid inlocuirea elementului filtrant cu ocazia reviziilor
generale ale servodirectiei.

Umplerea circuitului hidraulic eu ulei trebuie ficutd intr-o anumiti
ordine, pentru a nu permite pitrunderea aerului odatd cu uleinl, eare
influenteazd negativ functionarea corectd a servodirectici. Aceastd operatie
se face astfel : se toarnd ulei, folosindu-se un vas cu furtun de scurgere
(fig. 7.16), pind la umplerea rezervorului, dupé care se porneste motorul
(la mers in gol), pentru a permite pitrunderea uleiului in intreaga instalatie.
Pe misurd ce nivelul uleiului din rezervor scade, se completeazid continuu,
pentru ca in instalatie si nu intre aer, dupi stabilizarea nivelului rotindu-se
volanul spre stinga. §i spre dreapta pind la maximum, pentru evacuarca
awerulul pitruns in instalatie.

Servodirectiile ZF 8065 sint previzute cu surub de aerisire, situat
lingd coloana volanului, la postul de conducere. Dupd virarea la maximum
spre dreapta, se roteste cu 1/2—1 rot surubul, iar dupi eliminarea aerului
siaparitia uleiului, se stringe surnbul $i se monteazd capacul de protectie.
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Pentru aerisirea servodirectiilor CSEPEL se roteste volanul spre
stinga 51 se slibeste conducta de colectare a uleiului (v. fig. 7.4, a poz. I).
Se opreste motorul, se monteazd bara de legiturid sau se lasi autobuzul
cu puntca din fatd din nou pe sol. Aerisirea completd a circuitului este
terminat# cind, rotind volanul, nivelul uleiului din rezervor nu scade si hu
contine bule de aer. In cazul in care se con- .
statd funectionarea defectuoassi a servodirec-
{iei, iar uleiul contine aer, acesta se inlocu-
ieste, indiferent de numirul kilometrilor
parcursi.

Controlul nivelului uleiului se face zilnie,
inainte de plecarea in cursi. Nivelul trebuie s&
fie situat intre cele doud gradaftii ale nivel-
metrului, ¢ind motorul este pornit, si la grada-
tia superioard, cind este oprit. In eventua-
litatea in care uleiul este sub acest nivel, se
completeazd ; dacd aceastd situatie este frec-
ventd, se recomand? verificarea aminuntitd
a iostalatiei hidraulice pentru depistarea si
inldturarea pierderilor.

ATENTIE ! — Pentru completare, se
va folosi ulet de aceeagi calitate ca cel existent
in wnstalatia servodirectier.

— Atit tnlocuirea wletu- Fig. 7.16. Turnarea ulelului in
lut cit gt completarea pind la nmivel trebuie circuitul hidraulic al directiei.
Jdoute tn condifit de curdfenie totald $i cu ulet
fard impuritdti.

— O alentie deosebitd se va acorda depozitdrii si pdstrdrii uletului
pentru directie.

Verificari tehnice periodice. Cu ocazia reviziilor tehnice se verifica :
fixarea volanulni, a servodirectiei pe suport si a levierului de direcfie pe
arbore ; starea conductelor §i a racordurilor instalatiei hidraulice (nu este
permisi sudarea sau lipirea conduectelor); antrenarea si functionarea
corectd a pompei de inaltd presiune; functionarea si reglarea supapelor
de limitare hidraulica.

Verificarea stiric pompei de inaltd presiume constd in montarea
manometrulni de verificare (cu scala de 0—100 daN/cm?) la racordul de
control (fig. 7.17, &) de pe conducta de refulare a pompei de inaltd presiune,
(in zona termostatuluila autobuzul ROMAN 112UD, cu motorul in functiune
l1a o turatie de 700 rot/min §i urmirirea presiunii indicate de manometru,
care nu trebuie si scadi sub 10 daN/em? (la porapele EATON si ZIL 130)
la temperatura uleiului de 60—70°C.

Apoi se roteste volanul spre stinga sau spre dreapta, timp in care
Presiunea trebuie sd ereased progresiv, pind la valoarea de 60—65 daN/cm?.
Daci presiunea misurats este considerabil mai micé, rezulti cid pompa este
uzatéd si trebuie inlocuita.

Reglarea supapelor de limitare hidrewlicd comportd urniitoarele
operafii : suspendarea puntii-fatd a autobuzului; rotirea volanului la
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maximum la stinga sau dreapta, cu motorul la turafia de mers in gol si
verificarea distantei dintre limitatoarele de cursd mecanice; daci aceasta
este de 1--2 mm situatia este buni ; in ¢az contrar, trebuie reglate supapele
de limitare a directiei pind sc obtine jocul prescris.

Peniru reglarea supapelor de limitarehidraulici cu direetia montata
pe autobuz, este necesar un manometru intre pompid si servodirectie
(v. fig. 7.17, a). Pe tampoanele de limitare ale rotilor se pun table de dis-
tantare cu grosimea de 2—2,5 mm (fig.7.17, b), se porneste motorul §i se
roteste direcfia pini la blocare, timp in care presiunea creste progresiv la

Fi
@ ~ pompa de inalti presiune a autobuzelor ROMAN; b — distanja dintre limitatoarele de cursd mecanice; ¢ — reglarea
supapei de lunitare bidraulici spre stinga; @ — reglarea supapel de limjtare hidraulica spre dreapta.
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Indrumdtor pentru localizarea defectiunilor si reparare

50—35daN/em?2. Se slibesie contrapinlita si apoi seinsurubeazi supapa de
limitare a directiei (fig. 7.17, ¢ §i d pentru servodirectia CSEPEL;
v. fig. 7.7 a poz. 3 si £ pentru servodirectia ZF), pind cind presiunea
scade la 30 daN/ecm?; apoi se stringe contrapiulita.

Se recomand ¢a in intervalul pini la reparatia generald a autobuzului
(280 000 km) si se facd doud verificiri tehnice aminuntite (prima dupi
100 000 km si a doua la 200 000 km). Nu este necesar si se demonteze
directia de pe autobuz, acest lucru ficindu-se numai dacd au fost depis-
tate defectiuni. Cu ocazia reparatiei capitale, se demonteazi in intregime,
verificindu-se uzura elementelor componente ale directiei.

ATENTIE ! Verificarea 3t repararea servodireclies trebuie fdoutd
numat de personal cu inalid calificare, cunoscdtor al intreqului sistem al
serrvodirectiel.

7.2.2. Intretinerea mecanismulni de directie. Consti din : ungerea
articulatiilor {cu unsoare pe bazd de MoS, si la intervalul prescris) ; strin-
gerea suruburilor de fixare a levierelor de inversare; verificarca jocului
capetelor de bare, zilnic, la controlul tehnic $icu ocazia reviziilor tehnice.

in cazul in care remorca nu urmeazs traseul puntii motoare a auto-
buzului, trebuie reglat sisternul de pirghii al remorcii. Reglarea se face cu
toate rotile antobuzului in pozitie de mers in linie dreapt#, modificind
lungimea barelor de directie.

7.3. Indrumar pentru localizarea defectiunilor si repararea
sistemului de direetie

Ansamblul directiei hidraulice de la autobuzele ROMAN si TKARUS
prezinti o mare sigurantd in exploatare, dacd intretinerea este de calitate
5i se executd la timp. Defectiunile cele mai frecvente care apar pe durata
exploatdrii sint : pierderile de ulei pe la imbiniri (la autobuzele ROMAN),
datorate in parte si sistemului de etansare; nzarea rapidi a pompelor de
presiune (duratéd de serviciu relativ mlca,) plerden de ulei pe la simerin-
gurile surubului conducitor al servodirectiei.

ATENTIE ! Din constatdrile practice, rezulid cd foarte multe defec-
tiuni se produc datoritd exploatdrii directiei hidraulice cu ulei sub nivel.

7.3.1. Indramiter pentru localizarea defectiumilor. Complexitatea
constructivd si multitudinea factorilor care concurs la indeplinirea rolului
directiei ingreuneazi mult stabilirea defectiunilor care apar in functiona-
rea dlrecum 5i a cauzelor care le genereazi. In tabelul 7.1 se prezints
sintetic SJmptomele $i defectiunile pombde.

7.3.2. Repararea direetiei hidraulice. Demontarea acesteia de pe
autobuz se face numai dupi verificarea aminuntitd a modului de functio-
nare, in vederea stabilirii, pe cit posibil, a defeeuumlm care apar inainte
de demontare. Operatiile de demontare sint : evacuarea uleiului din cir-
cuitul hidraulic; desfacerca racordurilor derefulare si deretur de la servo-
directic si montarea dopurilor de plastic in orificiile respective ; demon-
tarca leviernlui de directie de pe arborele cu sector dintat al servodirectiei,
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Tabelul 7.1

Simptomul

Defectimnile probabile

Scade repetat nivelul uleinlui din
rezervorul de ulei al servodirectiei

Pierderi de ulci pe la garniturile de etansare a servodirectiei
Racordurile tevilor §i al furtunurilor din circuitul servodirec-
fici sint sidbite

1.ipseste capacul de la rezervorul de ulei, sau nu este fixat
bine

Volanul se roteste foarte greu in
una din parti cind motorul este
oprit si puntea-fat4 suspendata

S-a defectal supapa de scurtcircuitare din blocul supapelor

Joc mare la directie

Joc in articulatiile mecanismului de directie sau fixarea
necorespunzitoare a servodircctiei pe suport

Levierul de comandi este insuficient fixat pe arborele de
directie

Jocul provine din interiorul servodirectiei datoriti urmai-
toarelor cauze:

— uzura surubalui conducidtor al direciiei i a piulitei de

directie
— uzura rulmentilor
— uzura angrenajului

Direclia merge greu

Ulei insuficient tn circuitul servodirectiei

Aer in circuitul servodirectici

Antrenarea pompel de inalti presiune este necorespunzé-
toare (curelele trapezoidale sint slibite)

Pompa de ulei de inaltd presiune uzati

Filtrul imbicsit, conducte obturate, furtunuri strangulate

Supapele de comandd uzate (direc{ia manifcs{d si tendin{a
de virare a rotilor, nefiind actionat#)

Etansirile interioare din servodirectie sint deteriorate

Inclele de etansare de pe blocul portsupape sint defecte

Directia funclioncazd greu nu-
mat la viraj stinga, respectiv
dreapta

Inelele de etanyare interioare sint deteriorate
Supapele de comandi functioneazii defectuos
Piulita de directie se deplaseazi liber

Directia nu vireazd in una din
parti

Autobuzul se conduce greu in linic
dreapta

Direciia nu este tmpdartitd bine

Montarea mecanismului de actionare a servodirectiei s-a
ficut gresit

Supapele de limitarc defecte sau reglatc necorespunzitor

Aer in circuitul servodirectiei

Fixare insuficientd a servodirectiei pe suport

Joc la rulmentii surubului conduc#dtor al servodirectiei
Articulatii sferice cu joc

Directia revine greu in pozitia
initiald

Supapele servodirectiei defecte
Articulatiile mecanismului de aciionare a directiei 5i meca-
nismul directiei sint neunse
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Tabelul 7.1 (continuare)

Simptomul

Defectiunile probabile

Volanul vibreazd

Rotile de directie sint neechilibrate
Geometria direciiei este dercglata
Aer in instalatia servodirectiei

Servodirectia funciioneazi cu
zgomot

Ulei Insuficient in circnitul servodirectiei

Aer in circuitul servodirectici

Conductcle si furtunurile circuitului de ulei al servodirectiei
sint strangulate

Uleiul din rezervor este aruncat
afard in momentul opririi moto-
rului (numai la autobuzele Ro-
man

Manseta de etansare a axului de antrenare a pompei de ulei
de inalta presiune ZF-EATON 7636 cste deteriorata sau
pompa este uzatd

Manseta de ctansare a axului de santrenare a pompei de ulei

de tnaltd presiune ZF-EATON 7636 este deterioratid sau
pompa este uzatd .

Cuplajul de antrenare a pompei de ulei de inaltd presiune

este uzat

Autobuzul trepideazd, conduce-
rea lui devine imposibila dupa
atingcrea vitezei de 35 km/h.

Bara de torsiune a servodirectiei ZF este ruptd.

cu ajutorul unej prese (fig. 7.18); demontarea volanului eu ajutorul unei
prese, precum §i a suruburilor de fixare a servodirectiei pe suportul cadru-
lui si indepértarea servodirectiei pe la partea inferioard a autobuzului.

oo,

Fig. 7.18. Demontarea levierului de direclie

ATENTIR ! Nu este permisd demontarea levierului prin lovire cuw
ciocanul, deoarece se produc avarii in servodirectie.
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Montarea directiei hidraulice se face in ordine inversi demontérii,
dupi care se umple cu unlei i se aerisegte circuitul hidraulic.

fmpirtirea directiei si montarea levierului de directic se face in felul
urmitor : se adue rotile din fatd ale autobuzului in pozifia demers in linie
dreaptii ; se roteste volanul pind intr-una din pozitiile sale extreme; se
roteste inapoi volanul cu un numir de ture egal cu jumitatea numarului
de rotatii maxime posibile, numir caracteristic fiecdrei servodirectii;
se monteazd levierul de directie si piulita de fixare, asigurindu-se cu un cui
spintecat.

Pentru demontarea $i asamblarea rapidd, in deplind siguranti, se
recomandi executarea luerdrii pe un canal de lucru.

7.3.2.1. Repararea servodireefici ZF 80685. In cazul in care defectiunile
au fost localizate in interiorul servodirectiei, se alege o variantd de demon-
tare care si permitd indepirtarea unui numir cit mairedus de piese, evitind
pe cit posibil demontarea completid a acesteia. Cind sitnatia o impune,
demontarea servodirectiei (fig. 7.19) se va face respectind ordinea prezen-
tatd in cele ce urmeazi.

Demontarea surubuluni eonducitor. Se prinde servodirectia pe o
menghing speciali §i se demonteazi coloana de directie £ ; se slibestesurubul
de stringere al mufei de cuplare 3, indepirtindu-se apoi, impreuns cu
axul 2, si sistemul de fixare al volanulni 1.

Demontarea capacului careasei. Se desfac supapele de limitare hidra-
ulics a directiei 48, suruburile de fixare a capacului carcasei 47 si a piulitei
49 a surubului de reglaj 41. Prin desurubarea acestuia, se indeparteazi
capacul de carcasi. Din capacul carcasei 47 se extrag simeringul 44, saiba
de sprijin 45 si rulmentul cu role 46. Cu sectorul dintat al arborelui de
directie 40, in pozitia medie, se scoate arborele (in sus) din carcasi, iar
dupi indepirtarea inelului elastic 43, se scot surubul de reglaj 47 si saiba
de ghidare 42.

Demontarea pistonului $i a surubului conducdtor. Se desfac swru-
burile de fixare a carcasei supapelor 5 §i se indepﬁrteazz“n carcasa, simeringul
6 si inelul exterior al rulmentului 7, riminind in carcasa supapelor si
demontindu-se numai dacd este necesar. Se scoate din cilindrul servodirec-
tiei ansamblul piston-capac intermediar-surub conducitor. Se prinde
pistonul 30 intr-o menghind, se ridied ansamblul surubului conducitor 14,
se desurubeazd piulita 27 si se scoate surubul cu pivlita de directie dm
piston si apoi se scoate si boltul de antrenare 29. Se scoate surubul con-
ducitor din piulita de duectle 28 si se culeg bilele din canalul de recirculare.
Se indepirteazi capacul interior 22, rulmentul 17, saiba protectoare 18
sicea distantierd 79, precum siinelele de etansare 15, 16, 20, 21 si 23—26.
Colivia &, inelul interior 9 al rulmentului si colivia cu ace 10 se desfac
de pe wrubul conducitor (prins in menOhma,) cu ajutorul a doui surubel-
nite ; inelele de etangare 71, care separi canalele de distributie a uleiului,
se mlocmesc la fiecare demontare

Demontarea supapelor necesitéi desfacerea, in prealabil, a barei de
torsiune, o mare atentie acordindu-se depresirii stiftului de fixare a barei,
deoarcce aceasta se indoaie cu usurintd. Dupi indepirtarea britirii de
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fixare a pastilelor 12 este posibili si demontarea supapelor 13, carenu trebuie
§% se schimbe intre ele.

Demontarea eareasei servodireefiei. Se agazd carcasa 31 cu gitul
in sus; se depreseazd rulmentul cu role 37, saiba 38 si simeringul 39; se
intoarce careasa cu gitul in jos si se depreseazi inelul de fixare 34, rul-
mentul 32 si simeringul 33. Cuiul spinteeat 36 si piulita crenelatd 356 au
fost indepirtate la demontarea leviernlui de directie.

Dupi spilarea pieselor intr-o baie cu motorind, s¢ face un control
viznal al tuturor pieselor componente, verificindu-se la toate piesele
dimensiunile mai importante, dup# desenele de executie.

Defectiunile cele mai frecvente sint: deteriorarea elementelor de
etangare gi in special a inelelor 6, 33 i 39, determinind pierderea uleiului
pe lingd surubul conducitor si, respectiv, arborele cu sector dintat ; ruperea
barei de torsiune; uzarea rulmentilor axiali cu role §i a rulmentilor cu
bile. Uzura bilelor §i a cdilor de rulare, precum i angrenajul mecanismului
de actionare, pind la un anumit grad de uzuri, se poate compensa prin
reglarea acestuia din urm# din surubul de reglaj 41.

Piesele uzate se inlocuiesc.

Asamblarea servodireetiei. Supapele §i bara de torsiune se monteaz3
in ordinea inversd operatiunilor de la demontare.

Inelele de etangare 11, care se monteazi in canalele din corpul suru-
bului conducitor, sint de dous dimensiuni: cu diametrul interior de 61,9 mm
si grosimea de1,6—0,1 mm,
sau cu diametrul de 62,1mm
sigrosimea de1,5—0,1mm,
Alegeres inelului de etan-
sare (fig. 7.20, @) pentru o
anumitsd servodirectie se
face misurind cuplul de
rotatie (care nu trebuic si
depiseasci 2 daN.cm) al
surubului conducitor,mon-
tat numail in carcasa su-
papelor, pe rulmentul 17
(v. fig. 7.19).

= Inelele de etansare 15

q b (v. fig. 7.19) fmt de aseme-
Fig. 7.20. Montarea blocului supapelor : nea, (-ie doud eqsmm :
. : cu diametrul exterior de

@ — masurarea cuplului pentru alegerea inelclor de etangare a spafiului de . .
distribuie = uleiului; & —alegerea inclelor de etangare a gurubului condu- 69,5 mm §1  grosunea de

‘ cator. 2,3—0,1 mm, sau cu dia-
metrul exterior de 69,3 mm si grosimea de 2,2—0,1 mm.
Inelele de etansare 20 (v. fig. 7.19), cu grosimi de 2,5; 2,6; 2,7;
2,8 mm, se alegastfel incit cuplul de rotatie al surubului conducitor (montat
in capacul intermediar) si fie sub 1,5 daN.cm (fig. 7.20, b).
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Fig. 7.21. Stand dc probd pentru servo-
directii :
a — stand CSEPEL ; b — stand construit prin auto-
dotare; 7 — servodirectia pentru verificat; 2 — vo-
lanul; 3 — filtrul de ulei; 4 — vas gradat; 5 — vas
pentrn ricirea uleinlui; 6 — termometru; 7 — ser-
pentini de ricire; 8 — manometre; $ — pompi de
inalts presiune; 70 — motor electric; 77 — cilindru
de forj# cu aer; 72 — cronometru,
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Inelele de etansare se introduc in canalele acestora, fortindu-le
ugor, fird a se folosi corpuri tari si ascutite, pentru a nu produce ruperea
sau ciupirea acestora.

Pe surubul conducitor se monteazi in ordine : rulmentul axial cu
ace; saiba protectoare; capacul intermediar cu inele de etansare; piulita
inelard i cea de directie. Prin crestéitura fevii de recirculare se introduc
bilele, miscind usor la dreapta si stinga pentru ca acestea si ajungid mai
usor in canalul de recirculare, dupi care se introduce teava de recirculare
a bilelor in crestdtura mangonului §i se fixeazs cu bratara de stringere,
controlindu-se ca piulifa si sc miste liber, fird greutate.

Apoi se introduce piulifa in canalul pistonului, care se fixeazi cu
boltul de antrenare gi piulita inelari ; se monteazi pistonul, impreuns cu
surubul conducitor §i cu blocul supapelor, in cilindrul servodirectiei.

Se monteazd apoi rulmentul cu ace, inelul interioral rulmentului cu
bile, colivia cu bilele gi carcasa supapelor, o atentie deosebitd acordindu-se
fixarii corespunzdtoare a inelelor de etansare a canalelor de distributie
a uleiului.

Cu ajutorul unei bucse de presare, sc fixeazd inelele de etansare in
carcasa $i capacul servodirectiei,apoi se monteazi arborele cu sector dintat.
La montare se va urmiri, in mod deosebit, ca angrenarea sectorului dintat
cu dantura pistonului si fie corespunzitoare. In aceasti pozitie, prin
desurubarea surubului de reglaj din gaura filetati a capacului, acesta se
apropie de carcasi sise fixeazd cu suruburi, dupé care se monteazi supapele
de limitare hidraulici a directiei. Se recomandi respectarea indicatiilor,
pentru a se evita indoirea supapelor de limitare hidranlici.

Reglarea servodirectiei ZF 8065. Se executd fie pe standul de probi
recomandat de uzina constructoare (fig. 7.21, a), fie in stare montati pe
autobuz.

Atelierele de reparatii igi pot construi un stand de probe (fig. 7.21, b)
din elemente ale ansamblului directiei hidraulice din care face parte ser-
vodirectia verificatd, care permite cfectuarea partiali (dar suficientd) a
verificdrilor recomandate.

Dupsd fixarea servodirectiei pe suportul standului de probi, se
monteazi volanul, rotindu-se intre cele douid pozifii limitd, pentru a se
constata dacd direc{ia are miscare continud $i uniformsi. Se stabileste aga-
numita pozitie de mijloc, care se inseamnd pe arborele sectorului dingat
5i suportul standului de proba.

TVerificarea jocului liber al volanului se face in urmitoarele conditii :
servodirectia fird ulei; intrarea si iesirea uleiului deschise; arborele cu
sector dintat blocat in pozitia de mijloe. Rotind volanul la stinga si la
dreapta, se stabileste jocul liber, care nu trebuie si depéseascd 10°. Dacé
valoarea jocului este mai mare, inseamnd cé reglajul ansamblului sector
dintal — piston este necorespunzitor.

Reglarea servodirectiei ZF se face din surubul 42 (v. fig. 7.6, b),
numai in pozitia de mijloc a servodirectiei ; odatd cu desfacerea piulitei de
sigurantd, se roteste surubul de reglaj spre dreapta, pind cind jocul la
volan se incadreazd in valoarea prescrisd, dupid care se stringe piulifa.
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Verificarea servodirectier in regim de lucru se face inurmsitoarele con-
ditii : servodirectia racordatd la circuitul hidraulic, pompa de presiune
in functiune, arborele cu sector dingat inefircat cu ajutorul cilindrului de
fortd 11 (v. fig. 7.21). Verificarea se face virind in ambele pir{i, cresterea
presiunii trebuind s fie proportionald cu cresterea fortei la volan. La
rotirca brusesi a volanului, urmati de starea de repaus, nu trebuie s
apard vibratii care si se transmiti volanului. De altfel, acestea nu trebuie
88 apard la niei un regim de lucru al directiei.

Verificarea gi reglarea limitdrii hidraulice @ direcfiei, fird corectii
ulterioare, pe autobuz necesitd o tolerantd de ping la 6° la levierul de direc-
tie, in care scop se hmﬂ;oznz& mecanic deplasarea levierulni la 39° fatd de
pozitia de mijloc.

In regim de lucru se vircazi directia pind la limiti (39°), trage cu o
fortd de 20 daN de volan si se regleazi supapele de limitare hidraulica a
directiei astfel incit, in aceasti pozitic, presiunea uleiului din instalatie
si fic la maximum 30 daN/em?

Se recomandi, totusi, ca o reglare definitivid si se faci dupd monta-
rea servodirectiei pe autobuz.

Verificarea supapei de scurtcitreuitare se face cu pompa de ulei opritd
81 arborele cu sector dintat neincircat. Se roteste volanul spre dreapta si
spre stinga pina la limita, urmirindu-se ca nivelul uleiului din rezervor
sa rdmind constant, iar rezistenta la volan si fie acceasi in ambele pérti.
In caz contrar func,monarea supapei este intrerupté, mtrucxt arcul supapei
este sldbit sau sub supapi au pdtruns impuritéti.

7.3.2.2. Repararea servodirectiei CSEPEL. Demontarea (fig. 7.22) cuprinde
doud faze: demontarea servodirectiei- in subansambluri §i demontarea
subansamburilor in piese .componente.

Demeontarea carcasei superioare a servodireetiei. Presupune desfa-
cerea surnburilor de fixare 2 si indepirtarea coloanei volanului 1. Se
desface piulita 4, dupé care se indepirteazd, pe rind, flansa intermediard
3, pe care se afld simeringul 5, mansonul distantier 6, saiba de reglaj 7,
inelele conice superioare 8, rulmentul axial dublu 9, inelele conice inferioare
10. Se desfac smruburile 17, dupi care este posibild indepidrtarea carcasei
superioare 11 si a garniturii de etansare f6.

In carcasi rimine montat ansamblul etangirii inferioare a Surubului
conducator 20; dupd indepirtarea inelului de fixare 14, se scoate din loca-
sul carcasei inelul de sprijin 74, inelul de etansare I3 s§i al doilea inel de
sprijin I2.

Demontarea carcasei inferioare a servodirectiei. Se desfac suruburile
de fixare, se aduce pistonul la partea inferioard a cilindrului $i se scoate
boliul 38, separind biela 39 de capacul inferior 37 al pistonului.

Demontarea arborelui levierwlui de directic 45 din earcasa inferioard
4] comportd urmitoarele operatii: desfacerea capaculm 40 cu inelul de
etansare 42 scoaterea arborelui din careasi in directia opusd gitului carcasei,
impreund cu saibele de reglaj 43 si rulmentul 44, scoalerea inelului de ﬂxare
50, a simeringului 51 sia ineluluidefixare 49 ; indepirtarea citre interiorul
carcasel inferioare a rulmentului cu role 46, a mansonului 53 cu inelele de
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etansare 47 si 48, a rulmentului cu role 52. Din carcasé se mai poate demonts
surnbul de reglaj 78 al supapeide limitare hidraulics a directiei si busonul
de scurgere a uleiului 54.

Demontarea pirtii de comandd. Se trage pistonul 33 asamblat din
cilindrul 19 si se prinde surubul econducitor intr-un dispozitiv; se desfac
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Fig. 7.22. Servodirectia CSEPEL dcmontats :

pistonasele sezizoare 36, capacul inferior 37, inelele de etansare 34 si 39,
rulmentul 3, capacul superior 23, impreuni cu mangonul glisant 21,
inelele de etansare 32, supapa de limitare hidraulicd 22, bila 24, arcul 25 st
rulmentul 26. Mangonul de comandi 30 rimine presat in cilindrul pisto-
nului 33, demontindu-se brifara 27 §i bilele 29 din canalul de recirculare
si indepartindu-se de pe surubul conducitor piulita de comands 26.
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Se recomandi respectarea strictd a ordinii de demontare si folosirea
sculelor si dispozitivelor indicate, evitindu-se contactul cu corpuri dure,
care ar degrada piesele componente.

Tchnologia de reparare. Cele mai frecvente defectiuni sint : pierderile
de ulei, ca urmare a deterioririi elementelor de etansare ; uzarea surubului
conducator sia piulitei de directie pe calea de rulare a bilelor, precum gi
uzarea bilelor $1 rulmentilor. Defectiunile se remediazd prininlocuirea
clementelor nzate.

Precizia de prelucrare a pieselor si regimul de lucru 1a presiune inaltéd
nu permit aplicarea unor tehnologii de reconditionare a pieselor componente.

Intrucit servodirectia este construitd din dousi p#rti prineipale, bine
distincte (partca de comandi si carcasa arborelui levierului de directie),
asamblarea necesitd in primul rind montarea partilor principale.

Montarea partii de comandi. Pe surubul conducitor 1, fixat in dis-
pozitivul de prindere 2 (fig. 7.23, a), se monteazd clementele de etansare
din partea inferioard a carcasei superioare a servodirectiei : capacul superior
al pistonului 3, cu tubul de protectie 4, tija surubului supapeidelimitare
a presiunii §, rulmentul cu role si piulita de comandi. Prin crestdtura
tevii de recirculare a bilelor se introduc 21 de bile, iar restul de 10 — in
teava de recirculare 7, montatd in crestitura piulitei de comandi 6, cu
britara de stringere 8.

De obicei, mansonul de comands 9, fixat prin presare in ghidajul
cilindrului de lucru, nu se demonteazi. Se introduce piulita de comanda
preasamblats in piston, se asazd in giurile respective arcurilor supapei de
limitare hidraulicid a directiei si ale celor doud supape de sigurantd. In
locasurile din capacul pistonului se introduec bilele sapapelor de sigurantd,
iar pe flansa acestuia, inelul de etangare i cel conic, dupid care capacul
se cupleazi cu corpul pistonului 10, astfel incit cele trei locaguri ale supapelor
si corespundd. Dupéd aceea se monteazi suruburile de fixare a capacului
superior, se asigurd cu sirmi si se leagh in cruce cite doui.

La partea inferioari, in cilindrul pistonului (fig. 7.23, b) se monteazi
rulmentul axial cu bile 11, supapa de limitare hidraulics a directiei si supapa
de siguranta. Pe flansa pistonului se fixeazd inelul de etansare 12 si inelul
conic ; se apropie capacul inferior 13 al cilindrului, care se fixeazé cu suru-
buri; dupi stringere se asiguri prin legare cu sirmi. Prin modificarea gro-
simii saibei de reglaj dintre capac §i rulmentul cu bile se realizeazi jocul
B—4'=0,02...0,05 mm (fig. 7.23, ¢).

Pistonagele sesizoare se monteazd in orificiile cilindrului. Se inchid
cu busoane cele patru orificii de trecere a uleiulni de pe suprafata pisto-
nului. Pistonul, montat in cilindru, se supunc unei probe de etansare la
presiunez de 80 daN/cm?, timp de dond minute; in acest timp nu trebuie
s& apard scurgeri de ulei. In caz contrar, se inlocuiesc inelele conice, mon-
tate pe piston. Dupé probi, se demonteazi doud din suruburile de inchidere
simetrice aflate deasupra orificiilor, firi degajare, in piulita de ghidare.

Montarea earcasei inferioare a direetiei. In lagiirul carcasei inferioarc
se mouteazd mansonul distantier (fig. 7.24, a) preasamblat cu cele doud
inele de etangare (inferior §i superior), rulmentul cu role si siguranta elas-
tici de fixare.



216 Sistemul de directie

Fig. 7.23. Montarca servodirectiei CSEPEL :

@& — montarea partij superioare a pistonului; & — montarea pirtii infericare a pistonului; ¢ — reglarea jocului phulijer
de directie, ;

In carcasi se introduce si preseazd, prin partea opusd (fig. 7.24, b),
al doilea rulment cu role, dupéd care se monteazd arborele levierului de
directie si bratul de manpiveld (fig. 7.24, ¢) astfel ca semnul § de pe brat
s# corespundd nervurii tesitc de pe arborele dedirectie. Se preseazi al
treilea rulment cu role, asigurindu-se un joc de 0,2—0,5 mm (fig. 7.24, d)
intre planul rulmentului si marginea levierului de directie, dupd montarca
capacului lateral prin ingurubare in carcass ; jocul se regleaza din saibele
montate intre rulment si capac.

Dupié terminarca montirii, se verifiei modul de rotire al arhorelui
de directie.

Asamblarea servodirectiei. Carcasa superioard se fixeazd printr-un
dispozitiv in pozitie orizontald, se introduce surubul conducitor asamblat
cu pistonul si eilindrul de lncru in carcasé, dupd care se monteazs elementele
de etansare aferente périii inferioare a carcasei (fig. 7.25, a).

Pe surubul conducdtor (fig. 7.23, b) se fixeazd elementele lagidruhii
si etangdrii superioarea carcasei, se asaza cilindrul in pozitic verticald si se
stringe pinlita canelats si flansa intermediard cu doud suruburi. Apoi, cu
ceasul comparator (fig. 7.23, ¢) se misoard jocul axial al surnbului con-
ducitor a edrui valoare tebuie 84 fie cuprinsd intre 0,05 si 0,1 mm ; reglarea
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Tig. 7.24. Montarca carcasel inferioare a directiei :

@ — montarea mangonului distantier;  ~ montarea rulmentului cu role; ¢ — montarea arborelui Jevierylui do directie; 4 —
montarea celui de-al treilea rulment.

jocului serealizeazd din discurile conice 29 (v. fig. 7.4, ¢), de diferite grosimi,
dupii care se asambleazi coloana volanului.

Pentru montarea carcasei inferioare pe cilindrad de lueru se depla-
seazd pistonul spre capacul inferior al cilndrului, fixindu-se boltul arti-
culatiei dintre capacul inferior 2l pistonului si bicld. Se apropie carcasa
de cilindru si se string suruburile de fixare. Dupi montarea conductelor de
colectare o uleiului scurs prin interstitii se verifici servodirectia de proba.

Reglarea servodirectiei CSEPEL. Conditiile de verificare $i parametrii
de verificat sint aseminitoare servodirectiei ZF 8065. Tn plus, se recomands
verificarea etangirii interioare a servodirectiei in regim de lucru, care se
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constatd din misurarea cantitdtii de ulei recirculat. Se roteste volanul
spre stinga, simultan cu pornirea mnui cronometru. La presiunea de 70
daN/em2, misuraté la intrarea in servodirectie, cantitatea deulei recirculat,
strins intr-un vas gradat timp de un minut, trebuie si fie sub 2 1. In caz
contrar, inelele de etansare ale spatiului inferior sau superior, montate pe
piston sint uzate.

Lia verificarea limitdrii hidraulice a directiei se va urmiri ca aceasta
s34 intre in functiune dupid o cursi de 41,5° fatd de pozitia de mijloc a

Flg. 7.25. Asamblarea scrvodirectici CSEPEL :

a — montarea elementelor de elansare aferentc partii infericare a carcasei; b — montarea elementeior
aferente pirtii supericare; ¢ — verificarea jocului axial al surnbului conducitor.
levierului de directie. Acest lucru se regleazd din supapele de limitare
hidraulici.

7.3.2.3. Repararea pompei de inaltd presiune ZF-EATON 7636. Pompa se
demontears prin desfacerea racordurilor de retur si derefulare precum sia
celor doud suruburi care fixeazd pompa pe carterul montat in spatele com-
presorului; dupd desprinderea pompei de carcasd, se cxtrage plansa de
cuplare. Repararea pompei se face numai in atelierele specializate.

Pompa ZF EATON 7636, demontaté in piese componente, se spald
in motorind si se sufli cu aer. Apoi se fac urmitoarele operatii : verificarea
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interiorului corpului pompei i a pinioanelor pentru a se constata daci
nu sint deteriorate; controlul suprafetelor frontale ale corpului, care nu
trebuie si prezinte zgirieturi; verificarea stdrii simeringului de etangare
al arborelui de antrenare; verificarea stdrii arcurilor supapei de sigurants
$i a pieselor de cuplare; verificarea dimensiunilor pinioanelor dupa dese-
nele de executie.

Defectiunile cele mai frecvente la acest tip dc pompd sint uzarea
lagarelor de sprijin ale arborelui de antrenare, uzarea mecanismului de
cuplare 5i a simeringuniui. Corpul pompei, pinioanele, bucsele i simeringu-
rile uzate se inlocuiesc, iar piescle mecanismului de cuplare se recondi-
tioneazd prin incircare cu sudurd si prelucrare mecanies la cotele nominale.

Dupé reparatie, pompa de inaltid presiune se verifici in mod obliga-
goriu la un stand de probi, cu respectarea caracteristicilor prezentate la

7.1.1.4.

7.3.3.3. Repararea mecanismului de directie. Defectiunile cele mai frecvente
ale acestui mecanism sint :

— nzarea articulatiilor sferice, respectiv a bolturilor cu cap sferic
sia pastilelor, ceea ce duce la mirirea jocului in directie; dat fiind impor-
tanta pe care o are directia, defectiunea trebuie remediatid imediat, inlo-
cuind atit bolturile eit si pastilele corpului sferic (reconditionarea acestora
nu este indicatd);

— uzarea filetelor capetelor de bard si a celor de directie; piesele
Ia care sint deteriorate mai mult dc patru spire se inlocuiesc; la celelate
se rectifici filetul ;

— uzarea giurilor conice de la capetele levierelor ; remedierea aces-
tora presupune recondifionarea prin incfircare cu sudurd §i prelucrarea la
cotele nominale;

— incovoierea barelor de directie; remedierca constd in indreptare
la rece, sau la cald, cu incilzire locald de scurtd duraté, la temperatura de
800°C; se recomandd evitarea ineilzirii, iar dacd incovoierea este pronun-
tata, barele se inlocuiesc ;

— uzarea lagirelor levierelor inversoare; remedierea presupune,
de obicei, bucsarea lagirului si inlocuirea saibelor de presiune san a rulmen-
tilor, in vederea asiguririi jocwlui axial optim de montaj.



Capitolul 8

SISTEMUL DE FRINARE

Sistemul de frinare asigurd reducerea vitezei pind la o anumitd
valoare, sau ping la starea de repaus, in functie de cerintele circulatiei si
de dorinta conducitornlui autovehiculului. Atit siguranta circulatiei pe
drumurile publice, cit §i punerea in valoare a performantelor dinamice
ale autovehiculelor sint conditionate de eficienta sistemului de frinare.

8.1. Construetie si functionare

Sistemul de frinare cuprinde doud pérti principale : mecanismul
de frinare propriu-zis, compus din piesele care actioneazi asupra rotilor,
montate in puntile autovehiculului; instalatia de transmitere a comenzii
de la pedala de frini la elementele de actionare a frinelor. Transmiterea
comenzii se poate face mecanic {frine mecanice), hidraulic (frine hidraulice),
pneumatic (frine pneumatice) san combinat (frine pneumohidraulice) ete.

Autobuzele utilizeazd, in general, frine pneumatice pe toate rotile,
san numai pe cele din spate, in care caz frinarea rotilor din fatd se face,
de obicei, pneumohidraulic.

Din punct de vederc constructiv, s-a rispindit solutia de trasmitere
3, comenzii prin mai multe circuite independente, care comandi fieearc
un grup de frine propriu-zise. Acest sistem asigurd frinarea eficientd si in
sitnatia aparitiei unei avarii la unul dintre circuite.

Pentru a se conforma cerintelor si reglementdrilor internationale,
autobuzele sint dotate cu fring de serviciu (frina de pieior), frind de sta-
tionare (denumits si frinii de parcare, de ajutor sau de mind), care, in
numeroase cazuri, preia si rolul frinei de siguranti) si cu dispozitive de
incetinire. De asemenea, autobuzele sint echipate cu instalatie de semnali-
zare si control a avariilor dispozitivelor de comandi si, in unele cazuri, cu
mecanisme de dozare a fortei de frinare in funetie de sarcina pe roti.

Prina de serviciu actioneaz# pe toate rotfile autobuzului, cemanda
fiind transmiséd prin minimum doud circuite independente, care intri in
functiune simultan Ia apisarea pedalei de frina.

Frina de stationare este de tipul cu dispozitiv de comandi si transmi-
sie independentd (circmit independent) si are actiune asupra rotilor din
spate, prin decomprimarea unui arc puternic, ¢a urmare a evacundirii aerului
comprimat din cilindrul respectiv, sau cind instalatia intreags pierde aer
datoritd uner avarii. Aceasta se utilizeazi la stationarea autobuzului sau
ca friné de parcurs in cazul defectdrii circuitnlui de comandi pentru acti-
onarea rofilor din spate.
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Dispozitivul de incetintre ave rolul de a mentine constantii viteza
autovehiculului la coborirea unor pante lungi.

Prina de motor, ca dispozitiv de incetinire, exercitd actiune simultang
asupra pirghiei de comandi a admisiei combustibilului in motor si asupra
clapetei ce obtureazi orificiul tevii de evacnare a gazclor arse, aducind
motorul automobilului in regim de compresor.

Instalatia de semnalizare $i control de avarie atrage atentia conduci-
torului auto, printr-un semnal luminos sau acustic, asupra aparitiei unor
defectiuni la dispozitivele de comandi ale sistemelor de frinare.

Mecantsmul de dozare a fortei de frinare asigurd adaptarea fortei de
frinare la sarcini, prin limitarea presiunii de lucru in circuitele de frini.

fn afara acestor caracteristici comune, fiecare sistem de frinare al
autobuzelor are anumite particularitidti, legate in special de modul de ali-
mentare cu aer g circuitelor de frind si de elementele componente folosite
la, constructia acestora.

8.1.1. Transmiterea comenzii de frinare Ia autobuzul ROMAN 112 UD.
Modul de actionare (fig. 8.1), precum si schema de transmitere a comenzii

0
Sursgdeoert— — — — _—————
I
I
Frina rotilor Circvitelr——— i
din spate I ! |
| | Fring o
Serviciv
Frina retilor Circuitul P
gin fat¥ r —
i
l
o !
| | Ffrino de Frina rofiler Circuityl |
stationgre din spate b/ g _—T
|
Asupra odmisiei d]
combystibifulvr |
iR pampa de igjec-
L . s,l’lﬁ_p_i Lomandd] !
F /’7'_;' ’7;;:5' electrg-1— -—1
{#} .o
Asupra clopetel neymoted |
frinei de
maolor [

|
1Sy meron, J
uxilieri

Fig. 8.1. Modul de aclionare al sistemului de frinare de la antobuzul Roman 112 UD
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(fig. 8.2) evidentiazd particularitifile sistemului de frinare utilizat la
acest tip de autobuz.

Aerul atmosferic, comprimat in compresorul I, trece prin regulatorul
de presiune cu filtru 2 §i pompa antigel 3 in rezervoarele £ §i §, care con-
stituie rezerva de aer a sistemului de frinare, de unde este dirijat spre cir-
cuitele de comandj ale frinelor, cireunitul suspensiei si consumatorii auxiliari.

Frina de serviciu. Comanda se transmite la elementele de frinare
ale rotilor prin doud circuite independente : circuitul I (pneumatic), cu
actiune asupra rotilor din spate; circuitul IT (pneumohidraulic), cu acti-
une asapra rotilor din fatd. Ambele circuite de comandi sint alimentate cu
aer comprimat prin intermediul supapei de siguranti cu doud circuite 6.

Circuitul I este echipat cu rezervorul de aer 7, pus in legituré cu robi-
netul distribuitor de comandd cu doud circuite 9 si supapa relen 12. In
momentul frindrii, aerul trece prin robinetul distribuitor 9 la supapa releu
12, care asigurd transmiterea rapid4 a unui volum mare de aer de )a rezer-
vorul 7 la cilindrii dubli de frin#. Presinnea aerului din circuit (6,2—7,35
daN/cm?) este indicatd la bord de acul alb al manometrului dublu 717, iar
cea din timpul frindrii — de citre acul rosu al aceluiasi manometru.

Oircuitul II este echipat cu rezervorul de aer 16 pus in legfiturd cu
robinetul distribuitor 9. La actionarea frinei de serviciu, aerul din rezer-
vorul 16 trece prin robinetul distribuitor de comandi spre cilindrul de fri-
n# pneumatic 19, cu rol de servomecanism, comandind circuitul bidraulic
al frinei rotilor din fat&. Lichidul, refulat de cilindrul de frind 20, in con-
ductele de legiturd cu cilindrii receptori de frind 23, deplaseazi pistoanele
acestora, care preseazd sabotii asupra tamburilor de frind. Presiunea insu-
ficientd a aerunlui in eircuit este semnalatd la bord de lampa 36.

Frina de stationare. Transmite comanda elementelor de actionare a
frinelor rotilor din spate, prin circuitul ITI, independent, alimentat cu aer
prin supapa de trecere fird sens invers 24.

Circuitul I11 este echipat cu rezervoarele de acr 25 si 29. Cu frina de
stationare neactionati, aerul din rezervorul 25 trece prin supapa releu
28 la cilindrii dubli de frinj, tensionind arcurile de acumulare. La actio-
narea robinetului distribuitor al frinei de stationare 27, supapa releu 28
comandd procesul de frinare, prin aerisirea cilindrilor arcurilor de acumu-
lare (racordul FZ) din cilindrii dubli de frin% ; arcurile se destind, actio-
nind frinarea rotilor din spate.

Presiunea, aerului insuficientd in circuitul IIT (sub 5,5, daNjcm?)
este semnalizatd optic la bord.

Din circuitul ITT prin supapa 30, aerul trece in rezervorul de aer 3..

Frina de motor. Aceasta acfioneazi asupra clapetel ce obtureazd
teava de evacuare a gazelor arse §i asupra tijei de comandd a pompei de
injectie, blocind admisia combustibilului. Ventilul electropneumatic 323
comandd trecerea aerului din rezervorul de aer 31 in cilindrii 34 si 39, in
momentul action#rii frinei de motor.

Din rezervorul de aer 31 sint alimentati §i consumatorii auxiliari de
aer ai autobuzului.
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8.1.2. Transmiterea comenzii de frinare la autobuzele IKARUS 260 si
280, Modul de actionare a sistemului de frinare (fig. 8. 3), precum si schema
de transmitere a comenzii (fig. 8.4) reliefeazs particularititile acestuia.
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¥ig, 8.3. Modul de actionare al sistemului de frinare de la autobuzul IKARUS 260 si 280:

La cerere, aceste autobuze sint dotate si cu mecanism de dozare a fortei
de frinare.

-Compresorul I comprimi aerul si il trimite in rezervorul 5, trecind
prin separatorul de api SICCOMAT 2 si regulatorul de presiune cu filtru
3. Din rezerverul 5, aerul este dirijat prin supapa de sigurantd 6 spre cele
patru circuite de comandi independente, iar la autobuzele IKARUS
280 si spre rezervoarele 40 si 44 ale semiremorecii.

Frina de serviciu. Transmite comanda de frinare prin doui circuite
independente : circuitul I, cu actionare asupra frinelor rotilor din spate si
cirenitul XTI, cu actionare asupra frinelor rotilor din fati.
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Frinarea scmiremorcii autobuzului IKARUS 280 (fig. 8.4, b) se
realizeazd in asa-numita variantd eonstructivi de transmisie cu maimulte
conducte, una utilizatd pentru alimentarea rezervoarelor de aer asezate pe
semiremorcs, celelalte conducte servind la punerea in funetiune a frinelor
semiremorcii. In fig. 8.4. b comanda este transmisd prin trei conducte, de
1a circuitele de comands, I, IT ale frinei de serviciu si de la circunitul ITT al
Tinel Ae  svajionaxe,

Elementul de comandd al frineide serviciu este robinetul distribui-
tor cu doud circuite 9.

Circuitul I este echipat cu rezervorul 7, racordat 1a robinetul distri-
buitor cu doud circuite 9. In momentul apisirii pe pedala robinetului,
aerul pitrunde prin racordul V1 si este dirijat prin racordul Z1 1a ecilindrii
dubli de frinii, actionind frina rofilor din spate. Dup# incetarea actionirii
pedalei, aerul din cilindrii de frin% i conducte este refulat in atmosferd
prin robinetul distribuitor 9. Acul alb al manometrului dublu 70 indici
1I‘n-esiunea, aerului din rezervorul de aer al circuitului iar cel rogu presiunea
a frinare.

Circuitul I este previzut cu rezervorul de aer 12, legat prin racordul
V2 1a robinetul distribuitor cu doud circuite 9 §i prin racordul Z2 cu ca-
merele de fring 75 ale rotilor din fatd. Presiunea in circuit este contro-
lait% de manomentrul dublu 14, aerisirea conductelor, dups incetarea acti-
onirii frinei, ficindu-se prin robinetul distribuitor.

Frina de stationare. Transmite comanda de frinare prin circuitul
IIT la rotile puntii-spate, rezervorul de acr 17 fiind racordat la robinetul
distribuitor 79 si supapa releu 21. Functionarea acesteia este identicé cu
cea a frinei de stationare de Ja autobuzul ROMAN 112 UD. Supapa 20
tip AE 4100 face legitura intre circuitele I si ITI, asigurind atit functio-
narea lor independentd, cit si uniformizarea presiunii aerului, in cele doui
circuite in momentul frinfirii. In circuitul frinei de stationare mai sint mon-
tate supape de comutarc a directiei de deplasare a aerului 24, care permite
introducerea aesului in camerele areului de acumulare, si deci deblocarea
rotilor.

Oircudtul IV, de fapt un circuit intermediar de comandi, permite
frinarea. rotilor semiremoreii, rezervorul de aer 44 asigurind debitul de aer
necesar circuitului. La apisarea pedalei robinetului de comandi a frinei
de serviciu sau la acfionarea frinei de stationare, robinetul pentru comanda
frinei semiremorcii 34 permite trecerca aerului din rezervorul de aer £4
spre camerele de frind 36 ale semiremorcii, determinind frinarea acesteia. La
terminarea procesului de frinare, se produce inchiderea trecerii aerului spre
cilindrii si aerisirca conductelor de frinare prin robinetul de eomands al
gerairemoreii.

Frina de motor. Are aceeasi constructie si functionare ca accea de la
autobuzul ROMAN 112 UD si este racordatd la circuitul de aer al suspensiei.

8.1.3. Transmiterea comenzii de frinare la autohuzul SM 11. Prezinti
particularitiiti functionale ncesentiale fatd de cele prezentate mai inainte,
iar constructia (fig. 8.5) este relativ aceeasi.
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Partea de alimentarc cu aer este forinald din compresorul 7, rezer-
vorul de aer 2, separatorul de api §i ulei 4, pompa antigel 3, regulatorul de
presiune 5. In continuare aerul este dirijat prin robinetele de trecere 6, 12
$i 15 in cele trei circuite de comandi a frinelor.

Frina de serviciu. Este cu doud circuite independente de comandi
care actioneazi asupra rofilor din fatd si din spate.

Circuttul I este echipat cu rezervorul 7, pus in legiturd cu robinetul
distribuitor de frind 8 cu doud circuite 5i supapa releu 9.

La ap#sarea pe pedala frinei de serviciu, aerul comprimat din re-
zervorul 7 trece prin robinetul distribuitor § §i comandi supapa releu
9, care permite trecerea unei cantitdti mari de aer la cilindrii de frin&
11, actionind frina rotilor din spate. Dupéi terminarea procesului de fri-
nare, aerul este refulat in atmosferd prin supapa cu deschidere rapidé 10.

Circustul I1 are aernl inmagazinat in rezervorul I3, pus in legiturid
cu robinetul distribuitor 8. La actionarea pedalei frinei de serviciu, ae-
rul din rezervorul I3 trece prin robinetul distribuitor &8 la cilindrii de
frind 14, actionind frina rotilor din faté.

Frina de stationare. Transmite comanda la elementele de actio-
nare a frinelor rotilor din spate prin intermediul circuitului III, in care
sint previzuti cilindrii cu arc de acumulare 9. In momentul actioni-
rii frinei de stationsre are loc aerisirea cilindrilor 19 prin supapa releu 18,
astfel incit arcurile de acumulare se destind, actionind mecanismul de
frinare. In momentul defriniirii, cilindrii sint pusi din nou in legiturd cu
rezervorul de aer 13, presiunea aerului comprimé arcul de acumulare si
anuleazd efectul de frinare.

O parte din autobuzele SKODA sint dotate cu frind de stationare
cu mecanism cu clichet, en actiune pe rotile din spate.

Frina de motor. Actioneazd numai asupra clapetei ce obtureazi
teava de evacuare a gazelor arse, construectia §i funetionarea fiind la fel
ca la autobuzul ROMAN 112 UD.

ATENTIE! I'n cazul defectiric unui circuit de comandd, acesta poate

fi separat de restul instalafiei numai acfionind manual robinetele de trecere
6, 12, 15, i 20.
8.1.4. Elemente eomponente ale sistemului de frinare. Elementele com-
ponente asigurd: generarea §i depozitarea aerului comprimat (com-
presor, rezervor), comanda (robinete de¢ comandd), dirijarea (supape
de trecere, supape de sigurantd, supape cu deschidere rigidd, supape
releu) si receptarea acestuia (cilindrii de frin%, camere de frind),
protectia instalatiel (regulatoare de presiune, filtre, monometre scpara-
toare de api etc.) i elemente specifice frinei de motor, instalatiei de
control si semnalizare a avariilor 8t de reglare a presiunii de frinare functie
de sarcini.

8.1.4.1. Elemente peniru generarea si depozitarea acrului comprimat,
La frinele pneumatice, pentru actionarea mecanismelor defrinare, se utili-
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zeazd energia aerului comprimal. Sursa de aer comprimat — in toate
cazurile — este tn compresor, al cirui debit s constructie diferd de la
un tip de motor la altul.

Compresorul. Aspird aerul din atmosferd si il refuleazdi sub pre-
siune in instalatia de frinare.

Compresorul motorului RABA —MAX (fig 8 .6) are Dlocul cilin-
drilor turnat din fontd. Arborele cotit 17 se sprijind pe rulmentii cu bile

10
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2

4

5
3 18

/ . t_.
{ 77 //'/v‘/’ . 5

by 1/

I'ig. 8.6. Compresorul motorului RABA-MAN:
7 — carierul; 2 — eapacul posterior; 3 §i 75 — rulmentl; 4 -~ blocul cilindrilor; § — supapd de ulei; & — supapa de refulare;
7 — chiulasd; 8 — supapd de admisis; 9 — piston; 70 — sczment! de compresie; 77 — boit; 72 — segment de ungere; (15—
bield; 74 — capac antcerior; 76 — paad; 77 — arbore cotit; /& — simering; 79 — inel de fixare; 20 — role ac,

3 §i 15, iar lagidrele de bicld pe rulmentii cu role ac 20. Pistoancle ¢ au
trei segmenti de compresie 31 unul de ungere, iar in chiulazsa compreso-
rului 7, din aluminiu, ricitd cu api (prin sistemnl de ricire al motorului),
se gdsesc montate supapele de admisic 8 si de refulare 6. Compresorul
este racordat la sistemul de ungere al motorului.
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Aerul aspirat de compresor este purificat de filtrul cu baie de ulei al
motorului, la care este racordatd aspiratia compresornlui. Compresorul este
antrenat prin intermedinl a doud curele de la arborele cotit al motorului.

Compresorul motorului ML 634 (fig. 8.7) nu prezintd deosebiri esen-
t{iale faféd de cel prezentat mai inainte. Acest tip de compresor este antrenat
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Fig. 8.7. Compresorul motoruiui ML 634 :
@ — sectiune; b — vedere generaly; ¢ — chiulasd; 7 — arboze cotit; 2 §i 75 — rulmenti; 3 — inel de fixare;
4 31 74 — capace de inchidere; 5 — pand; 6 — carter; 7 — blocul cilipdrilor; 8 — buesi: ¢ — piston; 70 —
chinlasa; 77 — segment; 72 — bolt; 73 — biela; 76 ~- surub capac biela; 77 — cuzicet de bicli; 78 — supapi
de refulare; 79 — supapd de admisie.

prin intermediul unui cardan cu flansd clasticd. Arborele cotit I se sprijind
pe rulmentii cu bile 2 si 15, iar lagirele de bicld sint turnate. Chiulasa este
din doud bucati.

Principalele caracteristici tehnice ale compresoarelor sint date in
tabelul 8.1.

Funectionarea celor doud tipuri de compresoare este aceeasi. In timp
ce pistonul eohoard, aerul este aspirat in cilindru prin supapa de admisie
(se deschide datoritd depresiunii ce se formeazd in cilindru), iar la cursa



Constructie i functionare 231

Tabelul 8.1
0to: i .
Caracteristica A Compreserul motoruluf
D 2156 HM6U
Numdrul de cilindri 2 2
Alezajul, mm 75 65
Cursa, mm 335 42
Volumul total, em3 303,66 278
Raicirea :
— cilindri Cu aer Cu aer
— chiulasa Cu apa Cu apd
Turatia nominali, rot min 2 000 i 1800
Turatia maxim4, rot/min 2 400 2200
Presiunea nominalid, daN!cm® [ 8
Presiunea maxima, daN/cm? 8 10
Puterea consumatd la turagia si presiunea nomi- |
nala, CP 4 3.8
Debitul la turatia si presiunea nominala. m3.h 14,8 14,5

de intoarcere, aerul est refulat sub presiune, prin supapa de evacuare
(se deschide sub actiunea presiunii), in instalatia de frinare.

Rezervorul de aer. Serveste la depozitarea aerului comprimat, debi-
tat de compresor, necesar pentru functionarea circuitelor de frinare §i a
celorlalti consumatori auxiliari, acfionati cu aer (fig. 8.8), ficind posibild
frinarea si in cazul cind motorul este oprit. De asemenea, in rezervor se
amortizeazs pulsatiile acrului comprimat, acesta ajungind in instalatie
la presinne constanti. Numdrul §i capacitatea rezervoarelor de aer diferd de
la un tip de autobuz la altul. Capacitatea rezervoarelor unui circuit trebuie
s asigure cinci-sase frindri c¢n motorul oprit.

8.1.4.2. Elemente de comandii. Acestea au rolul de a dirija si rcgla canti-
tatea de aer comprimat spre subansamblurile de functionare a frinelor, la
comanda conduciitorniui auto. Cerinta functionald prinecipald pe care trebuie
si o indeplineascil este asigurarea presiunii de comandi, proportionald cu
apésarea pe pedald si implicit cu cursa
upghiulard a pedalei sau manetei.

Robinetul distribuitor de frind cu
doua circuite. Cel utilizat la autobuzele
ROMAN 5i IKARUS este de tip KNORR
(fig. 8.9). Racordurile V1 si V2 sint
puse in legiturd cu rezervoarele de aer
comprimat ale circuitelor independente
I st II, iar racordurile ZI si Z2 — en Fig. 8.8. Nezervor de aer
conductele de comandd ale frinei roti-
lor din spate si, respectiv, din fati.

La frinare, actionind pedala 11, pistonasele 5 sint impinse in jos
prin intermediul arcurilor 6, inchizind astfel orificiile de evacunare 3 si
deschizind orificiile de admisie 2, permitind aerului din rezervoare si trea-
cd In circuitele de fring, spre elementele receptoare. La defrinare,.ridicind
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piciorul de pe pedals, arcurile 4 readuc pistonasele § in pozitia initial%
lar arcurile 72-supapele duble, astfel incit orificiile de admisie se inchid
iar cele de evacuare se deschid, permitind aerului din circuitele de comanda
s& treacd in partea superioard a robinetului si apoi in atmosfers, prin ori-
ficiul 70 cu sit.

Fiz. 8.9. Robinet distribuitor de frind cu doud circuite e
7 — supapi dubld; 2 — orificiu de admisie; 3 — orificin de evacuare: 4 ¢i 72 — arcuri de revenire; § —
pistonas; ¢ — contraarc; 7 — surub de reglare; § — saibii; § — surub pentru limitarea cursci; 70 -- orificin
cu filtru; 77 — pedali.

Robinetul distribaitor al frinei de stationare. Acesta comandif fri-
narea rotilor din spate prin intermediul supapei releu si a cilindrilor dubli
de frini.

Robinetul distribuitor al frinei de stationare HB 1104 (fig. 8.10) se
utilizeazd la antobuzul ROMAN. In pozitie neactionatd, permite ca acrul
comprimat din rezervorul circuitulut IIT s§ pétrundd prin racordul I,
sd deschidd supapa de retinere 2, si strébaté orificiile de adimisie J §i de
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trecere 7 si 84 treacd, prin racordul HB la supapa relen. In aceasts pozifie,
orificiul de evacuare 6 este inchis de supapa &, care vine in contact cu capul
tijei 14.

La frinare, sistemul de pirghii actioncazéd pistorul 10 in jos prin in-
termediul arcurilor 17 §i 12, care vine in contact cu supapa 8, blocind ori-
ficiul de admisie 6 si deschizind pe cel de evacuare 9, aerul sub presiune din
conducta H B trecind in atmosferd prin orificiile 7 si E.

77 1
\ \\ | onoee I
‘ : »\ e 4 o f5
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vz | e

Tn atmesfers
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Fig. 8.10. Robinctul distribuitor al frinei de stalionare :
@ ~ scoliune longitadinali; b — schama de functionare; V7 — legitnra cu rezervorul circuitului I11T; HB — racord citre
supapa releu: / — capac; 2 — supapl de retinere; 3,4,77 i /2 — aveuri; § — orificln de admisic; ¢ — orificiu de eva-
cuaze; 7 — orificiu de trecere; 8 — supapi; 9 — inel de etansare; 70 — pisten; 73 — taler; 74 — tija supapei; 75 - pir-
ghie; 76 - axul pirghiei; 77 — capacul superior.

La frinarea partiald, se stabileste un echilibru intre forta dezvoltatd
de aerul comprimat pe pistonul 70 si forta arcurilor 17 §i 12, dupid care
evacuarea esle blocati.

La defectarca sursei de alitnentarc eu aer a supapei de frind, supapa
de retinere 2 sc asazi pe scaun, datoritd presiunii remanente din con-
ducta H B, ficind imposibili aerisirea acesteia §i deci blocarea rotilor din
spale prin cireuitul de stationare.
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Tig. 8.11, Robinetul distribuitor al frinei de slufionare I1I3 1110 :
7 — racordul ¢ rezervorul do aer; 2 — reeardnl cu supapa relen; 3 — racordul eu mediul ambiant ; £ ~ corpul robin etului;
551 8 — talere; 5.7, 02,715 81 2] — aceurl; D — tual d» etausire; 70— tiji; /7 — corpul rodinetulai; 73 — piesi p rofilata
74— capae mobdil; 16 — muwnsti; 77 — stift de ghidara; 78 s 79 — supape; 20 — piston.

Robinetul distribuitor al frinet de stafionare HB 1110 (fig. 8. 11) se
foloseste la autobuzele IKARUS si SM 11. Numerele 1, 2 si 3 ale racordu-
rilor sint marcate pe corpul robinetului ; racordul 2 (nu se observj in figura
comunicé cu spatiul B.

In pozitie nexctionatd, supapa I8 este in contact cu capul supapei
19, ceea ce face ea scurgerea aeralui spre racordul 3 si fie blocatd. Aerul,
pitruns prin racordul 7, trece in spafiul A gi apoi inspatiul B, prin spatiul
dintre pistonul 20, supapa 19 i supapa 18, de unde este dirijat, prin ra-
cordul 2, spre supapa releu.

La actionarca manetei 16, prin rotirea acesteia, supapa I8 se ridied
in sus, permitind suppei 19 si vind in contact cu pistonul 20 si s& blocheze
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scurgerea aerului din spatiul 4, spre spatiul B. In aceastd situatie, spatiul
B este pus in legdtwr# cu racordul 3 si deci cu mediul ambiant, prin spa-
tiul creat intre supapa I8 si pistonul 20.

Robinetul pentru comanda frinei semiremorcii eu doud -eircuite..
Este comandat pneumatic (fig. 8.12) prin racordurile circuitelor I, II si.
I ale frinei de servicin §i ale celei stationare a pértii motoare a auto-
buzului.

In timpul deplasirii antobuzului, seurgerea aerului comprimat din.
rezervor spre cilindrii de frind ai semiremorcii cste blocaté, orificiul de tre-
cere 20 fiind inchis.

La apdsarea pe pedala frinei de serviciu (fig. 8. 12, &), acrul compri~
mat din cireuitul de frind al partii motoare a autobuzului pétrunde in
camerele I si 11, determinind deplasarea in josa pistoanelor 9 si 12 §i inchi-
derea orificiului de evacunare 19. Aerul dib rezervorul circuitului de frinare
a semiremoreii {rece prin racordwl 4 i orificiul 20 spre semiremores, deter-
minind frinarea acesteia.

La actionarea frinei de stationare (fig. 8.12, &), se produce aerisirea
camerej I/7], astfel incit aerul sub presiune din racordul 4, ajuns deasupra
pistonului #, invinge rezistenta arcului 7§, comprimindu-l. Astfel este acti-
onatd 1ija I7 a pistonului 12, care inchide orificiul de evacuare 79 si des-
chide orificiul de trecere, 20, permifind trecerea aerului comprimat spre
semiremorcé.

La terminarea procesului de frinare (fig. 8. 12, ¢), pistoanele revin
in pozitia initiald, iar aerul din cilindrii de frind ai semiremorcii se evacu-
eazd in atmosferd prin orificiul 20 si racordul E.

Comanda preumohidranlici. La autobuzele ROMAN, comanda
frinelor rotilor din faté este pneumohidraulicd (fig. 8.13), formaté dintr-un
cilindru de frind pneumatic, care face trecerea de la circuitul pneumatic
la circuitul hidraulic, indeplinind i rolul de servomecanism, §i un cilindru
principal de frind hidraulic, alimentat cu lichid de frind din rezervorul
de egalizare.

in timpul actionirii pedalei frinei de serviciu, robinetul distribuitor
de commandi cu doud circuile trimite, prin racordul Z2, aer comprimat
in eilindrul de frind pneumatie, tija acestuia actionind pistonul cilindrului
principal de frind hidraulic, care refuleazi lichidul din fafa pistonului la
cilindrii receptori de frind, aplicind sabotii de frind pe tambur.

8.1.4.3. Elemente de dirijare a aerului. Acestea au ca scop dirijarea
aerului spre si in circuitele de frinare.

Supapa de siguranti cu doui circuite. Permite functionarea indepen-
dentd a circuitelor de frind pe care le deserveste (fig. 8.14). Aerul, pitruns
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in supapé prin racordul I, trece in cele doud circuite prin orificiile I si 2,
dupi deplasarea pistoanelor 4 spre interior, ¢a urmare a presiunii exer-
citate de aer prin orificiile frontale din corpul supapei. In cazul in care
unul din circuite se defecteazd, presiunca pe faia pistonului respectiv
scade, permitindu-i acestuia asezarea pe corpul supapei, astiel incit aerul
este refulat numai in circuitul carc {unctioneazi.

Presiunea de deschidere a supapelor este de 6,5 daN/em?, iar presi-
unea de inchidere, la defectarea mnui circuit, de 3,5 daN/em?®.

Supapa de siguran{d en patru circuite. De fapt este o dubli supapid
de sigurantd cu doud circuite (fig. 8.15), cu functionare aseminitoare.
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Fig. 8.12, a
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.
‘

Iig. 8.3, C

1lg. 8.12, Robinetul pentru comandas frinei
remorcii cy dou# circuite :

a — sectiune: & — procesul de {rinare ; c—procesul de defrinare;
7 — racurdul en circnitul I (frina de serviciu); 2 — racordul cu
sircuitul II (frioa de serviciu); 3 — racordul cu supapa frinel
de mini {circuitnl I111); J — racordul cu rezervorul de aer
comprimat al eircuitulni semiremorcii; § — racordul cu con-
ducta frinei remorcii; 6 — piston; 7 — carcasd; 8 — corp
intermediar; & — piston; 10~ arc; /7 — talerul ar-
cutui; 72 — piston; 73 §i 78 — arcuri de compresiune;
74 — carcasa infericard; 75 — piston; 7§ — piston interme-
diar; 77 — tija; E — supapd d¢ aerisire dupi procesul de
{rinare; 79 — orificin de evacnare; 20 — orificin de trecere,
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Fig. 8.14. Supapi de siguranid cu doud circaite:

L - intrarea; B7, B2 — alimentarea circnitelor; V7, V2 — rezervoarcle eizcuitelor de frind I¢i IT;7 ¢
2 — orificii de trecere; 3 — arc; 4 — piston; 5 — incl elastic,
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NS \ Fig. 8.13. Supapi de siguranti cu pa-
tru circuite :
73 PN\ \ L — intrarea; B7, B2, B3, B4 — alimentarea
7 b circuitelor (sau fegirea); 7 — corpul supapei;
yeee £ o > 2—piston; 3—are; d—oriticiul frontal; 5—inel
[ nﬁrr elastic; 6 — orificiu de trecerc
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Fig. $.16. Supapid de trecere in am- I :'i' ¢
bele sensuri : 5 Y by
7 — surub de reglare a presiunii de trecere;
2 — membrand; 3 §§ 5 — rezervoare de aer; g
4 — supapd de siguranii. — /
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Aerul comprimat, patruns in supapi, prin racordul Z, trece in cele patru
circuite spre racordurile B1, B2, B3 si B4 prin orificiile 6, dup# deplasarea
pistoanelor 2 spre interior, ca urmare a presiunii exercitate de aer prin
orificiile frontale 4.

Supapa de trecere in ambele sensuri (fig. 8.16). Se monteazi intre
un circuit de frinare principal si unul auxiliar, pentru a permite mai intiii
umplerea rezervoarelor de
aer ale circuitului prinei-
pal de frind si numai dupd
atingerca unei anumite L

J—

presiuni (5,5 daN/em?) si
a rezervoarelor circuitului %
auxiliar. _ ~— . %

La atingerea presiu- — N
nii de trecere, aerul invinge T3¢
rezistenta arcului 6 siri- '
dicimembrana £ permitind / g;:
trecerea aerului spre rezer-
vorul 3, al circuitului au- F—
xiliar. —— Y e

Presinnea dec trecere |
se reglenzi din surubul 7. — - : . —
La sciiderea presiunii inre-
zervorul 9, supapa de sigu- B NERANNNRR SN
rantd 4 permite trecerea 7
aerului din rezervorul eir- Tig. 8.17. Supapi de trecere fard sens invers :
cuitulni auxiliar spre re- 7~ urytul de coglare a presiunil de trooere; 2 515 — arourt; 4 - S

H papi retincre; 7 — corpul supapei
zervorul circuitului prin-
eipal.

Supapa de trecere 2
fard sens invers (fig. 8.17).
Este montatd intre doud
circuite de frinare si permite
trecerea aerului in eircuitul y
al doilea numai dupd atin-
gerea unei anumite presi-
wni in primul circuit (5,5
daN/em?), fird a mai per-
mite intoarcerea aerului in \ \
primul circuit. La scidderea ! J 4
presiunii in primul eircuit, Fig. 8.18. Supapi cu sens unic
trecerea aerulul in Sens 7 — corpulsupapei; 2 — supapa; J — are; £ — incclastic (de fixare).
invers nu este posibild, ca
urmare a inchiderii supapei de retinere 6.

Supapa cu sens unic. Permite trecerea aerului pumai intr-un singur
sens, indiferent de valoarea presiunii (fig. 8.18). La montare trebuie si se
aibd in vedere respectarea sensului indicat de siigeata de pe carcasa supapei.
Aceastd supapd este montatd in sistemul de frinare al antobuzelorTKARUS.

|
M22x15

M22x15
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Supapa eu deschidere rapidi (fig. 8.19). Se monteazi In circui-
tele de frini, in apropierca cilindrilor receptori, asigurind aerisirea
rapidd a cilindrilor §i conductelor, dupd terminarea procesului de frinare.
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Fig. 8,19. Supapd cu deschidere rapidi :

T — canal; 2 — membrand; 3 —otificin de aerisire cu sita; 4 ¢
5 ~ orificit de trecere.

Fig. de frind

8.20. Supapa relen din eirenitul
al rotilor din spate:

¥ —~ racord d¢ la rezervorul circuilohii; Z — racord peatru cilindrit

de {rina; BV — racord de la robinetul de frind ou doud circuite;

7 — orificiy de admisie; 2 — orificiz de evacuar; 3 — are; 4 —

— pistan; § — sitd; 6 — orificin e aerisire cu sité; 7 — rezervorul

de aer al circuitului de fring.

La frinare, aerul din raco-
rdul de alimentare BY apasi in
jos membrana 2, inchide orificiul
4, spre atmosferd si trece prin
racordnl BZ la cilindrii de frini.
La defrinare, cind presiunea din
condueta BV scade, membrana
2 se ridic#, inchide orificiul 5 si
deschide orifieiul 4, permitind
aerului din cilindrii de frind sé
fie refulat rapid in atmosferd
prin orificiul cu filtrul de ae-
risire 3.

Supapa relen. Asigurs tri-
miterea rapidi a unuwi volum
mare de aer comprimat — la
frinare — spre cilindrii de frinid
si faciliteazd aerisirea rapid# a
conductelor de frini, dupi ter-
minarea procesului de frinare.

Supapa de relew din cir-
cuttul de frind al rofilor din
spate se racordeazd in circuitul
de frinare ca in fig. 8.20. La ac-
tionarea frinei de serviciu, aerul,
trimis prin racordul BV, ridicd
pistonul 4, inchide orificiul de
cvacuare 2 i deschide pe cel de
admisie 7. Aerul din rezervorul
7 al circuitului de frind trece in
cantitate mare prin racordul 7,
orificiul I si racordul Z la. cilin-
drii de frini.

La, defrinare, presiunea in
racord BV scade, pistonul 4
coboard, admisia 7 se inchide,
iar aerul din cilindrii de frinare
este refulat in atmosferd prin ra-
cordul Z, orificiul 2 deschis si
filtrul de aerisire 6.

Supapa relew din circuitul frinei de stafionare (fig. 8.21) are racordul

I B legat la robinetul distribuitor al frinei de staiionare prin care, in pozi-
tie neactionatd, aerul comprimat trece deasupra pistonului 2, pe care-l
deplaseazd in jos. Acesta vine in contact cu pistonul 3, inchide evacuarea
& si deschide admisia 4. Aerul comprimat, pitruns prin racordul V din
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rezervorul civcuitului, deschide supapa 7, trece prin orificiul de admisie £
in racordul FZ si apol la cilindrii arcurilor de acumulare, pe care le com-
primé. L o .

In timpul frindrii, prin aerisirea racordului H B, presiunea de deasu-
pra pistonului 2 scade, orificiul de admisie 4 se inchide, evacnarea 3 se

T

AT v

1B

£l J
fug. 8.21. Supapa releu din circuitul frinel de stationare:

V' — racord de la rezervorul circuitului ; HB — racord de la robinetul frinei de statlonare; FZ ~

racord de la cilindrul arcului de acumulare: E — racord de aerisire; 7 — supapi de contracurent ;

2 — piston de comandi; 3 — orificiu de admisie; 4 — orificiu de ¢vacuare; § — pistonul supapei;
6§ — ar¢: 7 — supapa de retizere.

deschide, iar aerul din cilindrul de frin& este refulat in atmosfery prin ra-
cordul de aerisire B. Supapa de contracurent I impiedici evacuarea pre-
siunii de eliberare, iar supapa de re{inere 7, permite eliberarea cilindrilor
de frinare la defectarea conductei frinei de stajiomare prin racordarea
unei alte surse de aer comprimat. :

8.1.4.4. Elemente pentru proteclia sisternului de frinare. Acestea retin si
elimini apa, uleiul sau alte impuritdti inainte de a pitrunde in circuitele
de frinare, asigurind atit functionarca in deplind sigurant, cit si prote-
jarea impotriva suprapresiunii.

Pompa antigel (fig. 8.22). Scrveste la introducerea in instalatia de
frinarc, pe timp de iarni, a lichidului antigel, cu scopul de a preveni inghe-
tarea apei din instalatie. Lichidul, aflat in rezervorul 3, pétrunde in cilin-
drul pistonului prin orificiile 6. Actionind asupra tijei 1, pistonul £ coboars
in jos, inchizind orificiile & i comprimind lichidul. Sub actiunea presiunii,
supapa 5 se ridicii de pe scaun si lichidul este trimis sub presiune in in-
stalatie.

Separatorul de apd SICCOMAT. Evacuarca apei condensate din
instalatia de frinare are o mare importanti, mai ales in anotimul rece, cind
inghetarea acesteia ar determina scoaterea din functiune a sistemului
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de frinare. Folosirea separatorului de apd de tip SICCOMAT (fig. 8.23)
asigurd eliminarea apei in mod automat, protejind sistemul de frinare im-
potriva inghetului si coroziunii.
Aerul, pitruns prin racordul 13, stribate teava 11, ricindu-se de unde
este dirijat in camera A, previzuti cu axul cu palete 2. Datoritd frindrii
curentului de aer, apa $i impurititile
de praf cad pe membrauna 4, pe care
o stribat, ajung in spatiul B, trec prin
! spatiul dintre discul 5 i membrana 6
2 sl prin spatiul dintre tija supapei &
(de formil pitratd) si ghidul pistonului
7 si ajunge in spatinl C. Aerul pu-
rificat ajunge, prin eanalul surubuluis3,
in racordul 74 §i mai departe la
regulatorul de presiune. Discul § este
fixat pe capul supapei 8§, montatd in
ghidul pistonului 7, previzut in inte-
rior eu nervuri si pozitionatd pe scau-
nul supapei 9 de catre arcul 10.
in momentul in care regulato-
—- rul de presiune ,,descarci’, presiunea
—- din camera 4 seade bruse, pistonul 7
_. se ridicd, iar apa din spatiul C este
}—f‘ ” evacuati in atmosferd prin orificiul
§ 1% 9. Cind scurgerea aerului prin spatinl
gl A este impiedicati de impurititile
strinse §i neevacuate, supapa /2 se
deschide i asigurd legitura directit
intre racordurile 13 si /4.
- : Supapa de purjare (fig. 8.24).
J Este montatd pe rezervorul de aer,
== folosind la eliminarea apei de con-
dens colectate in rezervor. In pozitie
5 inclinatd, supapa se indepirteazi de
I'ig. 8.22. Pompa antigel - scaun, perqﬁt.ind eliminarea apel §i
7 - (ija de actionare; 2 -- capac; 3 — rezervor; £ — & aernlui din rezervor.
piston J — supapd; 6 — orifiel de trecere; 7 — cilindrul Filtrul de aer tubular (fig. 8.25).
Este montat in instalatia de fri-
nare a autobuzelor TKARUS si are.rolul de a retine eventualele impuri-
tid1i si picituri de apd care au seipat elementelor de protectic anterioare
Racordarea in instalatie se realizeazi conform semnelor de pe corpul fil-
trului, iar evacuarea impuritdtilor refinute se face prin desurubarea capa-
cului 4.
Separatorul de api si ulei (fig. 8.26). La recipientul pentru separarea
aerului si uleiului de la autobuzele SKODA, aerul pitrunde sub presiune
prin orificiul A in corpul recipientului, dupd care trece prin filtrul 6, care
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refine uleiul §i apa, ajunge la supapa 3, prin orificiile 5 §i este refulat prin
orificiul B.

Cind rezistenta de trecerc a aerului prin elementul filtrant creste,
ca urmare a imbibirii acestuia, supapa de siguranti 77 se deschide, per-
mitind aerului 5% ocoleascid filtrul.

Regulatorul de presiune. Asigur# mersul in gol al compresorului, cind
presiunea din instalatie atinge o valoare limitd. La regulatorul de tip
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I'ig. 8.23. Separatorul de apd STCCOMAT :

1 — corpul separatorului; 2 — ax cu palete; 3 — surub; 4 §i 6 — membrane; 5 — disc; 7 — piston;
& — supapi: ¢ — orificiu de evacunare; /@ — arc; 77 - teava pentru ricirca acrului; 72 — supapi de
scurteircuitare; 73 = racordul de intrare a aerului; /4 — racordal de jegire a aerului.
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Fig, 8.24, Supapd de purjarc: Fig. 8.25. Filtrul de aer Lubnlar :

7 — corpu! supapei; 2 — supapa; 3 —are; 7 — corpul filtrului; 2 — element de filtrare; 3 — arc; ¢ — capac.
4 — inel.

BOSCH (fig. 8.27), aerul, cind presiunea este normald, pitrunde in regu-
lator invinge rezistenta arcului suport 3 si trece in rezervorul de aer.

Cind presiunea din rezervor atinge valoarea de deconectare, aerul
invinge rezisten{a arcului 7 al supapei de reglaj 7 si ridici supapa de pe
scann. Apol aerul stribate canalul § si apasi asupra pistonului 4, care,
prin tija sa, ridicd de pe scaun supapa de mers in gol 2, astfel incit aerul
venit de la compresor se va scurge in atmosferd prin orifieiul .

Regulatorul de presiune eu filtru (fig. 8.28). Protejeazi instalatia
de frinare de suprapresiune si asigurd evacuarea automatd a reziduurilor
de ulei s apd acwmulate in baia filtrului, la ficcare decomectare. Aerul,
debitat de compresor, ajunge prin racordul L in filtrul de aer 6, unde este
purificat. Apoi trece prin orificiul 2, deschide supapa de retinere I si se
seurge prin racordul ¥ spre rezervoarcle de aer.

(ind presiunea atinge valoarea de deconectare (7,3 dalN/cm?), mem-
brana I5 se ridic, orificiul I4 se deschide, aerul strdbate canalul 12 si
actioncazd pistonul de deconectare 10, care deschide supapa de suprapresi-
une 9. In acest caz, aerul debitat de compresor in eamera filtrului este
refulat in atomosferd prin evacuareca &, odatd cu impurititile si apa. Cind
presiunea din rezervor scade, membrana I5, coboarf, canalul 12 se aeri-
seste prin duza I7 si supapa de suprapresiune se inchide.

Prin distribuitorul £, regulatorul de presiune permite umflarea anve-
lopelor. .
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Fig. 8.28. Regulatorul de presiunc cu filtru :

Sistemul de frinare
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1 — supapi do retincre; 2 — orificis de trecere; 3 ~ piulitd fluture; 4 — distribuitor; 5 — orificiu de

intrare; 6 — cartuy filtrant; 7 — arc; 8 — orificiu de evacuare; 9 — supapi de suprapresiune: 70 - piston

de deconectare; 77 —duza d; aerisire ; 12 — canal: 73 — duza membranci; 74 — orificiu; 75 — membrani ;
7

— arc; 77 — racord pentru dispozitivele de declangare.
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8.1.4.5. Elemente receptoare. Accstea permit transformarea energiei ae-
rului comprimat in lueru mecaunic de actionare a mecanismului de frinare
propriu-zis. Constructia elementelor receptoare poate fi de tip cn membrané
sau eu piston.

Cilindrul de irind. (fig. 8.29). Se foloseste la autobuzele SM 11.

1 2
yaie g
SET 4
i ‘ 5
s f A A I8
. il
,_.F | ——

b/

Fig. 8.29. Cilindru de frind :

T — eorpul cilindrului; 2 — gamilurd de etangare; 3 — piston ; 4 — disc conic; 3 — piulitd; 6 — piesi dc prindere;
7 — teavi de ghidare; 8 — arc; ¥ — manson de proteciic; 70 — tija pistonului; 17 — furca,

Pistonul 3, fixat pe tija 10, culiseazd in cilindrl I, iar garmitura 2,
fixatd pe piston cu discul £, asigurd ctanseitatea. La frinare, acrul compri-
mat. patruns in cilindru,

impinge pistonul 3, de- f , 2
plasind uja 10, care co- - -
manda mecanismul de Y/
frinare propriu-zis. { 4
Camera de Irind ) &

(fig. 3.30). Camera de | | S
frind lolositd Ja autobu- b ; -
zele IKARTUS 260 5i 280 L4 gamn R S——— .-
se compune din corpul 1 o = ; !
Isi capacul 2, fixat cu ‘ B
ajutorul colierului eu ; o >
flansa 3, intre care se - -

: : |,\ 7
— 1\

8

Tig. 8.30. Camera de frind : :
7 —corpul camerei; 2—capa¢; 3—colier : 3
cu flansd; < -- membrand; 5 — 1ija;
6 — taler; 7 -- arc; 8 — furch.
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giseste membrana £ din pinzd cauciucatd, care se sprijind pe talerul 6,
fixat pe tija 4. Arcul 7 mentine membrana in pozitie extremai.

Aerul comprimat pitiuns in camerd apasii membrana 4, pe care o de-
plaseazd impreund cu tija §, care comandid mecanismul de frinare.

Cilindrl dublu de frini. Constructia acestuia permite actionarea
mecanigmului de frinare, in mod independent, de citre frina de servicin
si de cdtre frina de stationarec.

Cilindrul dublu de friné BZ 7508 folosit la aunigbuzele TRARUS
260 =i 280 (fig. 8.31) se compune din dou# pirti distincte : camera de ser-
vicin { si cilindrul arcului de acimulare 3, montat in prelungire. Camera
de serviciu este racordatd ia robinetul distribuitor al frinei de stationare.
Cilindrul arcului de acumulare 3 se compune din garnitura 6, pisonul
5, actionat de arcurile 4. Pistonul este fixat pe {eava de ghidore 13,
in care culiseazs tija 12, cu pistonul de ghidare 10.

Aerul, pitruns prin racordul FZ la presiunea de 5,1 daN /cm- acti-
onezzé asupra pistonulul 5, comprimind arcul de aou.mulare 4 g fhcind
posihild actionarea tijei 12 de clitre tija 2, in moemntul actionfrii frinei de
serviefn. Prin zctionarea frinel de stationare sau sciderea presiunil in
sistemul de i'r‘in«.c, se aerisesie cilindrul arcului de acumulare si are lee
decomyprimarea arcului 4, care depla%eaw pistonul & xmplelma cu teava
de ghidare 77 gi actioncazd mecanismul de frinare prin intermediul tijei
12,

ATENTIE! Constructia cilindrulii permiie deblocarea mecanicd o
frinei prin seuriarce tijei 12 in urma rotiriv contrapiulitei 8 gt a piuliter 7.

Cilindru? dublu de frind BZ 6 609 folosit la autobuzul ROMAN
(fig. 8. 32) se compunc din eilindrul de serviciu 2 (diametrul 125 mm;

Fig. 8.32. Cilindru dublu de irind 137 8609 :
i — s 2 — ciliudru de servicin; 7 — pision do ghidare; £ — piston; 5 — cilindrul arcului de acamulare; 6 — arc;

7 W 3siTd — capace; 7 — surud de sigaraagy; 70 — pialitd; 77 — manseti de etansare; 72 — sistem de ctangare;
I3 XDLl de fixare; §35 -- bmduf de protecy 2 — racord de la supapa celeu a frinel m;llor din spate; FZ — racord
de Iy supapa refeu a frinel de statiorare.
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cursa 100 mm) si cilindrul arcului de acumulare 4 (diametrul 150 mun ;
cursa 110 mm) montal in prelungire. Primul funeticneazd ca un eilindru
de frin& monocamer#, in care acrul, pdtiuns prin orificiul Z, deplasecazd
pistopul £ si tija I, care comandé frinarea : cel de-al doilea cilindiu, ali-
mentat sau aerisit cu aer prin racordul FZ, este comandat de robinetul
frinei de stafionare, prin intermediul supapei releu.

La sciderea presiunii (5,5 daN /em?), arcul de acumulare se destinde,
deplasind spre stinga tija 7 a pistonului de ghidare 3 gi tija I, actionind
mecanismul de frinare.

ATENTIE! Deblocarea mecanicd tn cazul pierderii aeruluiin insta-
latie se face prin ingurubarea piulifei 10 pe tija 7 {(are loc comprimarea ar-
cului 6).

Cilindrul de frin& hidraulic (fig. 3. 33) Este previizut cu mecanism
de reglare a jocului dintre saboti si tambur.

) I 2 3 & 5{9?23 6

s

Lk

A4\

, \7

Fig. 8.33. Cilindru hidraunlic de [rind :
7 — corpul ciljndrulni; 2 — piston: 3 — surub cu filet fieristrin: £ — buesd de reglaj;

5 st 8 — incle de fixarc: 6 — mangeta de protectie; 7 — manseti de etansare; § — racord de
alimentare cu lichid; § — jocul admisibi] intre tambur &i sabot.

Tichidul de frin#, sub presiune, pitiunde prin racerdul 9 si actipueazi
pistoanele 2, care preseazd sabolii pe tamburii rotii. Daci jocul dintre
tambur si sabot depdseste valoarea admisg S, ca wmare a nzurii garnitu-
rilor de frictiune, la actionarea frini, swuhbul 3 cu filet ferdstru. este tras
odatd cu pistonul (datoritd inelului &) cn ined up dinte din hucsa de
reglaj 4, restabilindu-se jocul inifial dintre tambur si sakotii de frina.



Intretinerea sistemului de frinare 251

8.2. Intretinerea sistemului de frinare

Principalele lucrdri de intretinere a instalatiei de frinare a autobu-
zelor, a céror executie necesitd cunostinte tehnice mai deosebite, sint des-
crise in continuare. Acestea trebuie efectuate periodie, in felul acesta asi-
gurindu-se mdirirea duratei de functionare si securitatea sistemului.

8.2.1. Varificarea sistemului de frinare. Dacd presiunile din ecircui-
tele de frinare indicate de manometre sint sub valorile admisibile, se por-
neste motorul, pentru a se pompa aer in instalatie. Dupé scurt timp de la
pornire, in conditii normale de functionare, trebuic atinse valorile pres-
crise. In caz contrar, existd o defectiune. Cind nu sint semnalate (acustic)
pierderi de aer, cauzele presiunii insuficiente in sistemul de frinare pot fi :
intinderea insuficientd a curelelor de actionare a compresorului, defec-
tarea cumpresorului sau blocarea regulatorului de aer.

Etangeitatea sistemului de frinare. Etlangeitlatea se considerd cores-
punzitoare c¢ind sciderea presiunii in fiecare cirenit de frind, cu motorul
oprit, fard actionarea frinei, este de 0,3 daNjem? pe o ord. Cu motorul
oprit, la aceeasi presiune de lueru si cu pedala frinei actionat, presiunea
din circuitele de frind (indicatd de acul rosu al mancmetrului) trebuie
s raieind invariabild, timp de trei minute.

Verilicarea functiondrii corecte a irinei. Aceastd operatie presupune
stabilirea difcrentei dintre presiunile existente in circuitele de frinare §i a
scAderii presunii in timpul Irindrii.

In cazul functioniirii corecte a frinei (la presiunea de 6,5 daX/em?),
diferenta de presiune din circuite, la frinare, nu trebuie si fie mai mare
de 0.3 daN/em? Dacd se inregisireazd diferente mai mari este necesar
s34 s¢ demonteze, s se verifice si s se regleze robinetul distribuitor de
frind ca dond circuite §i supapele releu din circuitele de frind.

La frinare, cu motorul oprit, presiunea din circuitul unei frine nu
trebuie s4 scadi cu mai mult de 0,6—0,7 daN/em?; dacd scade mai mult
este mecesard reglarea frinei.

Prezenta racordurilor pentru eontrol, in diferite puncte ale insta-
latiei la autobuzele IKARUS 260, 280 si ROMAN 112 UD permite verifi-
cayea presiunii din cirenitele de frind cu ajutorul manometrelor, pentru
puneren in evidenid a functiondrii defectucase a unor circuite sau agregate.

Verificarca eficientei frinei de serviein. Accastd operatie sc face pr o
instalatie de probd sav in parcurs, 1a o vitezd de 60 km/h.

Eficacitatea frinei de serviciu este determinatd de valoarca spafiului
de frirare sau a deceleratiei medii, proba de parcurs cxecutindu-se pe un
trasen orizonlal, cu hmbrclminte de beton uscat, cu autobuzul incdrcat
la sareiud nominald. In conditiile mentionate, spatiul de frinare (fird
blocarea rotilor) trebuie s fic sub 36, m ceca cc corespunde unci decele-
ralii wedii de 5 m{s*. Frirarea trebuie & aibé loc pe toate cele patru roti,

*) Regulamertnl nr. 13 al < E.Z. a ON.U,
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fard ea aulobuzul sé-gi schimbe directia de mers san s intre n derapaj.
Aparitia etectelor descrise impune Teﬁlarea uniformi a frinelor la toate
rotile, atentie deosebitd trebuind acordatd la autobuzele articu late, la
care intrarea in derapa] a semiremoreii este favorizatd de lungimea auto-
buzului.

Verificarea eficientei frinei de stationare. Aceastd operatie se face
prin determinarea spatiului de frinare in conditiile ardtate mai inainte.
Actionind numai frina de stationare, spatiul de frinare trebuie s& fie sub
60 m, ceea ce corespunde unei deceleratii medii de 2,5 m/s? (sau statfio-
narea autobuzului pe o rampé de 309%,). O verificare mai rapidé, care pune
in evidentd eficienta frinei de stafionare, se efectueazi introducind in viteza
al cérui raport de transmitere este cel maiapropiat de i = 2 ; dupa acti-
onarea frinei de stationare, se elibereazi treptat pedala ambreiajului.
Daci autobuzul rdmine nemiscat, iar motorul are tendintd de oprire,
actionarea frinei de stafionare este eficientd.

Verificarea eficientei frinei de motor. Aceastd verificare se poate
face pe o pantd lungé, la coborire, frina fiind satisficéitoare cind autobuzul
se deplaseazd cu vitezd constantd, san pe drum drept, frina fiind corespun-
zitoare dacd deceleratia medic este mai mare de 0,8 mfs.

8.2.2. Intretinerea elementclor de protectie ale instalagiei de irinare.
Aceasta reprezintd o operatie de mare importantd pentru asigurarea unei
functionfiri sigure §i unei durate de servicin mai indelungate.

Intretinerca pompei antigel. Constd din conservarea, repunerea in
functiune s§i verificarea periodied, in timpul iernii, a modului sidu de func-
fionare.

Conservarea se face dupfl trecerea timpului rece §i constd in : demon-
tarea, curdfarea, uscarea, ungerea cu unsoare consistentd si montarcala
loc. La sosirea timpului rece, pompa antigel se demonteazd din nou
pentru degresare. Cu ocazia demonstdrii se verflca, etanseitatea supapei
si debitul de lichid injectat. Verificirile se fac la un stand de ploba. racor-
dat conform schemei de pe aniobuz. La presinnea de 8 daN/em? nu este
permisd aparitia bulelor de aer in lichidul din rezervorul pompei, eventu-
alele defectiuni remediindu-se prin schimbarea arcului, a supapei sau prin
slefuirea supapei existente pe scaun.

Verificarea debitului constd in masurarea cantititii de lichid dupd 10
apisdri succesive asupra tijei de actionare, cantitatea de lichid refulat
trebuind s& fie de cel putin 10 cm?®.

Pompa de protectie antigel se foloseste 1a temperaturi sub 0°C, capa-
citatea razervorului fiind de cirea 0,3 1. De obicei, se foloseste un ames-
tec de antigel pe bazd de alcool si glicol etilie, cantitatea de lichid iujeetat
in instalatie in timpul unei zile este de a,proximativ 15 em?® si poate fi
obtinutd prin apisarea succesivd, la intervale de 2—3 s a tijei poinpei
numal et motorul pornir.

ATENTIE! I'n multe cazuri, tn practicd, folosirea poupel este negli-
Jat&, ceea ce are repercusiuni asupre funcfiondari sistemului de frivare pe
imp de iarna.
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Purjarea sistemului de frinare. Este o operafie de maximi importantd
$i se recomandd sd se facd zilnic pe timp de iarnd si cel putin de doud ori
pe sdptimind pe timp de vari. Pentru protejarea persoanei care executd
operatia se recomandd a se folosi o tiji cu cirlig, cu eare se trage lateral
supapa, pind cind aerul evacuat din butelie nu mai contine apé.

ATENTIE! Se recomandd respecfarea strictd a perioadei de pw ]are,

avind in vedere condensul mare de apd ce se poate realizd. In timpul ier nit

este remediul cel mai sigur de protejare a sistemului de frinare impotrive
Inghetului.

Intretinerea recipientului separatorului de api si ulei. Se recomands
scurgerea zilnicd a acestuia in timpul iernii, iar vara la cel putin trei zile,
prin orificiul de purjare scurgindu-se apa si uleiul adunat.

Pentru curiifarea filtrului separator de apd si ulei, operatie ce se exe-
cutd la fiecare 3 000 km, se indepirteazii carcasa, se scoate elementul
filtrant si se spald in benzip#. Dacé in depunerile din filtru se observd
mult ulei (15 em? zilnic), se segmenteazd compresorul.

Intretinerea regulatorului de presiune. Verificarea functiondrii
acestuia se face zilnic, inainte de plecarea in cursi. Presinnea de declansare
este de 7,354-0,2 daN/em?, iar presiunea de anclansare 6,2+ 0,4 daN /cm?.

Atit regulatorul de presiune, cit si regulatorul de presiune cu filtru
se demonteazd si se verificd, 1a fiecare 60 000 km, starea garniturilor de
etangare, a arcurilor si supapelor; cele necorespunzitoare se inlocuiesc.
Elementul filtrant se spald in benzini.

Presiunca de declangare se regleazi din surubul de reglaj (v. poz.
5, fig. 8. 27), reglarea fiind posibild la stand sau montat pe autobuz.

8.2.3. intre;merea compresorului. La revizia tehnicd de gradul I
se verificd etanseitatea conductei de aspiratie si a racordului de apd si
ulei, fixarea fuliei pe ax, intinderea curelei de antrenare §i modul de ricire
a compresorului. Dupéd un parcurs de 36 000 km se demonteavzi chiulasa
si se verifici supapele. Cu ocazia schimbirii uleiului din motor se verificd
si ungerea compresorului, prin sldbirea surnbului de fixare a counductei
de ulei, cu motorul pornit.

Pentru inlocuirea curelelor trapezoidale ale compresorului sint ne-
cesare urméitoarele operafii: demontarea curelei trapezoidale de antre-
nare a pompei de directie (numai la autobuzele Ikarus), a curelelor tra-
pezoidale de antrenare a pompei de api i a curelelor trapezoidale de antre-
nare a alternatorului, dupf slibirea rolei de intindere; slibirea intinzé-
torului compresorului si inldturarca curelelor.

8.2.4. Intrefinerea cilindrului receptor hidraulic de frini. Cu ocazin
reviziilor tehnice de gradul 11, dupd demontarea tamburilor, se verificd
dacd au loc scurgeri de lichid pe la eilindrii receptori de frind. Pentru «
preveni defectarea acestora intre revizii, cste necesard demontaren si veri-
ficarer. minutioasd. In stare dementatdl, se verified starea cilindrului, 2
pistoanelor, 8 garnivuriler de etansaie $1 a mangoaneior de plotucim
Garniturile de ctanzare au, in geweral, o duratd de functionare reduss,
fapt pentru care se recomanili inlocuirea acestora lu a ireia ves izie tehnics
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de gradul IT (dupi 36 000 km parcursi). O atentie deosebitid trebuie acor-
datd si mangoanelor de protectie. Cilindrii a céror ovalitate depiseste
0,2 mm se rebuteazd sau se alezeazi la o cotd de reparatii (D41 mm) insd
o singur#® dat#, in care caz se folosesc pistoane majorate.

" Dupé montare, este necesar a se verifica etangeitatea la un stand
de probd (fig. 8. 34), Etengeitatea cilindrului se verifici 1a presiunea de 1,5
daN/cm? timp de un minut, la 40
daN/em? timp de dou& minute §i
la 150 daN/em? timp de un minut,
timp in care nu trebuie si apard
scurgeri sau transpirdri. Dupd de-
conectare, pistoanele trebuie sd
revind cu usurintd in pozitia ini-
tiald.

In stare montatd pe auto-
huz, la presiunea aerului de
T daN/em?, presiunea lichidului din
cilindru trebuie si fie de 120
daN/fecm2 In caz contrar existd
pierderi sau cilindrul principal de
frind este defect. Verificarea se
face eu un manometru la racordul
22 (v. fig. 8.2).

8.2.5. Aerisirea eirenitului
hidraulie al frinei. Pentru recu-
perarea lichidului in timpul opera-
tiei de aerisire si scurtarea execu-
tiei se foloseste o cheie speciald
(fig. 8.35). Se procedeazd in felul
urmitor : se actioneazd pedala de

B T L frind, se curdtd de noroi supapa

Fig. 8.34. Stand pentru verificarea cilindrilor- e aerisire, se slibeste supapa de

hidraulici de frind aerisire de la cilindrii hidraulici de

frind §i selas# s se scurgd lichidul,

pind cind nu se observid bule de aer, dup# care se stringe supapa : se trece
la acrisirea eilindrilor receptori, operatia repetindu-se i in acest caz.

22.6. Reglarea {rinelor.. Se cxecald o otazia tevizairilor tehnice
s cazul mariTii joeului dintre sabofi §i tambur. Se recomandd ca regla-
Ted s& ve facd pe unicanal
de lueru, cu roata suspen-
datd, pentru a se putea ve-

rifica valoarea jocului, care
T ) trebuie sd fie de 0,6—
rmm |r 0,8 mm ; msurarea se face
.l filf ! !

e cu iajutorul wupei lame
Fig. §.35. Aecrisirea circuitului hidraulic de frind calibrate.
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Reglarea se executd din swmrubul de reglaj al levierului de frinZ.
Dupd reglare se verificd dacd cxistd atlingere intre saboti i tambur §i se
face o probé de parcurs, urmérindu-se dacd se incilzese tamburii. Eventu-
alele defectiuni constatate se inl&tura prin demontarea tamburilor, veri-
ficarea ovalititii §i a conicitdfii acestora, precumn si a garniturilor de
frictiune.

Dupi remedierea defectiunilor se monteazi §i se regleazi din nou-

8.3. Indrumar de localizare a defectiunilor si repararea
. sistemului de frinare

Agregatele sistemului de frinare de la autobuzele ROMAN si TKA-
RUS prezintd o sigurantd mare in exploatare. Cele mai frecvente defecti-
uni apar la supapa releu din circuitul frinei rotilor din spate, ca urmare a
deterioririi garniturilor de etansare si a pierderii elasticitatii arcurilor de
presiune, i la cilindrul receptor la autobuzele ROMAN, in special vara,in
cazul deterioririi garniturii de etansare.

La mecanismul de frinare propriu-zis, arcurile rapel (pentru saboti)
de frind au in general o duratd de serviciu mici, rupindu-se repede; la
levierele reglabile de frind se rup dintii melcului §i rotii melcate.

8.3.1. Indrumar de loealizare a defectmm]or. De obicei, aceastd ope-
ratie este complexd, fiind conditionats de cunoa§terea constructiei §i fune-
tiondrii sistemului de frinare. Simptomele, precum $i cauzele posibile ale
defectiunilor sint prezentate in tabelul 8.2.

8.3.2. Repararea eompresorului de la motorul RABA--MAN,
Defectiunile care impun demontarea §i repararea compresorului sint :
aerul refulat contine prea mult ulei; refulare redusi san nuld; zgomote
suspecte in interiorul compresorulm

Demontarea compresorului. Cind motorul este fixat pe autobusz,
demontarea compresorului se face astfel : se slibeste Intinzidtorul : se des-
fac cureaua de antrenare §i conductele de refulare si de admisie a aerului,
conductele de ulei si conductele de recirculare a apei de ricire ; se slibeste
suruburile de fixare. Apoi compresorul este indepirtat de pe motor, se
seurg uleiul §i apa care eventual au mai rimas, se curitd sise spald la exte-
rior.

Demontarea.compresorului in pirji componente se recomandsd si se
facd pe un dispozitiv special (fig. 8.36), care se fixecaz# in menghiné ; prin
slibirea piulitei fluture, se poate roti placa pe carc este montat.

Demontarea compresorului presupune : desfacerea fuliei compreso-
rului cu ajutorul unei prese de extractie, dupi extragerea piunlitei de fixare ;
scoaterea capacelor de inchidere de la capetele arborelui cotit; demon-
tarea chiulasei, a blocului cilindrilor de pe carterul compresorulni, precum
si a supapei de ulei; extragerea rulmentilor cu bile de pe arborele cotit;
scoatarea arborelui cotit, impreund cu biclele, din carterul compresorului,
pe la partea superioari; demontarea bielelor de pe arborele cotit, dupi
indepartarea sigurantelor de fixare a plicii limitatoare si a rolelor are de
pe arborele cotit.
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Tabelul 8.2

Simptormul

Defectiunile probabile

Presiune insuffcientd in sistemul
de frinare; nu sint semnalate
pierderi in aer

Curclele compresorului sint intinse necorespunzitor
Supapele compresorului nu etanseazi

Diferente mari de presiune intre
cirenitele de frinare

Blocarea supapet de sigurantd cu doud circuite

Diferente mari de presiune intre
circuilele de fring, in timpul
procesntui de frinare

Presiunea serului creste pind la
valori inadmisibile functiondiril
corecte

Acrul refalat conﬁnc mult ulei

Ratile din spate ale autobuzului
bHlocneaza sl cind nu se actio-
neazia frina de servicin  sau
frina tle stalionare

Rolile din fatd =ale aulobuzului
ROMAN 112 U’D sc bhlocheaza
fara sa fic actionatd frina de
scrviciu

Blocarea frinel pe
antobuzului

toate rotiic

Blocarea rotilor dJin spate ale
autobnzului pe timpul iernii

Blocarea unei singure roti

Robinetul distribuiter de frind cu doud circuite defect sau
reglat necorespunzitor
Supapa reicu din circnitul frinci de servicin este defecta

Regulatorul de acr defect

Segmentii, pistoanele si cilindrii compresornlui sint uzafi
Nivelul nleiului prea mare {supapa de ulel a compresorului
blocati)

Presiznea aerului in circuitul frinei rolilor din spate este sub
5.5 Niem3, din care cauzi intrd in funcliunc sistcmul
de blocare a rotilor din spate

Supapa releu din circuilul de frind al rofilor din spate este
delectd *

Pistoanele cilindrilor recepiori sint blocate
Cilindrul prineipal de frind hidraulicd defeet,

Roblnetul de frini cu doud circuitc defect

Sistemul de frind este inghetat

Ruperea arcurilor de readucere a sabotilor de frind la roata
respectivi

Criparea sabotilor pe holiurile de iixare

Tzurd mare a garniturilor dc frictiune a sabojilor asticl Incit

cama ramine in pozitie ,,actionati”

Desprinderea garnilurii de frictiune de pe sabot si Llocares
acesteia intre tambur si sabot

Griparea ruimentilor butucului rotii, ca urmare a ungerii
insuficiente

Griparca pistoanclor din cilindrul receptor de frinid (ja auto-
buzelz ROMARN)

Trinarea
rotile

insuficienti pe toate

Reglarea neccrespunzitoare a frinelor
Pierderi de aer la cilindrii de frin3, conducte, robinetul dis-
tribuitor de comandd sau supapcle releu

Irinarea
din fala

insuficientd pe rotile

Pierderi de aer la cilindri de {rind sau copnducte
Pierderi dc lichid la cilindri receplori de frina
autobuzele 1A03AN)

{pentru
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Tabelul 8.2 (conlinuare)

J

Simptomul { et gt

Frinare insuficient3 pe rotile din| Pierderi de aer la conductele circuitului de frind sau la ci-
spate lindrii dubli ) .
Supapa releu din circuitul de frinare al rotilor din spate
defecta
Reglaj necorespunziitor al frinei

Erinare insuficientsd pe rotile se-| Pierderi de aer la conducte sau cilindrii de frina
miremorcii Supypa At cowmanddh a irmeh tomivessareeil defectd
Reglarea necorespunzitoare a frinel rotilor semircmorcii

Frinare in salturi cu supraiucil-{ Tamburi de frinad ovalizati
zirca tamburilor

Supapa releu din circuitul de| Cilindrul dublu de frind al rot{li din stinga-spate cste defect
frinare al rotilor din spate de
la autobuzul comumn 112 UD
pierde aer pe la orificiul de
evacuare cind frina nu cste
actionata

Zgomot la tamburii de frind Siibirea niturilor de fixare a garmiturilor de fricfiune pe
sabotii de frina

Uzura garniturilor de frictiune pini la niturile de prindere pe
sabot

Desprinderea unei piese din mecanismul de frinare

Deraparea autobuzului la frinare| Reglarea neuniformi a frinelor
Ungerea accidental? a garniturilor de frict{iune la o roatd

Tehnologia de reparare. Chiulasa compresorului care prezintd fisuri
in zona scaunelor de supape se rebuteazi. Scaunele supapelor nu trebuie
s& prezinte bavuri sau punete de uzuri. In cazul in care se constats nere-
gularitéti, ale suprafetei se glefuiese pe o placid plani. Piesele supapelor nu
pot fi reparate, cele uzate inlocuindu-se. Dupéd montare, se verified din
punctul de vedere al etanseitifii, 12 o presiune de 8 daN/em?, iar capa-
cele supapelor se string eu o cheie dinamometricd cu un cuplu de 2 dalN-m.

Blocul cilindrilor trebuie si aibd alezajul neted §i firi coroziuni,
ovalitatea maximi admis% fiind de 0,05 mm, caz in care compresorul se
poate segmenta fird reparare. Le depdsirea ovalititii admisibile, se ale-
zeazd cilindri in douii trepte de reparatii. Dupid depigirea cotei de
76,1 mm, se rebuteazi. Urechile de prindere ale blocului cilindrilor rupte
se sudeazi electric.

Pistonul nu trebuie si prezinte urme de gripaj; in caz contrar se
inlocuiegte. Se verificd din punct de vedere dimensional Litimea canalelor
segmentilor 5i dacd lijimea este mai mai mare san gaura bol{ului depigegte
diametrul de 16,026 mm, pistonul, impreuns cu segmentii, se inlocuig_gc_:_.

Segmentii se inlocuiesc dac# prezintd coroziuni sau dac¥ distanpa
dintre capetele segmentilor montati in cilindru este mai mare de 1 mm.

1?7=-c 7
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La cilindrii reparati la o cotd superioard, se monteazi segmenti la, cota de
reparatie respectivi. ’

Bolul pistonului se verificd sub aspectul uzurii; daci se situeazs
sub cota de 13,08 mm, se inlocuiegte.

Biela se verificd dacd prezintd torsiondiri §i incovoieri. Bielele strim-
be se pot indrepta prin presare. Bucsele uzate din capul bielei san care pot
158 00 i scoase cu usurints, se

= > inlocuiesc. Ovalitatea si co-
nicitatea alezajului bucsei
bielej admisibile sint de
maximum 0,003 mm, iar
limita de uzuri admisibil%
de 0,2 mm. Bucgele se
mqnteazé, prin presare,
avind un diametra exterior
de 20%3:%¢ mm, dupi care
se alezeazy la diametrul de
1610:006 mm.

Capul mare al bielet
trebuie s& aib3 calea de ru-
lare a rolelor rulmentilor
complet neteds, bielele cu
calea de rulare deterio-
ratd inlocuindu-se.

Jocul maxim admi-
gibil in lagirul bielei este
de 0,010—0,024 mm si se
obtine prin impéirtirea in
mai multe grupe, a rolelor
: rulmentilor marcate fiecare
Fig. 8.36. Dispozitiv pentru fixarea comprcsorului fn CU cite o singurd culoare.

timpul reparatiei. Carterul compreso-

rulut se verificd vizual,

dar si dimensional (tabelul 8.3), in special diametrul locagsului pentrw
rulmentii de sprijin ai arborelui cotit.

Arborele cotit se verifics la diametrul manetoanelor §i diametrul lagiro-
lui principal. In eazul in care cotele sint sub cele indicate, se inlocuieste. Su-
prafata conicd §i canalul pentru pana de fixare a rofii de antrenare uzate
se incared cu sudurd electricd §i se prelucreaz# la cotele nominale.

Asamblarea compresorului. Inainte de asamblare, piesele compo-
nente se spald din. nou, operatiile de montaj efectuindu-se in ordinea in-
versd demontérii. La montarea bielelor pe arborele cotit, rulmentii cu role
se ung cu ulei, dupé care arborele cotit cu bielele montate se introduce
in carter ; apoi se preseaz# rulmentii eu bile §i se monteazd capacele anteri-
or si posterior. Se verificd jocul axial al arborelui cotit, a c¢irui valoare
trebuie 8% fie de 0,1 —0,2 mm. Reglarea jocului se face din saibele montate
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Tabelut 8.3

Denumirea Valoarea

Diametrul talerului supapei, mm

— evacuare 30+0,03:f

— admisie 26+0,025
Gilindrl o

— diametrul nominal, mm 530,019

. e =t

— reparajia I, mm 15,01-3).019

— reparatia I, mm 760,019
Pistoanele ; 0.033

— diametrul nominal, mm 74.82;8' 74'831'1;01

— reparatia I, mm 75.32-3,05 75.38_*_-00,019

— reparatia I, mm 75.82to,oa .-+ 75,88 20,010
Litimea canalului de segmenti, de mm :

— compresie 2,5+0.03

— ungere 4_‘:2-:;5
Gaura de bolt. mm 16 20,005

. s +0

Diametrul boltului, mm 16,017
Arborele cof.lt: ) e 0,001

— diametrul manetonului, mm 20 40,022
Carterul ; _

. . . o+0,005
— diametrul locastlui rulmentilor, mm 62 20,024

intre capacul posterior si carterul compresorului. Apoi se monteazd seg-
menfii pe pistoane, distanta dintre capetele acestora in stare montatd
in cilindru trebuind s% fie de 0,2—0,5 mm. Se monteaz# pistoanele pe biele,
boltul fiind fixat in umerii pistonului §i c¢u un joc admisibil de 0,010 —0,024
in bucsa bielei. Montarea continudi cu montarea blocului cilindrilor. La
montare, capetele segmentilor trebuie g% fie decalate cu 90°, verificindu-se
jocul pistonului in p. m. <., a cirui valoare nu trebuie s depdseasesd 0,65
mm. Montarea chiulasei se face in stare asamblaté, piulifele stringindu-se
cu un cuplu de 3 daN-m.

Rodarea si probarea compresorului. Este o operatie deosebit de im-
portanti, care asigurd o funciionare indelungaté si in deplind sigurantd
cind este executatd conform normelor prescrise. Deseori insi este negli-
jatd in practicdi. Rodarea compresoruiui cuprinde dou faze : in prima fazd
compresorul este antrenat cu o turatie de 2 400 rot/min, timp de 10 min;
a doua fazi se desfigoard pe etape, 20 min la presiunea de 4 daN/cm? $i
apoi ined 20 min la presiunea de 6 daN/cm?2.

Probarea compresorului se face la o turatie de 2 400 rot/min, turajie
la care trebuie si umple un rezervor de 40 1 de la 0 la 10 daN/cm? in 45 3
§1 acelasi rezervor de la 6 1la 8 daN/em? in 10 s.
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8.3.3. Repararea robinetului distribuiter de frini cu deoud -circuite.
Demontarea. Inainte de a incepe demontarea robinetului de frin3 cu doui
circuite de pe autobuz, se evacueazd aerul din instalafia de frini, prin
apisdri succesive asupra pedalei, se curitd suprafetele din jurnl robinetului
$1 zonele de contact cu racordurile. Dupé aceea se desfac racordurile de
alimentare si cele de refulare ale aerului §i se scot suruburile de fixare a
robinetului de plaeca suport, dup# care se indepirteazs. In stare demontaté,
se spalli suprafata exterioari a robinetului cu un jet puternic de apd caldi.

Demontarea robinetului in piese componente constd in : desfacerea
pedalei de frini, prin inliturares bolfului si stiftului de fixare, precum si
a suruburilor de fixare a pirtii superioare; scoatarea talerelor, contra-
arcurilor §i pieselor de actionare ; demontarea supapelor duble i a scaunelor,
dupd desurubarea capacelor de inchidere a locagurilor supapelor.

Tehnologia de reparare. Se verifici minutios piesele componente,
defectiunile existente, legate in special de uzura garniturilor de etangare
i ruperea sau pierderea elasticititii arcurilor, remediindu-se prin inlocui-
rea cu alte piese noi.

Asamblarea. Se face in succesiunea invers# operatiilor de la demon-
tare, respectindu-se urmitoarele recomandiri: piesele din cauciuc si fie
spilate cu apd cdldutd, cu sipun si apoi uscate ; garniturile de etansare $i
supapele metalice care intri in contact cu acestea sa fie unse cu un strat sub-
tire de nunsoare cousistents ; celelalte fete ale pieselor se ung mai consistent.

Verificarea §i reglarea. Este obligatorie, avind in vedere rolul robi-
netului distribuitor de frinj in ansamblul sistemului de frinare. Reglarea
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Fig. 8.37. Verificarea robinetului distribuitor de frind Fig. 8.38. Caracteristica robine-
cu doud circuite : tului distribuitor de frind cu dou#
1 — compresor; 2 — regulator de presiune; 3 § 5 — robineti; 4, 6, circuite.

7 §i & — rezervoaro de aer, 9 — robinet distribuitor de frini cu doud
circuite; 70 — manometre.

se efectueazi pe un stand special amenajat (fig. 8.37). Cursa pedalei trebuie
reglatd ineit supapa si actioneze dupi o cursi moartd de 15 mm (4,5°),
iar intreaga cursd s nu depiseascd 20 mm (34°).

Caracteristic robinetului distribuitor cu doué circuite este faptul ci
ambele circuite lucreazi sincron (fig. 8. 38). in caz contrar, se verifici
forta arcurilor ambelor supape.
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Presiunea de frinare trebuie sd creascid uniform in ambele circuite
(respectiv rezervoarele 7 §i §), iar diferenta de presiune admisibild intre
circuite, la o presiune de 6 daNjcm?2 nu trebuie si depiseascd 0,2
daN/em?, timpul de umplere al rezervoarelor 7 si § trebuind si fie de 0,6 s,
iar cel de aerisire de o secunds.

8.3.4. Repararea robinetului distribuitor al irirei de stationare.
Acest robinet se afli montat in partea stingd, la postul de conducere al
autobuzelor.

Demontarea robinetului frinei de stationare HB 1104 de la aulobuzele
ROM AN presupune slibirea pirghiei de comandi si indepirtarea acesteia
de pe axul canelat $i desfacerea racordurilor si a celor dous suruburi de
fixare.

Demontarea robinetului in pir{i componente comports ; desfacerea
capacului inferior, scoatarea supapelor duble, a arcurilor de reducere si &
pistonului ; demontarea tijei supapei pe la partea superioars, dupid inde-
partarea capacului de protectie a axunlui de comand# s§i a pirghiei de acti-
onare.

Se verificd daci garniturile de etansare sint uzate sau dacid arcurile
de presiune sint rupte san au deformatil remanente §i se inlocuiesc. In
cazul in care locagurile racordurilor sint deteriorate, se inlocuieste corpul
supapei. La fiecare demontare se inlocuiesc garmiturile de etansare.

Asamblarea robinetului distribuitor se face respectind succesiunea
inversd a operatiilor de demontare, dups care se verified pe un stand de
probe (fig. 8. 39). Dupd racordarea la stand, actionarea robinetului incepe
dupi rotirea axului de comandi cu 4°, presiunea reducindu-se de la 5,5
daN/cm?, pind la 0,1 daN/em?, la o rotatie a axului cu 60°C.

In orice conditii de

functionare, cu exceptia 5 . g

aerisirii se urméireste s& 1z S{

fie asiguratd etangeitatea

imbinirilor. / / £
Robinetul frinei de I =z wol 73 5

stationare HB 1110 se de-

monteazd dupd desface- \

rea racordurilor si a suro- 7

burilor de prindere pe su-

portul defﬁxare. Demon- 3 5 3

tarea se face dupd inde- . . _—

Ré.rtarea. surnburilor c@re Fig. 8.39. Stant:o ?e:lt?:l :;rgic::t-:a;i ox!-;;l::x:etului distribui-

ﬁxea‘zé’ capacul Suljenor 7 — compresor; 2 — regulator de presiune; 3 — roblnet; 4gi 7 — rezervor

de capul supapei, dup care de aer; 5 — manometru; 6 — robinetul distribuitor.

se seot, pe rind, arcurile de
presiune, tijele i pistonul. Defectiunile 5i modul de remediere §i verificare
sint identice cu cele de la frina autobuzului ROMAN.

Robinetul trebuie si actioneze, dupé rotirea pirghiei eu 14°. Presi-
unea din rezervorul mic trebuie s# scad% de la 5,5 daN/em?, 1a 0,1 daN/em?,
in timpul rotirii cu mina a pirghiei pind la un unghbi de 64 4 0,5°. Pini
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la pozitia de 60°, pirghia, dupé eliberare, trebuie si revind in pozitia ini-
ials ; iar dupd rotirea cu 80°, trebuie s& rdmini in pozifia respectivi.

8.3.5. Repararea supapei releu. Dupd demontarea de pe autobuz, se
spald Ia exterior §i se desfac suruburile ce fixeazi cele dond pirti ale car-
casei, demontindu-se in piesele componente.

La fiecare demontare se inlocuiesc toate garniturile de etansare si
arcurile de presiune care nu mai corespund. La asamblare, garniturile de
etansare §i pirtile metalice ce in-
trd in contact cu acestea se ung
cu unsoare consistentd.

Probarea supapei releu din
circuitul frinei de stationare se
face la un stand de probid
(fig. 8.40). Condifiile de verifi-
care sint : presiunea rezervorului
9 de 1,5 daN/em? ; presiunes re-
zervorului 5 de 7 daN/em?. In
pozifie neac{ionats, presiunea
din rezervorul 5 trebuie si fie
identicd cu cea din rezervorul
10, tird a exista scipdri de aer
pe la orificiul de evacuare al su-
Fig. 8.40. Stand pentru verificarea supapei releu:  papei. La actionarea robinetului
7 — compresor; 2 — regulator de presiune; 3—robines; 4—su-  frinei de stationare, presiunea
B s T gk roleas 8 topinet. datbuitor de g iDL Tezervorul 70 trebuie si scads
cu doui circnite (sau robinet distribuitor al frinei de stajionare). la zero, in tlmp de 0, 5 s. Proba.

supapei releu din circuitul de
frind al rotilor din spate se face pe acelasi stand, conditiile de verificare
fiind aceleagi. .

In pozitie neactionats presiunea din rezervorul 10 trebuie si fi
zero, iar la actionarea robinetului de frin& 8, umplerea rezervorului 10 tre-
buie s3 se facd in maximum 0,3 8. Presiunile din rezervoarele 10 si 5 tre-
buie 8§ fie aceleasi.

8.3.6. Repararea cilindrului dublu de frind. Ordinea demontirii de
pe autobuz a cilindrului dublo de frind este urmitoarea : scoaterea bol-
tului §i a tijei de actionare cu levierul reglabil de frin% ; demontarea ra-
cordului cilindrului de lucru §i a arcului de acumulare ; desfacerea prezoa-
nelor de fixare, dupi care (atentie la greutate !) se indepirteazi.

Demontarea cilindralui dublu de irind BZ 6609. Se desface coliernl
de fixare al mangonului de protectie, indepirtindu-se tija pistonunlui si
piesa de ghidare. Se demonteazd siguranta inelului de fixare §i se scot
inelul §i capacul cilindrului de lucrn, arcul, pistonul §i garnitura de etan-
sare. Demontarea cilindrolui arcului de acumulare se face numai cu un
dispozitiv special (presi), avind in vedere forta arcului, existind pericotul
producerii unor accidente grave. Strins in dispozitiv, se indepirteazi clema
si inelul de fixare, Qupd care, prin slibirea dispozitivului, se produce de-
comprimarea arcului, in mod treptat. Apoi se scoate eilindrul din dispozi-
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tiv, se indepdrteazi capacul de inchidere, arcul §i pistonul cu tija de ac{i-
onare.

Demontarea cilindrului dubln de frind BZ 7506. Se desfac mansonul
de protectie, tija cufurcd si pistonul de ghidare. Se demonteazi camera de
Iucru, desficindu-se guruburile de stringere ale britarei de prindere. Se
indepirteazs capacul, membrana de cauciuc, tija de actionare si arcul de
presiune.

Demontarea in continuare a cilindrului dublu este permisd numai
pe un dispozitiv aseméniitor celui folosit la demontarea cilindrului dublu
de frinzd BZ 6609 $i constd in : indepirtarea mansonului de protectie al
fmbindrii camerelor cilindrului; inl¥turarea sigurantei elastice de fixare;
slibirea dispozitivolui pentru decomprimarea treptatd a arcului de acu-
mulare ; scoaterea succesivi a carcasei camerei de lucru, a arcurilor de
acumulare $i a pistonului cu peava de ghidare. Daci este necesar, se de-
monteazd §i ansamblul de etangare dintre corpul cilindrului §i teava de
ghidare. Demontarea cilindrului poate fi ficuts, de la caz la caz, partial
sau total. Dup# demontare, piesele din cauciuc se sterg cu o cirpd curatd,
iar cele metalice se spali cu motorini.

Tehnologia de reparare. Garniturile de etansare uzate, membranele
sparate, arcurile rupte sau cu deformatii remanente se inlocuiesc. Piesele
din metal fisurate sau cripate se pot suda pe exterior. Suprafata cilindri-
lor in interior trebuie s# fie neteds gi fird uzurd, in caz contrar, inlocuindu-
se. O atentie deosebitd trebuie acordaté tevii de ghidare a pistonului ar-
cului de acumulare, care, datoritd solicitérilor, se uzeaz# pe suprafata
exterioard. Dacd uzura depiseste

A . 7 &
0,6 mm, se recomandd inlocuirea ()g @
9

acesteia.

Asamblarea se face in ordi- e S
nea invers® operatiunilor de la IL. |:
demontare, acordindu-se o mare s —==5

atentie montdrii arcului de acu- § }EE : N 4
malare si utilizindu-se dispozitivul EJ_E*/L ==

folosit la demontare. Suprafefele
interioare ale cilindrului §i golul
buzelor garniturilor de etansare se

ung cu unsoare consistenta. ;23 4
Verifiearea eilindrilor defrina. +

Se face pe un stand de probid |

(fig. 8.41) si consté dintr-o probi -

de presiune de 3 da‘_N-/ CI!.JZ, indicatd Fig. 8.41. Verificarea cilindrilor dubli de frinj

de manometrele 7si 8, timpin care 7= compresor; 2 reguiator de prsi\;ne; 3,55 6—10

nu sint permise scdpdiri de aer. Veri-  biaste de trecere; 4 — tezervor de aer; 7 51 § — manometre;
- . 9 — cilindru dublu de find.

ficarea din punct de vedere func- oo A e

tional se face pe baza diagramelor din fig. 8.42, arcul de fortd intrind

in functiune la 3 daN/cm?2

8.3.7. Repararea mecanismului de frinare propriu-zis. Montarea si
demontarea mecanismului de frinare a rotilor din fatd si din spate, pentru
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fiecare autobuz in parte, sint descrise in § 6.3 5i § 9.3. Principalele defectiuni
care apar in timpul exploatirii sint : impurificarea cu ulei sau uzarea gar-
niturilor de frictiune ; deformarea sabotilor de frini si decalibrarea giurilor
de fixare a garnitarilor de frictiune ; nzarea tamburilor de frini si a camelor

1050
. 1000,
g
=70 S5
S 408 Q
3 500 < =-800
=400 < & 750
X 00 - 700
S 200 ol
£l ﬂ %
S 3 v 5§ 7 5750464 30 20 10
Fresivnea de aclionore, daﬁ/im"’ Lursa pistonvli, mm
qQ
Prasjuneg in cilindru!
orcului de acumulaore =0
1000 T
% 900
5800 e Fig. 8.42. Caracteristica cilindrului dublu de frind:
S 2 [ a — pentrn cilindrul de Incra al cilindro'ui dublu de frind BZ 6609;
2700 5 — pentru cawmera de lucru a cilindrolui dublu de frina BZ 7508;
] T 2 ) ¢ — cilindrul arcului de acumulare; 7 — pentrul cilindrul dublu de
R g00 L frind BZ 6609; 2 — pentru cilindrul dublu de frini BZ 7508.
N
500
0 700 80 &0 40 28- O

Cursa pisfanu/w/ mm

(laacfionarea pneumaticd) ;slibirea sau rupereaarcurilor sabotilor de friné.

Patrunderea uleiului in garniturile de frictiune se elimini prin spé-
larea in benzin gi strunjirea unui strat foarte subtire de 0,5 mm. Simerin-
gurile uzate se inlocuiesc. Sabotii de frind deformati se inlocuiese, iar giu-
rile pentru bolfurile de reazem se bucseazd. Garniturile uzate, arcurile
rupte sau cu deformatii remanente se inlocuiese.

ATENTIE/! Arcurile de frind asimilate trebuie sd aibd aceleasi carac-
teriticy cu cele originale.

Inlocuirea garniturilor de frictiune. Garniturile de frictiune uzate,
pind la nivelul niturilor, se inlocuiese, in care scop sint necesare urmitoarele
operatii : indepirtarea niturilor vechi, prin depresare sau giurire (nu se
recomandd tdierea niturilor cu dalta pentru a se evita deformarea saboti-
lor) ; curdfarea de murdirie a sabotului §i controlarea sub aspectul formei ;
verificarea giurilor bolpurilor; verificarea rondelelor, si inlocuirea celor
uzate sau cu ciupituri pe suprafata de lueru; verificarea giurilor pentru
bolturile de fixare ; fixarea garniturilor de frictiune pe sabot cu o presi de
mind speciald (fig. 8.43, a) §i giurirea acestora; desprinderea garniturilor
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de pe sabot §i tesirea giurilor (fig. 8.43, b); introducerea niturilor de alu-
miniu §i nituirea manuald folosind sculele prezentate in fig. 8.43 sau ca
ajutorul unei prese (fig. 8.44).

Nituirea trebuie inceputfi din mijlocul garniturilor, continuindu-se
uniform spre ambele capete. Nu este admisd existenta unei distante intre

wrrreaee IR 7,
==::::I|/
o

a c
Fig. 8.43. Inlocuirea garniturilor de frind:

a — modul de prindere; b — modul de giurire §i nituire; ¢ — scule folosite la nituirea manuald; 7— dispozitiv de tixare;
2 = garbituri de frictiune; 3 — sabot,

garnituri si saboti (in timpul exploatirii garniturile se slibesc §i se des-
prind de saboti), dup# strunjire capul nitului trebuind s& fie cu minim
2 — 3 mm sub suprafaia garniturii de frictiune.

In cazul in care granitura de frictiune nu se asazd bine pe sabot,
se depisteazd cauzele $i se inldturd ; in final, capetele garniturilor se tegese
conic cu o pild. Pentru a asigura o suprafaté de contact cit mai mare intre
tamburi §i garnituri, prececum §i pentru aducerea sabotilor la cota tamburi-
lor, este necesard strunjirea garniturilor. Aceastd operatie se execut#
pe un strung, folosind un dispozitiv special (fig. 8.45).
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ATENTIE!— Bste indicat ca pe parcursul exploaldrii s se foloseascd
garnituri de frictiune originale (cele indicate de fabrica constructoare). In
cazul in care se recurge la inlocuitori, se recomandd efectuarea unui studiu
amdnunlil asupra calitdfii acestora, atit in ceea ce priveste coeficientul de
Jrecare, cit 3i durata de serviciu (gradul de uzurd tn timp).

— Coeficientul de frecare al gar-
niturilor asimilate trebuie sd fie simi-
lar celut al garniturilor originale, pen-
tru o nu influenta spatiul de frinare,
iar durata de serviciu sd fie un multi-
plu al numdrului de km dupd care se
executl revizia de gradul I1, astfel in-
cit s4 permild inlocuirea lor cu
aceastd ocazie.

Repararea tamburilor. Tamburii
de frind sint foarte solicitati, in spe-
cial la autobuzele urbane, din cauza
numirului mare de frindri efectuate
pe durata unei zile de lucrn, din care
caunzid verificarea acestora cu ocazia
reviziei tehnice de gradul II este ab-
solut necesard. Defectiunile cele mai

Fig. 8.14. Presd peatru nituit garniturile de Fig, 8.45. Dispozitiv pentru strunjit garni-
frictiune. turile de frictiune ale sabotilor.

frecvente care apar la tamburii de frin¥ sint : uzarea suprafetei de lucru
(ovalitatea i conicitatea admisibile sint de 0,5—1 mm); ovalizarea giu-
rilor pentru buloanele rotilor ; fisuri §i crapaturi. Tamburii de frind cu giu-
rile buloanelor ovale, cu fisuri sau aflai la dimensiunea minimé se rebu-
teazi.

Repararea tamburilor se face prin strunjire in straturi de 1 mm,
£iry a se depisi insi 3 mm fatd de diametrul nominal al tamburului. In
starea montatéi pe butue, bitaia suprafefei de lucru trebuie sé fie de ma-
Ximum 0,23 mm.



Capitolul 9

PUNTEA-FATA

Puntea-fatd asigurd preluarea §i transmiterea fortelor si momen-
telor, rezultate in urma interacfiunii dintre roti §i calea de rulare, ciitre
caroserie sau cadru, prin intermediul suspensiei, precum si deplasarea auto-
mobilului in curbi, prin pozilionarea adecvaté a rotilor directoare de citre
sistemul de directie.

La autobuze se utilizeazi atit puntea rigidd, cit §i cea cu roti inde-
pendete, in toate cazurile fiind neantrenantd (fird tractiune). Masa rela-
tiv mai micé, cu influentd directd asupra calitidtilor de mers gi confort ale
puntii-fatd cu roti independente, a impus-o tot mai mult la autobuze gi
in special la cele de turism.

9.1. Construetie si funectionare

Pentru asigurarea stabilitétii directiei, puntea-fatd are rotile §i pi-
votii aseza}i sub anumite unghiuri.

Pivotul fuzetel prezinti uwrmitoarele unghiuri caracteristice :

— unghiul de ineclinarc transversali a pivotului «, format in plan
transversal de axa pivotului §i verticala la calea de rulare (fig. 9.1, a);

— unghiul de fugd al pivotului £, format in plan longitudinal de
axa pivotului §i verticala la sol (fig. 9.1, b).

Unghiul de fug este pozitiv, cind pivotul este inclinat cu partea de
jos inainte gi negativ, cind este inclinat cu partea de jos inapoi. Ubghiul
de inclinare transversald a pivotului micsoreazid momentul necesar viririi,
mirind totodatd stabilitatea rotii, iar unghiul de fugi determini, in timpul
virgrii, aparitia unui moment de redresare a rotilor, asigurind stabilitatea
directiei la mersul in linie dreaptd.

Rotile puntii-fajs prezintd urméitoarele unghiuri caracteristice :

— unghiul de cidere al rotii vy, format de planul rotii cu planul lon-
gitudinal al antovehicolului (fig. 9.1, a);

— unghiul de convergentd 8, format in plan orizontal de planurile
celor doud roti directoare, exprimat prin diferenta distantelor s—f, misu-
rate la nivelul diametrului orizontal al jantelor (fig. 9.1, ¢).

Unghiul de cidere al rotilor micgoreazi momentul necesar vir#rii,
descarcd rulmentul exterior al butucului rotii §i reduce solicitirile piulitel
din capitulfuzetei, dar are dezavantajul cirotile capitd o tendintsd de des-
chidere, tendintd anihilati de unghiul de convergenti.

La unele autobuze cu roti independente, cu articulatiile semibratelor
oscilante pe bucsge din cauciue $ila automobilele cu traciiune pe faté, con-
vergenta este negativi, deoarece constructia acestora §i momentul de trac-
fiune creeazd un moment care tinde si inchidd roftile.
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9.1.1. Puntea — fatd eu roti independente. Puntea-fajd o autobu-
zelor ROMAN (fig. 9.2) se compune din sistemul de semibrate oscilante
inferior 3 si superior 9, suportul fuzetei 7 §i fuzeta 11 pe care sint montate

Fig. 9.1, Unghiurile directiei:
a — unghiul de faclinare transversald si unghiul de c3dere; b — unghiul de fugi;
¢ — unghiul de convergenfi.

Fig. 9.2. Puntea-fatd cu roti indepcndente de la autobuzul ROMAN 112 UD;

@ — sistemal de semibrate oscilaate; & — fuzeta i butucul rofii; 7 — suportul fuzetei; 2 5i 4 — bucge din cauciuc;

J —semibraf iafesior; i 70— boljuri; 6— lagir semibrat inferior; 7 — lagir semibrat superior; & — gsaibe de reglaj;

9 — semibeat superior; I7 — fuzeta; 72 — pivot; 73 — bucge pivot; 74 — saibe de reglaj; 75 — gurub limitator la viraj;

76 — ralment axial; 77 — levier de fuzetd; 78 — capac; 79 — uagitor; 20 — inel de presiune; 27 — simering; 22 o

25 — ralmenti radial-axali; 23 — tambur de frini; 24 — butucul rofii; 26—gaibi ; 27—piulifi ; 28—element de sigaranti;

29 —contrapinlify; 30 — capac; 37 — bulon roatd; 32 — jantd; 33 — inelul de fizare; 34 — sabot; 35 — cilindru recep-
tor hidraalic de frin3.
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mecanismul de frinare §i butucul rotii. Pe suprafata pland superioard a
suportului fuzetei I se fixeaz# arcul pneumatic al rotii, prin intermediul
ciruia se preia greutatea aferentd péartii din fatd a autobuzului.

Semibratele oscilante 3 i 9 sint executate din teavid tubulari, iar
capetele acestora din otel forjat, fixate prin sudur. In timpul mersului, semi-
bratele permit deplasarea rotii in plan vertical §i asigurd stabilitatea aces-
teia in plan longitudinal. Lagirele 7 asiguri articularea bratelor superi-
oare la cadrnl autobuzului, iar lagirele inferioare 6 asiguri articularea
semibratelor inferioare de la ambele roti la cadru.

Desi montate cu stringere, atit pe bolt, cit i in alezajele semibrate-
lor si suportului fuzetei, bucsele 2 si 4, din canciue cu armituryt metalici,
permit oscilatia semibratelor, datoritd deformatiilor dintre straturile aces-
tora, iar gulerul lor agigurs amortizarea gocurilor}din planul longitudinal.

‘Fuzeta 11 se articuleazii cu suportul fazetei 7 prin intermediunl pivlo-
tulni 72, rulmentul axial 76 asigurind micgorarea {recirii dintre bratels
fuzetei §i umirul suportului fuzetei, iar saibele I4-reglarea jocului axial

7 — discul port-seboti; 2 — surub; 3 ~ sabot de frini ; 4 — buce sabot; 5 — tamponul de tmpingere a sabotului; 6 — cui
de fixare; 7 §i 8 — gamituri de frin3 ; 9 — nitul garnituril de frind ; 70 — cilindrul receptor hidraulic de frini; 77 —cep;
72 ~arcuri de rapel a sabotilor frin% ; 73—bolt pentru fixarea arcurilor de rapel ; 74-——¢plint; 75—bolt pentru articnlajia sa-
botilor; 76—piulita; 77—plicua pentru asigurarea bolfurdlor; 78 — surub pentru fixarea plicated; 79 — sirmi pentru si-

gurant’ ; 20 — piesi de ghidare a sabotului; 27 — surub de fixare a piesei de ghidare; 22 — tabli apiratoare; 23 — surub
de fixare; 24 — tabla de inchidere a spatiului mecanismului de frinare.



Constructie i functionare _ 271

Butucul rotii 24 se monteazd pe fuzetd prin intermediul rulmentilor 22
si 25,

Etansarca spatiului din interiorul butucului la partea interioard este
asiguratsd de sistemul de etansare format din simeringul 27 si inelul de
presiune 20, iar la partea exterioarid — de capacul 30. Tamburul 23 este
fixat pe butucul rotii 24 cu suruburi iar janta rofii 32 cu buloanele 31.

Mecanismul de frinare al rotii (fig. 9.3) se giseste in interiorul tambu-
rului de frind, montat pe flansa fuzetei. Sabotii 3 sint articulati la discul
portsaboti I prin intermediul
bolturilor 15. Garniturile de
frictiune 7 si & sint fixate pe
sabotiprin nituri de aluminiu,
iar acfionareasabotilor seface
prinintermediul cilindruluire-
ceptor hidraulic de frind 70,
cu reglarea automats a jocu-

lui dintre saboti si tamb?r. Sl 2
Readucerea la pozitia initiald Y " 4
dupi incetareaactiondrii, esté ) y " %‘////
asiguratd de arcurile 72. > + .

Puntea-faid a autobuzu~
lus SM\11 (fig. 9.4)are o con-
structie care-i conferd o mare
siguranti in exploatare, fie-
care parte aferentd unei rofi
constituind o unitate functi-
onali bine determinati, care
se fixeazd cu suruburi de ca-
drul carcasei. Articulatiile se-
mibratelor sint pe bucse din
bronz. Mecanismul de frinare :
cu saboti, eu actionare pneu- Fig. 9.4. Puntea-fatd a autobuzului SM 11

ating o = 1 — tambur de frind; 2 — cilindru de frin%; 3 — amortizor; 4 — limie
maticd S1 bntucul I 0131101' y Al tator de cursi; 5 — semibray superior; 6 — suportul fuzetei; 7 — are

0 construct-ie Cl&SiCﬁ poneumatic; 8 — suportul arcului pneumatic:

9.1.2. Puntea — fitd rigidd. La autobuzele IKARUS se utilizeazi
puntea tip SZU—EV 3 (fig. 9.5) rigidi, la care grinda I are profilnl in
formd de I. Pe suprafefele plane 28 se monteazd suportii barelor de ghi-
dare. Suprafata 26 asigurd prinderea suportului de sustinere a suspensiei
pneumatice. La capdtul grinzii sint previzute locasuri pentru pivoti s§i
fuzete. Pivotul 20 este fixat in grindi cu ajutorul penei 25. Pentru micso-
rarea frecdrii intre fuzetd si capul grinzii este dispus rulmentul axial 2,
iar pentru reglarea jocului axial al fuzetei sefolosesc gaibele 24. Construc-
tia butueului rotii 8, montate pe rulmentii 9 si 10, asigurd montarea, cu
ajutorul buloanelor 17, a rotilor in sistem trilex.

Mecanismul de frinare cu saboti actionati pneumatic (fig. 9.6) este
montat pe suportul portsaboti 3, fixat eu ajutorul niturilor 17 pe flanga
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Fig. 9.5. Puntea-fatid tip SZU-EV3:
7 — grinda; 2 — rulment axial; 3 — tambur; 4 — sabot; 5 — simering; 6 — garpiturd de frini; 7 b
& — butucul rofii; 9 §i 70 — rulmenp m.dxa.lz-anah 71 —pm.hta, 12 — capac; 73 — element de sgnr;’:-;ua,
14 — oon:rapmh;a, 15 — fuzetd; 70 — deflector de unsoare; 77 — bulon roati; 78 — inel de presiune; 79 —
suportul  port-saboti; 20 — pivot; 27 — tabld de fnchidere a spatmlul mecanjsmului  de frtnaxe
22 — suportul cilindrului ppeamatic de frind ; 23 — bucgi-pivot ; 24 — saibe de reglaj; 25 — pani. ;26—
suprafajii pentru prinderea suportului suspensiei; 27 — articulatia sferici a barei de directie; 28 — slpmfati
pentru prinderea suporiilor barelor de ghidare a puniii.
fuzetei 1. Sabotii 16 sint actionati de arborele cu cami 2, pe nuturile cireia

este montat levierul reglabil de frini 8.

9.2. Intretinerea puntii-fati

Pentru asigurarea unei conduceri ugoare gi in deplind siguranti
a autobuzului este necesari efectuarea unei intretineri corespunzitoare
a puntii din fatd. Lucririle de intretinere gi periodicitatea acestora sint
prezentate in tabelnl 9.1.

O atentie deosebitd trebuie acordatd grestrii puntii fatd la autobu-
zele SM 11, la care semigriparea sau griparea articulatiilor provoa:céi.
defectiuni mari, cum ar fi ruperea semibratelor sau a caroseriei, in zona
puntii din fatd §i ingreuneazd vizibil conducerea autobuzului.

9.2.1. Reglarea rulmentilor butucului puntii-fati. Aceastd operatie
consty in : suspendarea parfii din faté a autobuzului; demontarea ca-
paculm butucului rofii : indepéirtarea sigurangei pmh‘pex ; rotirea conti-
nuj a rofii §i stringerea treptatd a piulitei, pind cind apare o rezistentd
miritd la rotire, dupa. care se slibeste, rotind inapoi eu 1/4—1/5 rotatii.
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Dup# reglare, se indoaie siguranta si se monteazd capacul la loc. La o reg-
lare corects, butucul rotii trebuie si se roteased usor, fird biataie §i joc
axial.

Tabelul 9.1

Operatia Yoo o sebsvateat
Gresare Pivotii fuzetelor 3000
Pivotii semibratelor oscilante (numai ta SM 11) 3 000
Butucii rofilor puntii-fata 24 000
(cu ocazia demonti-
rii la RT T
Verificare Jocul butucilor rotilor din fat3 24 000
Stringerea piulijelor rotilor din fa}i (cu un cuplu de
36—40 daN-m) Zilnic la plecarea In
cursa
Jocul la pivoti sl jocul dintre capul puntii si fuzetd 12 000
Jocul dintre saboti 5i tambur (jocul nominal de
0.5 mm) 3000
Lagarele barelor de ghidare 30060
Fixarea semibratelor oscilante si a bucselor de
cauciuc (la autobuzul ROMAN) 3 000
| Unghiutile directiei 12 000

Cu aceastd ocazie se verifich si jocul la articulatia pivot-fuzetd.

9.2.2. Controlul si reglarea unghiurilor ecaracteristice puntii-fati.
Geometria rotilor directoare conditioneaz# atit siguranta circulatiei, cit
8i economicitatea autovehiculului, mai ales ci reglarea necorespunzi-
toare a directiei i pozitionarea gresitd a rotilor directoare provoacd uzarea
prematurd a pueurilor, a rulmentilor de la fuzete §i a pivotilor, mireste
consumul de combustibil si ingreuneaz® conducerea autovehiculului.

Modificarea unghiului de fugd apare in timpul exploatirii la auto-
huzele ROMAN 5i SM 11 din urmitoarele cauze : torsionarea semibrate-
lor oscilante, lovirea si deplasarea spre inapoi a suportilor semibrajelor
oscilante inferioare (caz frecvent), uzarea articulatiilor semibratelor os-
cilante (nupot fi reglate in exploatare). La autobuzele IKARUS 260 si
280 cauzele modificdirii in exploatare a unghinlui de fug# sint uzarea arti-
culatiilor bratelor de ghidare, slibirea suporfilor acestora si uzarea buc-
selor fuzetei (se poate regla in exploatare prin modificarea lungimii bare-
lor de ghidare a puntii-fatd), iar la autobuzele IK-4 — ruperea foilor de
arc, in special, a foilor principale §i uzarea ansamblului pivot-fuzets (nu
poate fi reglat in exploatare).

Cind unghiul de fugi este prea mare (caz rar la autobuze), rotile
au o tendin{d puternicd de autorevenire, cu efect de fulaj, iar cind
unghiul de fugd este prea mic sau chiar negativ (caz frecvent, in special,
la puntea cu roti independente), rotile au mereu tendinta de a devia de la
linia drea ptd (autovehiculul tinde s% se angajeze in viraj).
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Unghiurile de fugd asimetrice Ia cele doud roti (caz frecvent la pun
file cu roti independente) fac ca directia s# tragh spre partea in care un-
ghiul este mai mic.

Modificarea unghiului de cddere apare in exploatare ca urmare a
uzérii ansamblului pivot-fuzetd §i a articulatiilor semibrafelor oscilante
sau a indoirii acestora in urma lovirilor de sol (numai la puntea-faté cu
roti independente), caz frecvent intilnit la autobuzele ROMAN.

Cind unghiul de cidere este mai mare decit normal (in cazul indoi-
rii semibratelor), se produce uzarea benzii exterioare a pneului (fig. 9.7
a), iar cind este mai mic (in cazul uzirii bucselor semibratelor superioare)
— uzarea benzii interioare (fig. 9.7, b).

Fig. 9.7. Uzarea anvelopelor la modificarea unghiurilor directiei :

a — datorits coghinlai de cidere mirit; & — datorit unghiulni de cidere micsorat; ¢ — uoghiul de convergenji
reglat necorespunzator.

Unghiurile de c#idere asimetrice Ia cele doud roti fac ea directia
88 tragh spre partea unde unghiul este mai miec. Se poate regla in exploa-
tare numai la autobuzele ROMAN din plicutele de reglaj 8 (v. fig. 9.2).

Modificarea unghiulur de convergentd este consecinfa jocurilor din
articulatiile barelor de directie §i a ansamblulni pivot-fuzetd. Este regla-
bil la toate autobuzele (indiferent de tipul puntii-fatd). Convergenta nere-
glati corespunzitor duce la o uzurd caracteristicd, in din{i de feristriu,
a pneurilor, pe banda interioarsd san exterioard (fig. 9.7, e).

Verificarea si reglarea periodicd a unghiurilor caracteristice puntii
din fat¥ este obligatorie dupi un parcurs de 12 000 km.

La autobuzele noi, pozitia rotilor este instabili in primii 12 000 km,.
din care cauz#, in acest interval, se recomandd verificarea §i reglarea
unghiurilor dupi 3000 km. Valoarea unghiurilor puntii — fat# de la autobu-.
zele prezentate. sint date in tabelul 9.2.
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Tabelut 2.2
IRARUS ROMAN SM. 11
Pt e e
Convergenta, mm 2—5 (0,8—1,6) 1-1,5
Unghinl de inclinare laterald, grd 1° 1,5° 1
Unghiunlui de !Inclinare longitudinald, grd 8° 6,40’ 30’ 7e
Unghiul de cidere, grd 1,5° 1,3° 1,5
Bracarea maximi, grd:
— interioard 50 30 50
— exterioara 40 40 40

9.2.2.1. Operatii premergitoare reglirii. Indiferent de aparatura folositd,
inaintea inceperii verificirii se controleazy : uzura si presiunea aerului din
pneurile rotilor ; starea jantelor ; jocul axial al butucilor rotilor din faté ;
jocul ansamblului pivot-fuzetd; starea barelor de directie, a lagirelor,
a levierelor inversoare si a barelor de ghidare ; fixarea semibratelor osci-
lante 5i a suportilor de sustinere ai arcurilor pneumatice ; starea bucselor
de caucinc sau de bronz ale semibratelor. Mi#surarea si reglarea unghiuri-
lor se va efectua numai dupd remedierea defectiunilor constatate, cuauto-
buzul fird inedirciturd, parcat pe o platformi plani. Se recomandi folo-
sirea aparaturii optice, care se manevreazi usor, este de gabarit redus §i
oferd o mare precizie

9.2.2.2. Verificarea unghiurilor eu aparatura PROJEKTUS. Folo-
sirea trusei PROJEKTUS 5 (fig. 9.8) permite efectuarea misuritori-
lor tuturor unghiurilor.

Pentru efectuarea verificdrii se monteazd rotile puntii din fa{d pe
platouri rotative, ingropate la nivelul platformei, previzute cu stifturi de
blocare. Piesa centraly portproiector de pe suportul montat pe janta
rofii se culiseaz# pind cind axa de rotatie a proiectului coincide cu centrul
rotii. Proiectorul este corect montat pe roatd cind fasciculul de lumini
indreptat spre o rigld gradatd rdmine invariabil intr-un punct fix, 1a roti-
rea rotii, reglarea fasciculnlui ficindu-se prin rotirea lentilei proiectorului.

Dispunerea rotilor pentru mersnl rectilinin. Se orienteazd fasciculul
de lumini al proiecloarelor montate pe rotile din fa{# asupra riglelor gra-
date, dispuse in dreptul puntii-spate, ambele la aceeasi distanty de butucul
rotii (fig. 9.9). Valorile citite pe cele doud rigle trebuie si fie egale, 1a nevoie
corectarea fiind posibild prin rotirea volanului. Firi a misca directia,
se aduc sectoarele platourilor rotative pe pozitia de zero si se fixeazi.
Aceastd punere la punct este momentul de plecare pentru toate misurile
unghiurilor.

Miisurarea unghinlui de eddere. Se monteazs aparatul cu buli de nivel
in pozitie orizontald (fig. 9.10) pe suportul proiectornlui rotii, cu ajutorul
boltului corespunzitor unghiului de cidere si de fugd. Cu rotile in pozitie
de mers rectiliniu, se rotegte surubul suportului bulei de nivel pentrua se
misura unghiul de cidere, pind cind bula de aer indicd pozitia orizontals
a aparatului (bula de aer se afld intre cele doud linii centrale) si se citegte



Intretinerea puntii-fatd 277

valoarea unghiunlui de cidere (pozitiv sau negativ). Misurarea se repetd si
In cea de-a doua roatd.

.

e

Fig. 9.8. Trusa cu aparatc PROJEKTUS 5:

a — aparat cu buld de nivel; b — suportul prolectorului; ¢ — aparat de verificat bitaia jantei; 4 $i ¢ — rigle
gradate; 7 — bol{ pentru mAsm'area unghiului de cidere $i a unghiului de fugi a rotii ; 2 — bol} pentru misu-
rarea unghiualui de Inclinare transversali a pivotului; 3 — suport boloboc ; 4 — bul2 de ger; 5 — gurub rindali-
nat; 6 — punct de misurare pentru unghiul de cidere; 7 — punct de mi peatru _U:,' 1 de Inclinare
tmsvemlé 8 — pupct de mit ® pentru hiul de fugl; 9 — gradatie pentrn fnclinare prvot stinga;
10 — gradatie pentru inclinare pivot dmamgl — gndape pentru unghiul de fugh; 72 — gradatie peatru

Maisurarea unghiului de fugi. Cu aparatul montat ca la misurarea un-
ghiului de cddere, se bracheazi rotile cu 20° spre exterior §i se roteste
gurubul suportului bulei de nivel pentru unghinl de fugd pini cind bula de
aer se incadreazd intre cele doud linii, iar discul, gradat pentru unghiul
de fugi, se aduce in pozitia de zero. Apoi se bracheazd cu 20° spre interior
rotile si se aduce din nou bula de aer intre cele doud linii, iar pe discul gra-
dat se citegte valoarea unghiului (pozitiv sau negativ).

Misurarea unghinlui de inelinare transversald a pivetului fuzetei.
Cu rotile pe directia de mers rectiliniu, se procedeazid astfel : se fixeazd
aparatul cu buld de nivel cu boljul pentru misurarea unghinlui de incli-
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nare pe suportul proiectorului rotii din dreapta ; se executd o bracare de
20° spre exterior; se aduce la zero gradajia pentru unghiul de inclinare
transversald ; se aduce bula de aer a nivelului intre cele doud linii §i se
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Fig. 9.9. Dispunerea rotilor pen- Fig. 9.10. Masurarca unghiului de cidere a}
tru mersul rectilioiu, rolii.

bracheazi. rotile cu 20° spre interior ; se aduce bula de aer, din nou, intre
cele doud linii §i se citeste valoarea unghiului, pe discul gradat.

Misurarea unghiurilor de ciidere, de fugi §i de inclinare transversala
a pivotului fuzetei poate fi realizatid §i cu aparatura optici obignuitd.?.

Misurarea convergentei. Se face diferenfiat, in functie de construc-
jia mecanismului de directie. Astfel, la autobuzele cu o singurd bard de
directie (cele cu punte rigidi) se masoard convergenta totald, iar la cele
cu bara de directie segmentatd (cele cu puntea-fad cu roti independente)
se misoard §i convergenta individuald.

Mdasurarea convergengei totale se face cu rotile in pozifia de mers
rectiliniu, cele doud rigle de misurat (v. fig. 9.9) fiind agezate la distanta
10 D (D este diametrul jantei rotii) in fata §i in spatele puntii-fatd, sime-
tric fatd de axa longitudinali a autovehiculului, ambele la aceeasi cotd
b. Se poiecteazi fasciculvl de luming pe rigla dispusd in fatd §i apoi pe cea
din spatele rotii respective, care se culiseazi lateral, pini eind fasciculul de

1) P. Alexandru 5.a. — Mecanismele directiei autovehiculelor.
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luming indied acceasi valoare. Trecind la ccalaltd roatdi, so citesc succesiv
valorile pe rigla din fatd si din spate, diferenta dintre cele doud indicind
convergenta, in milimetri (negativd sau pozitivi).

Mdasurarea convergentei individuale se face cu rotile si riglele pozi-
tionate ca pentru méisurarea convergentei totale. Se aduce mecanismul de
directia in pozitia pentru mersrectiliniu, cu ajutorul roarcajului central de
1a levierul de comandd al casetei de directie (caracteristic fiecirui autobuz),
fird a modifica pozitia riglelor de misurat.

Prin punerea la centru a directiei, fiecare roati-fatd va devia de la
axa longitudinald a autovehiculului, dac# convergenta sa nu este bund.
Se proiecteazd fasciculul de lumind succesiv pe rigla din fafé §i pe cea din
spate, pentru fiecave roats, diferenta dintre cele dou#d cote indicind, in
mm, convergenta rotii respective. Ambele roti trebuie sé aibs aceeasi con-
vergenti, posibil de realizat prin modificarea lungimii barelor oscilante.

Misurarea paralelismului axelor puntii-spate si puntii-fafi. Se face
cu rotile puse in pozitia de mers rectiliniu, proiectoarele montate pe rotile
din spate §i riglele pe rotile din fatd. Fasciculul proiectat pe ambele rigle
trebuie s# indice valori identice. Reglarea paralelismnului se face la puntea
spate, prin reglarea lungimii barelor de ghidare, la autobuzele IKARUS
§i SM 11, si din plicile de reglaj interpuse intre caroserie si articulatiile
brajului} triunghiular, la autobuzele ROMAN.
9.2.2.3. Verificarea unghiurilor eu aparaturd mecanied. In lipsa apara-
turii- optice pentru misurarea unghiurilor puntii-fatd la autobuzele
ROMAN se iindicé folosirea metodelor prezentate in cele ce urmeazi.

Verificarea unghiului de cadere a
al roit (fig. 9.11, a) presupune misu- 7
rarea distantei dintre firul cu plurnb,
agezat in centrul articulatiei superi- 4
oare, si verticala ce trece prin centrul ' Plgei reglaf unghi
articulatiei inferioare; distanta tre- | de cidere \
buie si fie de 4mm. Reglarea unghiu- P = .
lui se face din plicile de reglaj, dela f ﬁ?bu
baza lagirelor semibratelor superi- | i NS
oare. -d-“ S Fazifia fioitv
Verificarea unghiului de conver- ? a2 plurh E
gentd (fig. 9.11, b) comportd urméitoa- I ! —
rcle operatii : parcarea autobuzului | \ m_ —@‘_
pe o platform# dreaptd, trigind frina
de mind si.blocind cu pene rotile din \ |

spate ; scoaterea a cite doudi piulite
diametral opuse, la fiecare roatd a

din fatd; suspendarea autobuzului; Fig. 9.11, a

montarea celor doud riglete pe prezoanele eliberate (eventual §i cu rotile
demontate), stringind moderat piulitele, pind cind rigletele fac contact pe
toatd lungimea cu discul rotii ; rotirea rotilor pind cind rigleta vine in pozi-
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tie orizontald cu virfurile inainte $i apoi blocarea acestora ; determinarea
cotei f; eliberarea rotilor, rotirea acestora cu 180° si mésurarea cotei s.
Diferenta s—f trebuie s& fie egal cu —1 mm.

Reglarea convergentei se face prin modificarea lungimii barelor de
directie oscilante, astfel ca fiecare roatd s& fie inchisd in spate cu 0,5 mm,
in care caz lungimile barelor oscilante trebuie sé fie egale (I, = I,).

9.3. Indrumar pentru loealizarea defectiunilor si repararea
puntii-fati

Puntile rigide au, in general, o duratd de serviciu relativ mare, iar
numsairul defectiunilor este mic. Intervenjiile periodice sint hecesare numai
pentru inlocuirea garniturilor de frictiune.

Puntile-fatd cu roti independente sint mult mai sensibile in exploa-
tare. In practicd, se constatd o duratd de serviciu relativ mici a articula-
tiilor semibratelor oscilante, in special a celor cu bucse din cauciuc.

ATENTIE! La autobuzele ROMAN fnlocuirea bucselor din cauciue
devine obligatorie dupd parcurgerea a 80 000 km, deoarece are implicafii
negative asupra suspensiei $i directiet.

9.3.1. Indrumar pentru loealizarea defectiunilor. Avind un rol deo-
sebit asupra stabilitdtii autobuzului, a sigurantei circulatiei si a duratei de
servicin a pneurilor, puntea-fatd trebuie exploatati cu foarte multd aten-
{ie, mai ales cea cu roti independente. Simptomele si defectiunile posibile
ale acestui subansamblu sint prezentate in tabelul 9.3.

9.3.2. Inlocuirea semibratelor oscilante si bueselor de cauciue de la
puntea din fatd. La auntobuzul ROMAN, inlocuiea unui semibrat nu nece-
sitd demontarea puntii. Se suspendi puntea-fati a autobuzului pe o
caprd metalics si se demonteazi roata. Dupi caz, se inlocuiesc semibra-
tele superioare, inferoare sau bucsele acestora prin urmitoarele operafii;
demontarea suportilor inferiori sau superiori de pe cadrul autobuzului;
scoaterea suruburilor de pozitionare a boltutilor ; prin lovire usoard cu
ciocanul sau folosind o presi se indepiirteazd semibratul. Demontarea
boltului si bucselor din ochiul semibratelor se face la o presé mecanicd sau
hidraulicd, fiind interzisi baterea boltului cu ciocanul, deoarece deformati-
ile care apar nu mai permit fixarea acestuia in lagir. Pentru demontares
bolturilor §i a bucselor din suportul fuzetei se utilizeazd o alti presi.

Asamblarea se face in ordinea inversd demontérii. Suruburile lagirelor
de fixare sestringcuuncuplude 28 daN -m, dupi care se verificd unghiurile.

ATENTIE! — Pentru a nu modifica unghiul de cddere al rotii la mon-
tare, se va respecta grosimea saibelor de reglaj dintre suportii semibragelor
superioare gt cadrul autobuzului. De asemenea montarea tijei de distaniare a
semibralelor superioare este obligatorie. Dupd tnlocuirea bucgelor se vor veri-
fica unghiurile directier.

— Pentru scurtarea timpulut de lucru este necesard pregdtirea preala-
bild a unor semibrate, montate pe lagdre de rezervd, astfel incit sd fie usoard
tnlocuirea acestora.
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Tubelul 93.

Simptomul Defectiunile probabile

Uzurd exagerati a partii interi- | Unghiul de cidere 1a rotile din fata prea mic: cauze:

oare a pneurilor, tinutd de — reglare necorespunzatoare ;
drum necorespunzitoare, tcn- — semibratele oscilante sint deformate ;
dintd de a trage intr-o parte — Dbucsele semibratelor oscilante uzate:

— dereglarea rubnentilor din butucul rotilor;
— deformarea sasiulni

Uzurd exageratd a pirtii exteri- | Unghiul de cidere la rotile din fala prea marc; cauze:
oare a pneurilor, tinuta de — reglare necorespunzatoare ;
drum necorespunzitoare, ten- — deformarea sasiului
dintid de a trage intr-o parte

Uzurd In dinti de fierdstriu a | Unghiul de convergenti (divergentd) este reglat necores-
poeurilor pe suprafata benzii punzator
de rulare: autobuzul este ins-
tabil 1a mersul in linie dreaptd |

Autobuzul are tendinta de a merge | Unghiul de fugi al pivotului este prea mic; cauze:
drept si conducerea devine — reglaj necorespunzitor :
anevoioasi — semibrate oscilante torsionate

in timpul mersului rotile deviazi | Unghiul de inclinare longitudinald a pivotului (unghiul de

lateral producind oscilatii pu- fug#) este prea mic; cauze:
ternice ce se transmit pini la ' — semibratele oscilante sint torsionate (rdsucite);
volan — bucsele pivotilor uzate:

— articulatiile harelor oscilante de ghidare sint uzate;
— reglaj necorespunzitor

Bitaie 1a roti | Amortizoare defecte

. Bucgele semibratelor superioare s! inferioare uzate

i Bucsele barelor de ghidare oscilante uzate

i Rulmentii rotilor sint prea uzati, fird vaselind sau cu joc mare

9.3.3. Demontarea puntii-fati de pe autobuz. La autobuzele ROMAN
aceasta constd in : fixarea cu pene a rotilor din spate; slibirea piulitelor
rotilor din fatd si suspendarea pirtii din fatd a autobuzului pe caprad
metalicd ; demontarea rotilor; demontarea conduetei cilindrului receptor
de frind si astuparea cu un dop, pentra a nu se scurge lichidul ; demontarea
poansonului arcului pnewmnatic si a tijei supapei suspensiei de pe semibra-
tul oscilant ; desfacerea barelor de diretie oscilante, a amortizoarelor si a
mangonului arcului pneumatic, fixat pe suportul fuzetei.

Se introduce apoi un cdrucior sub tamburul rotii §i se demonteazd
lagirele inferioare si superioare ale semibratelor de fixare pe cadrul earo-
seriei, trigindu-se de sub autobuz intregul ansamblu al puntii aferente
unei roti.

Montarea se face in succesiune inversd operatiilor de la demontare,
efectuindu-se verificarea si reglarea unghiurilor directiei.

La autobuzele SM 11 sint necesare aceleasi operatiuni pregititoare,
dupi care intregul ansamblu aferent unei roti se demonteazi, desficind
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suruburile care fixeazd puntea de caroserie. Operatia de bucsare a lagire-
lor semibratelor se face numai cu puntea-fatd in stare demontatd de pe
2autobuz.

La auntobuzele IKARUS 260 si 280 sint necesare urmitoarele ope-
ratii : sliibirea piulitelor rofilor si suspendarea pe capre & caroseriei ; intro-
ducerea unui cric special sub punte §i desfacerea barei de directie, a fur-
tunurilor de frind, a amortizoarelor si a barelor de ghidare longitudinale
§i transversale; coborirea puntii si scoaterea de sub autobuz.

9.3.4. Demontarea puntii in piese componente. Aceasta se poate
face atit in starc montatd pe autobuz, cit si demontat$ gi fixatd pe capre
sau suporti metalici special construiti.

Pupi fixarea puntii-fatd cu axd rigidd pe capri sau suporti, se de-
monteazi suportii suspensiei, barele de ghidare, lagéirele levierelor, inver-
soare si suportii camerelor de frini.

La puntea-fatdi cu roti independente se demonteazdi, pe rind,
semibratele oscilante din articulatiile portfuzetei. In continuare, operatiile
de demontare sint comune tuturor puntilor.

Demontarea butucului rofii necesitd urmitoarea ordine a operatiilor
de demontare: capacul; siguranta; contrapiulita; piulita crenelatd si
rulmentul exterior. Butucul rotii impreund cu tamburul se demonteazi
cu ajutorul unei prese (fig. 9.12, a). Cu ajutorul unei prese (fig. 9.12, b)
se scoate si rulmentul interior de pe fuzetdi. Demontarea tamburului de pe
butue se face dupd scoaterea suruburilor.

Demontarea mecanismului de frinare necesitd urmitoarele operatii :
scoaterea guruburilor-siguranti de fixare a bolturilor pentru saboti;
extragerea bolturilor cu ajutorul unei prese (fig. 9.12, ¢); indepirtarea ax-
curilor rapel si a sabotilor de frind de pe discul portsaboti. La autobuzele
ROMAN se demonstreazd cilindrul receptor de frind, jar la autobuzele SM
11 si IKARTUS, arborele cu cami.

Bucsele bolturilor sabotilor de frini si buesa camei de frind se scot
cu ajutorul unor dispozitive (dorn) adecvate.

Demontarea fuzetei presupune executarea urmitoarelor operatii :
scoaterea leviernlui de comandd al fuzetei (partea de jos), demontares
capacului (partea de sus), a panei-surub si 2 pivotului fuzetei. Pivotul
fuzetei se scoate prin presare cuajutorul unui dispozitiv special (fig. 9.12, d).

ATENTIE! — Lo autobuzele ROMAXN scoaterea pivotului este posi-
bild numai in sus.

— Suportul portsabofi este demontabil la puniea-fajd o autobuzelor
ROMAN st nedemontabil la cea a autobuselor IKARUS.

— Se interzice stringerea witurilor slabite.

9.3.5. Repararea pieselor componente. Defectiunile relativ frecvente
ale puntilor-fatd sint : uzarea filetului fuzetei si uzarea bucselor pivotilor.

La fuzetd, in stare demontatd, se verifici dacd prezintd fisuri, sau
rupturi (control defectoscopic sau vizual), in cazul in care apar, rebu-
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Fig, 9.12, Demontarea butucului rotii si a mecanismului de frinare:

a — demontarea butucnlui; b — demontarea rulmentului interior; ¢ — demontarea boljului pentru articnlajia sabotilor;
d — demontarea fuzetei.

tindu-se ; starea filetului piulitei de stringere a rulmentilor ; dimensiunile
fusurilor peuntru rulmenti.

Uzura filetului se verificd cu calibru de filet ; se admile smulgerea
unei singure spire.

Reconditionarea filetului fuzetei consti in Incfircarea cu sudurd
prin vibrocontact gi refiletare la cota nominald (M39 X 1,5 la puntea-fati
a autobuzelor IKARUS, M 42 x1,5 la autobuzele ROMAN si M 45 X2
la SM 11.
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Uzura fusurilor rulmentilor se verifici cu un calibru poteoavi;
dac% depiseste 0,06 mm fati de cota nominald se reconditioneazi prin
cromare.

Bucsarea giurilor pentru pivoti presupune depresarea bucselor
vechi cu un dorn special (fig. 9.13) si presarea celor noi, cu ajutorul ace-
Iniasi dorn, la o presii mecanicd sau hidraulici.

Diametrul exterior al buegei tre-
buie s& fie mai mare decit alezajul
astfel ca prin presare si se poatd rea”
liza o stringere de0,025—0,15mm. La
puntile autobuzelor IKARUS, orifi-
ciul de ungere de pe bucsd trebuie
g8 fie la acelasi nivel cu cel al fuze-
tei, permitind in stare montatd tre-
cerea unui dorn cu 97 mm.

Dupsi presare, bucsele se
alezeazd la diametrul npominal
(@ 5018:3%2 respectiv ©@5213:08 la
ROMAN), astfel ei jocul dintre pivot
si bues# si fie de 0,025—0,077. Aleza-
rea se poate face manual cu alezorul
reglabil sau la o magind de alezat.

Pivotul nu trebuie si prezinte
o uzuri mai mare de 0,032 mm. Se
poate reconditiona prin cromare sau
incércare cu sudurd prin vibrocon-
tact, dupd care se prelucreazi meca-
nie.

La Sl'lpOI't-l]] fuzetei sau axi, se Fig. 9.13. Depresarea bucselor pivotilor.
verificd dacd au fisuri sam criapaturi,

starea suprafetelor frontale ale umirnlui §i starea gdurii pentru pivot. Supra-
fetele frontale ale uméruiui de fixare a pivotului trebuie s& fie plane si
paralele intre ele. Se recondifioneazi prin frezare pland maximum 1 mm.
Uzura giurii pivotului! din umir nu trebuie si fie mai mare de 0,1 mm.
La montarea pivotului trebuie s& se realizeze o stringere intre acesta si
gaurd de 0,05—0,01 mm.

La butucul rotii se verificd locasurile rulmentilor si gidurile pentru
buloanele rotii. La locasurile rulmentilor nzura admsibiili este de max
0,1 mm, recondifionarea ficindu-se prin incircare cu suduri prin vibro-
contact si prelucrare mecanici. Daci ovalitatea giurii pentru bulon de-
piseste 1 mm, se procedeazd la fel ca mai inainte,

9.3.6. Asamblarea puntii din fafi. Se face in succesiunea inversi
operatiilor de la demontare, avind in vedere recomandirile prezentate
in cele ce urmeazi.

Inainte de fixarea pivotului fuzetei, se ung giurile bueselor si rul-
mentul; jocul axial maxim al fuzetei este de 0,1 mm, reglindu-se din saj-
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bele 74 (v. fig. 9.2) respectiv 24 (v. fig. 9.5). Pana-surub a fuzetei se alege
corespunzitor dimensiunilor orificiului arborelui. Se verifici functionarea
levierului reglabil de frini, care trebuie si se roteascd fiird blocare; jocul
axial al levierului de fring (numai la autobuzul IKARUS) nu trebuie s3%
depiseased 1 mm ; dach depiiseste se micsoreazd cu saibele de reglaj ase-
zate intre suportul frinei si levierul de frin%. Inaintea montirii, bolturile
sabotilor de frind se ung cu un lubrifiant lichid. Starea arcului rapel tre-
buie si fie corespunzitoare. In butucul rotii, montat preliminar (cu ine-
lele exterioare ale rulmentilor), se introduc 250 g de unsoare aditivatd
(tip 2/CS 116/70 sau tip 2 CS 1223/71 Rafiniiria Brasov) pe fiecare butuc. Se
regleazd jocul rulmetilor butucului rotii si frinele rotilor.

Dimensiunile elementelor de etansare §i seria ralmentilor de la puntile-
faté ale tipurilor de autobuze care fac obiectul luerdrii de fafd sint prezen-
tate in tabelul 9.4.

Tabelul 9.4
—
Sud
-~ /f
Q@ 5 ~
L/Lﬂj
\ ..‘
7 2 4 J
Poz. Denumirea ROMAN 112 Up) [KAEUS 260, 1K4 1t
' l |
1 | Rulment cu role conice 32.310 32310 | 50.314 32.310
2 Rulment cu role conice 32.314 32.313 30.313 32.314
3 Rulment axial cu bile 500.638 51310 51.403 —
4 Garniturid de etansare 145x165 x13{130x160 x13 145)(165)(13 130 x 16015




Capitolul 10

SUSPENSIA

Suspensia unui autovehicul este formatd din ansamblul dispoziti-
velor elastice dispuse intre roti (puntile automobilului) §i sasiu (caro-
serie), avind scopul de a asigura protectia organelor autovehiculului fa{i
de actiunea sarcinilor dinamice ce se transmit de la sol, stabilitatea si tinuta
de drum a autovehiculului si confortabilitatea pasagerilor.

10.1. Constructie si functionare

Suspensia automgbilelor este formaté din trei pirti principale : ele
mentul elastic, elementul de amortizare §i clementul de ghidare. Dupé
tipul elementului de ghidare, suspensiile pot fi dependente (cu punte rigi-
di) sau independente.

Suspensia dependentd (fig. 10.1, a) se ca-
racterizeazi prin existenta legiturii rigide intre
roata din stinga si din dreapta, deplasarea unei
roti in plan transversal transmitindu-se si ce-
leilalte.

Suspensia independentsd (fig. 10.1, &)
se caracterizeazd printr-o legiturd elasticd
intre roata din dreapta si cea din stinga, fiecare .
putindu-se misca independent. —LE

Elementul elastic este montat intre sasin b
(caroserie) s5i punte (roatd) §i serveste la mic- Fig. 10.1. Tipuri de suspensie:
gorarea sarcinilor dinamice verticale, transfor- o — depmdents; b — independents,
mindu-le in oscilatii cu amplitndini sifrecvente
acceptabile pasagerilor. La suspensia autobuzelor se folosesc de obicei, ele-
mente elastice pneumatice, elemente elastice metalice (arcuri din foi, arcuri
elicoidale), din cauciuc sau mixte objinute prin combinarea a dou# sau mai
multe elemente elastice.

Elementul de ghidare constituit, de obicei, din bare de ghidare, arcuri
cu foi, cdrucioare ete. preja §i transmite cadrului fortele longitudinale si
transversale, determinate de interactinnea dintre roatid si calea de rulare.

EBlementul de amortizare genereaz# forje de rezisten}{# suplimentare,
care determini amortizarea rapidd a vibratfilor caroseriei §i rotilor.

Functiile celor trei elemente principale ale suspensiet pot fi indepli-
nite de unul si acelasi element, sau de elemente diferite (de esxemplu, sus-
pensia cu arcuri longitudinale din foi, la care arcul indeplineste toate cele
trei funectii).

La autobuze, suspensiile independente s-au rdspindit mai mult decit
cele dependente (cu punte rigidi) la puntea-fayd, deoarece, prin micgo-
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rarea maseinesuspendate, se reduce posibilitatea desprinderiirotilor dedrum,
mirind stabilitatea, aderenta si deci calitéitile de tractiune §i de confort.

Folosirea elementelor elastice este determinaté, in mare misurs, de
condifiile de exploatare a autobuzului. Astfel, suspensia cu elemente meta-
lice sau mixte se utilizeazi, in general, la autobuzele interurbane, destinate
a circula pe drumuri fird deniveldri. Suspensia pneumatics s-a rispindit
ins# la autobuzele urbane, de capacitate mijlocie si mare, ca urmare a necesi-
tatii asigurdrii nivelului constant al platformei, precum gi a existentei
sursei de aer comprimat. La unele auto-
, | buze urbane se foloseste de asemenea o
| | suspensie mixts, compusi din areuri cu
7 foi i elemente pneumatice, simplificin-
du-se constructia elementelor de ghidare.
\ Suspensia pnewmaticé (fig. 10.2),
N pe lingd elementele de bazi mentionate
' + (elementul elastic, de ghidare gi de amor-
{ tizare) mai cuprinde : instalatia de aer

% (racordatd la sistemul de frinare), care

/ 5 4 asigurd debitul de aernecesar in elemen-

2/ P = & tul elastic §i dispozitival de reglare a

7 a gardei la sol (supapa suspensiei). Su-

e papa suspensiei 4, montatd pe cadrul

RS, carogeriei, este legati, prin bratul o si

- o - _ tija de actionare 6, de masa nesuspen-

Fig. 10.2. Functionafea suspensiel PDeU- gat4 a autobuzului 1. La cresterea sar-

7 — grinda pun{ii (masa nesuspendatl); 2 — cadrul Ci-nii, sau datoritd deniveldrilor ciii de

ol sl USRS B emvor 5 Tllare, pozitia relativd dintre masa sus-

aer suplimentar; § — compresor; 9 — rezervordeser, pendata 2 §i cea nesuspendatd 1 se

schimbi. Bratul si tija de actionare co-

mandd supapa suspensiei, permitind aerul comprimat din rezervorul 8 si

intre in arcul pneumatic 3, pin4 cind masa suspendatd revine in pozitia ini-
tiali. La sciiderea sarcinii, functionarea este inversd.

10.1.1. Elementele suspen-
siei pneumatiee. Elementul elastie
pneumatie. Se compune din doué
armituri, una superioars, fixatd
la masa suspendatd, si alta infe-
rioard, fixatd 1a masa nesuspen-
datid, unite etans cu un balon
de diferite forme, confectionat
dintr-un cord de nylon sau ka-
pron, avind suprafata acoperitd,
la interior, cu un caueiuc im-

Fig. 10.3. Arc pneumatic tip tub: . permeabil (cauciuc natural), iar
a — pentra  suspensia — fat3; b — pentrm  suspensia — Spater

7 Panson (armaturs Inferioars); 2 - inel de fixare mterior; 12 eXterior, cuun cauciuc rezis-

3 T e i o o tent la combustibili §i ulei, per-

- S

-
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a4

mifind deplasarea relativi pe verticald si usor radiald a uneiadintre
armaturi fatd de cealaltd. o

Pozma celor doud armituri este determinati de presiunea aerului si
de sarcind. La suspensia autobuzelor se folosesc trei tipuri constructive
de elemente elastice : burduf, diafragmi sau tub.

Areul prneumatic de tip tub (fig. 10.3) echipeazi suspensia autobuzelor
IKARUS. La suprasarcind, armitura superioard atinge tamponul 7,
moment in care rolul arcului dispare, suspensia devenind rigidd. Alimen-
tarea cu aer a arcului se face pe la partea superioari.

Arcul pneumatic de tip diafragmd (fig. 10.4) este folosit la autobuzele
ROMAN.

Arcul preumatic de tip burduf (fig. 10.5) este folosit la autobuzele
SM 11. Se compune din tubul 2ecu trei etaje, inelele de otel 3, care limiteazi
deformirile, si armaturile I si 4, prin intermediul cérora se fixeazi de par-
tea suspendati si, respectiv, nesuspendati.

Fig. 10.4 Arc pneumatic de tip diafragma: Fig. 10.5. Arc pneumatic
de tip burduf:

a — pentru suspensia fatd; b — pentru suspensia-spate; 7 — armatury supcricar; 2 —

7—poanson; 2 — membrand 3 — inel de fixare interior 4— tub ondulat; 3 — inel metalic;

rezervor de aer suplimentar; 5 — tampon de cauciuc; § — 4 — armiturd inferioari.

suportul arcului pneumatic; 7 — inel de fixare exteror;
& — tub de ghidare.

Supapa suspensiei tip SV (fig. 10.6). Are rolul de a regla presiunea
aerului in arcul pneumatic, in functie de sarcina autobuzului. La cresgterea
sarcinii, bratul 7 se, deplaseazd in sus, rotind boltul 4 cu excentricul 6, care
ridied pistonul § si tija acestuia 9. Astfel are loc inchiderea orificinlui cen-
tral al tijei 9 si deschiderea supapei 10, ceea ce face ca aerul sub presiune,
pitruns prin racordul ¥, sd treacd prin spatiul dintre tija 9 si corpul supa-
pei in racordul L la elementul elastic.

La miecsorarea sareinii, sistemul de pirghii reduce pistonul in pozifia
initiald, determinind inchiderea supapei 10 (care blocheazi scurgerea ae-
rului spre elementul elastic) gi deschiderea orificiului central din tija pis-
tonului 9 de comunicare cu mediul ambiant. Aerul din elementul elastic
se scurge in atmosferd prin orificiul central, spatiul 2 si orificiile garniturii
1, miesorindu-se presiunea din elementul elastie.

Amortizoarele. La autobuzele produse in tara noastri se folosesc
amortizoare tip AT, fabricate la U.P.A, Sibiu, (fig. 10.7), care sint amorti-
zoare hidraulice telescopice bitubulare, cu dircctie unicd de seurgere a
lichidului.

19=c¢c. 7
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Functionarea amortizorului are la bazd disiparea encrgiei oscilati-
ilor prin scurgerea lichidului prin orificii calibrate, astfel incit si creeze
rezistentd care produce amortizarea.

4 \Vj 4

I 3

) 12

7

== 10
. -3

g

\>.|"$‘;27/'/\T:7L - v 4 Cary
%'%'"‘7///;7 | -—‘I'—‘-(
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Fig. 10.6. Supapa suspensiei tip SV :
¥ — racordul de legiturX cu rezervorn! dej aer; L — racordul de legaturd cu arcul pnewmatic; 7 —
gamniturs de protectie; 2 — spatiu de evacuare a aerului ; 3 — pand; 4 — bolf de actionare cu excentric;
5 — pisten;, 6 — excentric; 7 — brajul de aciionare al supapei; 8 — gamniturl de etangare; 9 — tija
pistonului; 70 — supapa de trecere; 77 — arc; 72 — corpul supapei; 73 — gamiturd; 74 — racord;
75 — sapapid de rejinere.

In timpul cursei de destindere pistonul § se ridics iar talerul £ al
supapei de comprimare se ageazi pe scaun, scurgerea lichidului din spatiul
4 in B ficindu-se prin orificiile calibrate, frezate in partea frontals in cor-
pul supapei de comprimare 3.

La mirirea vitezei pistonului 5, presiunea lichidului din spafiul
A4 creste, talerul supapei de destindere 12 se ridicid de pe scaun, permitind
scurgerea lichidului in spatiul dintre cei doi cilindri. In acelasi timp, supapa
de admisie 13 se deschide, permitind lichidului dintre cei doi cilindri si se
scurgd in spatiul B. '

La cursa de comprimare, supapa de admisie 73 se inchide, pistonul
d coboarii, talerut £ al supapei de comprimare se ridied de pe scaun, iar
lichidul trece dim spatiul B in spatiul A. Sectiunea fiind relativ mare, gradul
de amortizare la aceastd cursh este redus. Pentrn a impiedica formarea de
spums i6n timpul funectionirii, amortizorul este previzut cn tuburile anti-
spumi 6.

Spre sfirsitul cursei de destindere pistonul 7 pitrunde in bucsa 9,
oprind trecerea lichidului din spatiul 4 in spatiul dintre cei doi cilindri
iar presiunca in spatiul° 4 creste, limitind hidraulic cursa amortizorului.

Amortizoarele GIRLING folosite la autobuzele IKARUS 260 si
280 sint telescopice, bitubulare, avind supapa de destindere de tip cu discuri,
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jar supapa de comprimare cu plunjer. Au
acelasi principiu de functionare ca $1 amor-
tizoarele AT.

Sistemul de prindere este eu tiji §i tam-
poane din cauciuc, care permite deplasiri un-
ghinlare in toate directiile de ecirca &°
Amortizoarele folosite 1a autobuzele cu motoa-
re diesel orizontale sint date in tabelul 10.1.

10.1.2. Tipuri constrnetive de suspensii
pneumatice. Suspensiile cu elemente elastice
pneumatice sint previzute cu amortizoare hi-

 m———

( N

N_V

e
Fig. 10,8. Suspensia-fati a autobuzuluf ROMAN 112 UD :
7 —arc preumatic 2 —suportul caresedei; J — suportul fuzetei;
4 — amortizor; § ~— semibraj oscilant.

draulice telescopice. Suspensia din fatd este
condifionatd constructiv de modul de organi-
zare 3 puntii-fati, cuprinzind doui arcuri pne-
umatice i doud amortizoare. Suspensia pun-
tii-spate este previzutd cu doud sau patru
elemente elastice pneumatice §i tot atitea
amortizoare.

Suspensia autobuzelor Roman 112 UD
si RTD 111. Suspensia fatd (fig. 10.8) se
compune din arcul pneumatic I, fixat de masa
nesuspendati, pe corpul suportului de fuzeta,
3, iar la partea superioard de suportul 2,

Fig. 10.7. Amortizorul tip AT:

7 — cilindru; 2 — tub exterior; 3 — corpul supapei de comprimare; 4 —
talerul supapei de comprimare; § — piston; 6 —tub antispurnd; 7 — pis-
top limitator cursi; & — tija pistonulwi; ¢ — bucsi peatru pistenul,
limitator cursi; 70 —sistemul de etansare a tijei; 77 — philitd; 72—ta-
lerul supapei de destindere; 73 — supapa de admisie; 74 — ochi de prin-
< dere; 75 — calmator. AN
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Tabetut 10.1

Deschiderea, mm 5
Cantitatea
Autobuznl ,Tipnl amortizoruli Forta | de ulel din
min max cursa cra?
ROMAN 112 UD IPA Sibiu
— fata AT 13.9308 363 533 170 690* 765
— spate AT 13.9304 465 765 300 360* 865
ROMAN 111 RD IPA Sibiu
— fata AT 13.93005 363 533 170 420* 765
— spate AT 13.9307 469 735 266 530* 865
Ikarus 260 — 280,
fatda si spate Girling 441 696 255 1000** { 860— 912

* Pentru o vitezii de deplasare a pistonului de 0,52 mys.

** ldem, pentru 0,42 m/s.
fixat pe cadrul auntobuzului. Oscilatiile rotii in plan vertical sint posibile
datoritd sistemului de semibrate 9, care indeplineste rolul elementelor de
ghidare. Amortizorul 4 este montat inclinat fatd de verticald, prin inter-
medinl a doi suporti, fixati pe cadrul si respectiv suportul fuzetei.

Suspensia-spate (fig. 10.9) este formatd din doud arcuri pneumatiee
21, fixate pe ciruciorul 1, si din doud amortizoare 23. Sistemul de ghidare
permite deplasarea puntii-spate pe verticald, precum si mici oscilatii in
plan transversal, datoriti articulatiilor sferielastice.

Ciruciorul 7 este fixat cu bridele 26 de puntea-spate si prin supor-
tul & de cadrul autobuzului. Bratul triunghiular 74 este articulat prin su-
portul 14 de cadrul autobuzului si prin intermediul lagirulni 77 de puntea-
spate. Toate articulatiile sint previzute cu lagire sferielastice, tamponul
10 limitind deplasarea caroseriei in jos. Presiunea aerului in ar¢urile pneu-
matice este reglatd cu douid supape.

Suspensia autobuzului RDT 111 are acelasi principin constructiv
ca si autobuzul ROMAN 112 UD, sistemul de ghidare al puntii-spate fiind
ins& diferit.

Suspensia autobuzului SM 11. Foloseste elemente elastice de tip
burduf, suspensia-fatd fiind previzuti cu doui elemente elastice si dou®
amortizoare, avind aceeasi dispunere ca laautobuzul ROMAN. Deplasarea ca-
roseriei estelimitatd de un cablu, fixat la cele doud capete, de punte i gasiu.

Suspensia puntii-spate (fig. 10.10) se sprijind pe patru arcuri pneu-
matice 2, montate pe longeroanele I, si patru amortizoare telescopice.
Ghidarea puntii este asiguraté de arcul cu foi 3 si bareledeghidare £. Arcul
cu foi este dispus longitudinal pe axa autobuzului, fixat de caroserie prin
articulatia simpli 6 si de carcasa puntii, prin placa de fixare 7.

Suspensia autobuzelor IKARUS 260 si 280. Suspensia-fatd (fig. 10.
11, a) a acestor tipuri de autobuze este previzuti cu doui arcuri pneumatice
si doudi amortizoare telescopice. Functia elementelor de ghidare este iade-
plinit# de barele I §i &, care prin modul de amplasare asiguri puntii un
singur grad de libertate — deplasarea pe verticald ; bara 9 asigurd stabili-
tatea transversald.
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Suspensia puntii remorcii este

{
r identica cu cea a puntii-fatai.
1 ——— Suspensia puntii spate (fig.
, 10.11, b) se compune din patru

AN NS Tl —" =, e ? arcuri pneumatice 13, montate pe

2 LS) "~ ¥ [ 1L cele doud longeroane 12, si patru

= v — 2—Y%  amortizoare telescopice 76. Fortele

LTy longitudinale si transversale sint

T i e = s -preluate de barele de ghidare 10.
) si- 11,

10.1.3. Rotile autobuzelor.
Rotile au rolul de a sus}ine elastic
si de a face legitura intreautobuz
si calea de rulare. Roata nnumi au-
tobuz se compune din jantd si
poeu. .

Jantele pot fidedoudtipuri :
Fig. 10.10, Suspensia din spate a ‘autobuzului cu disc sau sistem trilex, cele cu
. , SM 11 3 disc fiind mai réspindi-t-z,ﬁ deoarece

- apajeron; 2 — are paeumatic; 3 — arc din fol; 4 —bare ggjgnrd o ricire mai bund a tam-
e gicars;" 3 — i il ¢ ~artnii: 7= {0 Bor de frind, Discul din tabls

ambutisatd este sudat de jantd.
Fixarea rotfii pe butuc se face cu buloane, iar asigurarea stringerii — cu
gaibe elastice,

Janta trilex, compusi din trei par{i demontabile, se fixeazd direct
pe butucul rotii la puntea-fati.(fig. 10.12, a), cu ajutorul clemelor 3, strin-
se cu buloane si piulite. La puntea-spate (fig. 10.12, b) janta este montatd
pe butue prin intermediul suportului 6, fixat pe butucul rotii. Intre cele
doui jante se monteazi un inel distantier 4, isistemul de prindere al rofii
fiind identic cu cel de pe fati.

Pneurile au rolul de a reduce §i de a amortiza gocurile provenite din
neregularititile csiii de rulare, precum i de 2 miri aderenta rotilor la calea
de rulare. Caracteristicile pneurilor au influents asupra gradului de con-
fort, sigurantei circulatiei, precum si a consumului de combustibil. Partile
componente ale unui pneu (fig. 10.13) sint : anvelopa (compusid din car-
casa 4, cordul de protectie 5, bordura &, intdrits prin cablurile de otel 9, pere-
tele lateral de cauciuc 7 §i banda de rulare 6; camera de aer cu valvéd 10;
banda de protectie 11.

Simbolizarea anvelopelor (de inalti presiune V. STAS 626-71)
pentru autobuze se face prin dimensiunile D si B (fig. 10.13), exprimate in
toli.

"Banda de rulare 6 a anvelopei se alege in functie de starea drumului ;
pentru drumurile moderne se recomands anvelopele cu un profil format din
elemente mici in numir mare (fig. 10.14, @), pentru drumurile pietruite-
anvelope cu profilul din fig. 10.14, b, iar pentru dramuri desfundate —
anvelope cu profil avind proeminente si canale mari (fig. 10.14, ¢).
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Fig. 10.11. Suspensia autobuzelor IKARUS 260, si 280 :

de

78 76—

3 — arcurl poewmatice ;
ghidare transversals; 70
perioard ; 72 — lonjeron ; 74 — supap suspensie; 75 —

te; 7 — bard de ghidare; Z = tiji supapl suspensie; 3 —

;A—roa'ﬁ;?,:cammdemni;ﬁﬁ7

- .
suport bara

lagar elmtic.

e longitu
; 17 — bari de ghidare su

:uspens:ag-iqﬂ. b—
izoare ; 8
ghidare infericara

Fig. 10.12. Rotile sistem trilex:

te; 7 —an

b—pe

s —pa faid;
2 — janta

; 4— inel dis-

er; 5§ — bulon; 6 — suport.

»

ta; 3 — clemi de fixare
tanfi
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Fig. 10.13. Pneul de automobil : Fig. 10.14. Profilul benzii de rulare la
7 - jantd; 2 —valva; 3— melul jantei; ¢ — urcas: anvelope : i
de protectie; 5 — cordul de protectie; ¢ —~ banda d & — pentru drumuri moderne; & — pentru  drumuri
rularc; 7 — peretele lateral; 8 — bordura; ¢ — inel pietruite; ¢ — pentru dtumun desfundate,

de sirm8; 70 — camera; 71 = bands de protectie ;
d - dxametm] jantei; D — diametrul exterior al
anvelopei; B — litimea auvclopei.

10.2. Intretinerea suspensiei

Desi nu nccesitd o intrefinere deosebitd, totusi se impune respeeta-
rea termenelor de executie a luerdrilor in vederea prevenirii §i ind&turarii
Ia timp a defectiunilor, care, neinliturate la timp, pot genera defectiuni
mari sau chiar avarii.

Cu ocazia controlulni si 2 reviziilor tehnice se verificd : starea semi-
bratelor, a bucselor de cauciuc §i & barelor de ghidare (autobuzele IKARUS)
pozitia burdufului fafd de suportul caroseriei; starea membranei arcului
pneumatice, modul de functionare al amortizoarelor si eventualele pierderi
de lichid (la puntea-fati); pozifia arcurilor pneumatice ; modul de fixare
al ciruciorului de sasiu; sistemul de comandi a supapclor de reglare;
starea de fixare a amortizoarelor ; stringerea bridelor de fixare a puntii de
efiruciorul de ghidare; fixarea artnculatulor clementelor de ghidare (la
puntea-spate). La autobuzul SM 11 se verificd dacd arcul lamelor central
al punfii-spate -este fixat corespunzitor.

De asemenea se verifici reglarea si etangeitates suspensiei.

10.2.1. iIntrefinerea amortizoarelor. Exploatarea autobuzelor cu
amortizoare defecte sau cu eficientd micgoratid influenfeazii negativ con-
fortul, accentueazii uzura pneurilor, putind duce chiar la ruperea unor
elementc ale suspensiei sau caroseriei in punctele de prindere.

Defectarea totalds a amortizoarelor determind aparitia unor efecte
ca : oscilatii ale autobuzului la trecerea peste denivelirile ciii de rulare
(nu se mai amortizeazd imediat, astfel incit amplitudinea acestora cregte
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§i suspensia loveste meren in tampoanete limitatoare de cauciue), trepi-
datii bruste ale rotilor directoare, care se transmit la volan; miscdri de
balansare laterald, in special la iesirea din viraje: incliniri anormale in
viraj, revenindu-se cu greutate.

Desi amortizoarele nu necesitid o intrefinere speciald, acestea trebuie
controlate periodic, pentru a se verifica calitatea functionirii lor.

Cu ocazia controlului si a reviziilor tehnice se verifics starea elemen-
telor de prindere, in special a bucselor de cauciue, existenta eventualelor
scurgeri de lichid, modul de functionare,

La aparitia scurgerilor de ulei, se verificd nivelul lichidului din amor-
tizoare (v. tabelul 10.1). Pentru completare se va folosi wleiul pentru amor-
tizoare HA —9 — STAS 8853-72 cantitatea de lichid influentind gradul
de amortizare.

Amortizoarele se inlocuiese cind prezintid urmitoarele defectiuni :
tija pistonului este indoitd ; pierde ulei pe lingd tiji ; cilindrul are tija blo-
catd ; eficienta amortizornlui este redusi.

‘Pentru stabilirea eficientei amortizoarelor se pot folosi atit metode
aproximative, cit gi precise, adied inregistrarea diagramelor de funetio-
nare pe instalatii speciale.

Functionarea amortizorului poate fi pusd in evidentd, in exploatare,
prin gradul de incélzire ; daci se pune mina pe amortizor, la o functionare
normald, acesta trebuie si fie cald.

Eficienta amortizorului se poate constata si in stare demontatd de
pe autobuz. Se prinde in menghind de capul inferior si se trage de capul
superior, amortizorul trebuind si opuni rezistentd la cursa. de destindere,
aceasta fiind de citeva ori mai mare fat{d de cea de comprimare. Deplasarea
cu usurints a pistonului indicd faptul cd amortizorul este ineficace.

Dac# in timpul incercédrii apar zgomote, atunci amortizorul prezinti
defectiuni (supape defecte), care se remediazéi in. atelierele de speciali-
tate.

Avind in vedere conditiile grele de exploatare ale autobuzelor, amor-
tizoarele au o duratd de functionare de circa 50 000 km, dupi care este
necesars inlocuirea acestora.

ATENTIE! La suspensia din fatd, amortizoarele se vor inlocui numai
perechi. Inlocuirea amortizoarclor originale cu alte tipuri de amortizoare se
va face numai dupd un studiu amdnuntit, care si certifice ¢d acestea cores-
pund atit din punct de vedere al lungimii, cit $i a caracleristicii de amortizare
impuse de elementele constructive 3¢ functionale ale suspensiei respective.

10.2.2. Reglarea suspensiei. Pentru a asigura o tinuti de drum adec-
vatd autobuzului este necesard reglarea corespunzitoare a suspensiei (fig.
10.15). Indiferent de tipul autobuzului, se ageazd antobuzul pe o supra-
fatd complet pland cu canal de lucru; se porneste motorul si se asigurd
presiunea de 6,5—7 daNjem? in instalatia pneumaticd.

La reglarea suspensiei — spate de Ja autobuzele ROMAN se proce-
deazi asticl : se demonteazd articulatia 4 si se deplaseazid bratul 2 in sus
§i in jos, verificindu-se functionarea supapei ; la deplasarea in sus a brafului
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2, aerul trebuie si pitrundd in arcul pneumatic, iar la deplasarea in sens
invers, aerul trebuie s iasd din arcul pneumatic. Rotirea bratului cu 180°
fatd de pozifia neutri determinii inversarea funetionirii supapei. Dupd

Fig. 10.15. Reglarea suspenslei s
& —la puntea din spate a antobuzului ROMAN 112 UD; b—ls

P din fatd 2 buzilni ROMAN 112 UD; ¢ —la pun-

tea din spate a autoburelor IKARUS 260 §i 280; 7 — tiji;

2 — brat de aciionare; J --supapa suspensiei; < — arti-

culatie tiji-bra}; 5 — arc pneumatic § —gablon de reglare;
7 —c3ruciorul de ghidare,

aceea se ridicd sau se coboard caroseria, rotind bratul supapei cu mina
pind la realizarea cotei H, masurate cu ajutorul sablonului 6. Dup# stabi-
lirea nivelului, se tine bratul supapei 2 in pozitia respectivi §i se slibeste
surubul care-l fixeazi de boltul supapei; se aduce apoi bra,t:u} i!} pozitie
de cuplare cu tija I, avind griji si nu se roteased boltul, stringind usor
surubul de fixare. ; ) o

in pozitie neutrd, la sarcind normald, bratul supapei trebuie si fie
orizontal la autobuzele ROMAN si inclinat cu 4—6° fatd de orizontald,
la autobuzele IKARUS. In cazul in eare bratul la cuplare nu este orizon-
tal, se regleazi lungimea tijei I si se face legdtura definitiva. '

Dup¥ reglarea tuturor. supapelor, se verificd din nou distantele si,
daci este necesar, se face o noud reglare find, procedindu-se la fel. Se string
definitiv suruburile bratului, cu un cuplu de 3,4—5 daN.m.
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Modul de folosire a sablonuluni pentru reglat este prezentat in fig.
10.15, b pentru suspensia-fati a autobuzelor ROMAN 112 UD si in
fig. 10.15, ¢ pentru suspensia-spate a autobuzelor IKARUS 260 si 280.
In lipsa sabloanelor se vor mésura distantele H ale ciiror valori- sint pre-

zentate in tabelul 10.2.
Tabetn! 10.2

ROMAN
IKARUS
Caracteristica — SM 11
o l 112 UD I 11 RTD | X070
Distanta H, mm Fati ) 195 ' 87 262 240
Distanja H, mm Spate 173 ‘ 205 262 240
Semiremorci — - 262 —
Oscilatia maximi a suspensiei 175 300 +120 495 mm
—~100

10.2.3. Intretinerea rotilor. Pentru rotile autobuzelor, si in mod
special, pentru cele din fatd, trebuie s& se foloseascd numai puneuri cu benzi
de rulare, adecvate stirii drumurilor pe care se circuld. Pneurile pe ace-
easi punte trebuie si aibd structurd, dimensiune, marcd si tip similar.
Verificarea presiunii din pneuri (tabelul 10.3) trebuie si se facd zilnic,
folosind manometre i nu dupé apreciere, presiunea mai mare sau mai mic
influentind negativ gradul de uzurj al anvelopelor §i consumul de combus-
tibil; diferenta admisibili de presiune din pneurile de pe aceeagi punte

nu trebuie si fie mai mare de 0,3 daN/cm®
Tabelttd 10.3

. Presiunea din poeu
. . . Mirimea J
Antobuzul Mirimea jant
e 1 jente anvelopel t Fati Spate Semiremorci
ROMAN 112 UD 7.5—20" l 10.00—20 7 7 morca
ROMAN 111 RD 7.5—20" 10.00—20 7 7 —_
IKARUS 260—280 si 1IK4 8,00—20"" 11.00—20 7 6.5 7,75
SKODA SM 11 7,0—20" 10.00—20 7 7 -

Dup# fiecare control sau umplere cu aer se monteazd capacul ven-
tilulni la loc. In timpul exploatérii, dar mai ales vara, se vor evita pe cit
posibil demarajele gi frindirile bruste; parcarea se va face pe suprafete
curate, neimbibate cu lubrifianti, care au un efeet diunidtor asupra dura-
bilitatii anvelopelor. Cu ocazia reviziilor tehnice de gradul II se procedeaza
la schimbarea anvelopelor intre ele (fig. 10.16), in vederea egalizirii uzu-
rilor. .

ATENTIE !—Folosirea preurilor antiderapante (v. fig. 10.14, b si ¢)
la autobuzele care circuld pe drumuri modernizate atrage Aupd sine uzur: pre-
mature (fig. 10.17 — anvelopd dupd 10 000 km rulafi), zgomote gi vibrajii
in transmasia §i direclia autobuzului. .

— Penele sint in mare nuwmdr consecinja calitdiic camerelor, monidris
8i exploatdrii necorespunziloare a anvelopei, stdrit benzii de protectie, pre-
stunit insuficiente in pneu.
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Fig. 10.16 Schimbarea
anvelopelor intre ele:

& — autobuz simplu: b—auto~
buz articulat.

10.3. Indrumar pentru loea-
lizarea defectiunilor si
repararea suspensiei

Numiirul defectiunilor care apar
la suspensia pneumatici este relativ
mic, in conditiile unei exploatiri si
intretineri normale, fiind influentat,
in mare misuri, de starea supapelor
suspensiei, a amortizoarelor §i a arti-
culatiilor elementelor de ghidare.

La autobuzele ROMAN, cele
mai frecvente defectiuni sint: spar-
gerea membranei arcului pneumatic
din fatd; ruperea suportilor amorti-
zoarelor din fatd; ruperea pirtii
de prindere a poansonului de su-
portul suspensiei; pori discreti in pe-
retii poansoanelor §i rezervoarelor su-
, : plimentare de aer ale arcului pneu-

Tig. 10.17. Anvelopa uzati, matic ; durata de serviciu relativ micd

' a supapelor suspensiei.

Pozitionarea necorespunzitoare a poansonului in raport cu suportul

rezervorului de aer de pe rama sasiului (trebuie si fie concentricd), core-
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lati cu uzarea bucselor semibrafelor oscilante reprezintd principalele
cauze care conduc la spargeresa repetati a membranei arcului pneumatic.
La puntea spate, atit uzarea articulatiilor céruciorului de ghidare §i a
bratului triunghiular, cit §i deformarea ciruciorului in urma lovirii aces-
tuia de sol determini, de asemenea, spargerea membranei. Practica de-
monstreazd necesitatea inlocuirii dupd un parcurs de cirea 100 000 km a,
lagirelor sferielastice ale articulatiilor elementelor de ghidare ale puntilor-
spate la autobuzele ROMAN s5i IKARUS; la cele din urmi o atentie deo-
sebitd trebuie si se acorde pozitionirii carcasei exterioare ce impiedics
deformarea radiali a arcului pneumatie, care, prin cidere, poate tiia
membrana.

Ruperea sau deplasarea arcului de ghidare al puntii-spate repre-
zinti cea mai frecventd defectiune la autobuzul SM 11.

10.3.1. Indrumar pentru localizarea defeetiunilor. Indiferent de de-
fectiunea apdrutd la suspensie, consecinta acesteia este inrdutifirea con-
fortabilititii autobuzulni. Simptomele si cauzele posibile ale defectiunilor
suspensiei sint prezentate in tabelul 10.4. In afara constatirii defectiunilor
printr-un control vizual (suport amortizor rupt, arc rupt ete.), trebuie s
se demonteze unele elemente componene (amortizoare, supapa de sus-
pensie) pentru a se observa starea tehnicd a acestora.

10.3.2. Inlocuirea areului pneumatic la puntea-fati. La autobuzele
ROMAN, inlocuirea arcului pneumatic se face astfel : se suspendi auto-
buzul de partea puntii din fati; sc demonteazi roata si conducta de ali-
mentare cu aer a arcului pneumatie; se desfac suruburile de fixare ale
inelnlui inferior, indepirtindu-se membrana.

Tabelul 10.4

Simptomul ‘ Defectivaile probabile

|
Autobuzul este finclinat Intr-o | lleglare necorespunzitoare a suspensiel-spate
parte Supapa de reglare a presiunii defectd

| Membrana arcului pneumatic spartd
!

Autobuzul rimine intr-o parte ia | Supapa de reglare a suspensiei defectd

iesirea din viraj Tijele de comuanda ale supapel suspensiei cu joc tn articulatii

Pierderi de acr discrete la arcul pneumatic, din partea cen-
trului de curburi

Amortizoarele din partea centrului razel de curburi defecte

Suspensia din fatd sau spate | Supapele suspensici sint defecte
loveste mereu in tampoanele | Aer insuficient In instalatia suspensiei
de lmitare a cursei Amortizoare defecte

Zgomote puternice in fald si spate | Suportii amortizoarelor sint slibiti

l1a circulatia pe drumurl cu de- | Amortizoare cdzute

niveliri Bucsele semibratelor oscilante sint uzate

DBucsele barelor oscilante de ghidare sint rupte

Articulaliile elementelor de ghidare de la puntea din spaet
sint uzate
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Aceleagi operatii sint necesare si in cazul inlocuirii poansoanelor,
dupi care se continu# eu demontarea acestora de pe suportul fuzetei.

Asamblarea se face in ordinea inversi a operatiilor de demontare,
tinindu-se seama de urmitoarele recomandiri: acordarea unei atentii
deosebite fixirii membranel arcnlui pneumatic ; centrarea poansonului in
raport cu suportul caroseriei, prin fixarea in mod corespunzitor pe capul
suportului de fuzetd.

ATENTIE! In cazul asimilérii poansonului de cdtre unele intreprin-
deri se recomandd respectarea formet exlerioare a acestuia, modificarea for-
met alrdgind dupd sine schimbarea legit de variatie a suprafefei efective a
arcului §1 deci a caracteristicii elastice a arcului pneumatic.

10.3.3. Inlocuirea arcului pneumatic la puntea-spate. La autobu-
zele ROM AN ,inlocuirea arcului se face numai pe un canal de lucru, proce-
dindu-se astfel : se suspendd caroseria autobuzului de partea respectivi ;
se demonteazd conducta de alimentare cu aer a arcului pneumatic; se
desfac guruburile de fixare a rezervorului de aer si a ghidajului exterior;
se demonteazi inelul interior de fixare, dupd care se indepirteazi mem-
brana.

Asamblarea se face in ordinea inversd a operatiilor de demontare.
In general 1a arcurile pneumatice din spate nu apar defectiuni frecvente.
In cazul spargerii repetate a burdufului rulant, se verifici starea lagirelor
sferielastice ale elementelor de ghidare, iar dacd sint nzate se inlocuiesc.

La autobuzele IKARUS 260 gi 280 operatiile premergiitoare demon-
tirii arcului pneumatic sint aceleasi ca §i la antobuzele ROMAN. Schim-
barea membranei se face numai cu arcul in stare demontati de pe autobuz,
in care scop se suspendd caroseria, demontindu-se conducta de alimen-
tare, pinlitele guruburilor de fixare superior §i inferior dupd care se scoate
arcul pneumatic. .

Dupid demontarea de pe autobuz, se desfac guruburile de fixare a
inelului superior, se indepirteazi mantaua de protectie, tamponul si ine-
lul interior, precum §i membrana.

Asamblarea se face in ordinea inversd a operatiilor de demontare.
Dupd inlocuirea membranei, se executd o probd de presiune, umplindu-se
arcul pneumatic cu aer la presiunea de 8 daN/em? si scufundindu-se in
apd timp de un minut, pentru 2 se constata eventualele pierderi.

10.3.4. Repararea supapei suspensiei. Demontarea supapei consti
din : introducerea autobuzului pe un canal de lucru ; demontarea conductei
cu care se racordeazdi supapa suspensiei, avind griji ca la lisarea caro-
seriei si nu se prind# mina celui care executd operatiunea ; desfacerea legi-
turii brajului de actionare cu tija de actionare i a piulifelor suruburilor
de fixare ale supapelor de reglare la suportul caroseriei ; scoaterea supapei.
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. Defectiunea cea mai frecventd constd in deteriorarea garniturilor
dl.mfmqaucmc. Cind uzura nu este prea mare, pastilele supapelor se pot
glefui.

. Dupi reparare este necesard verificarea modulni de funectionare.
Conectat’ la o instalatie speciald (fig. 10.18), se verificd etanseitatea supa-
pei cu braful de acfionare in pozitie centrali.

. P 4
' Q___‘ 4 5

/ 50!

Ny
LAY

A .
L
=X =

Fig. 10.18. Verificarea modului de functionare a supapel

suspensief :
7 — regulator de presiuno; 2 — compresor; 3 $i 9 — rezervoare de asc; 4 —
manomet de presimne; 5,6,7 ¢ 70 — robi ; 8 — supapd pensi

L3 o presiune de 6 daN/cm? in rezervorul 3 gi de 4 daN/em? in rezer-
vorul 9, presiunea din cel de-al doilea trebuie si rimin constanti. Cu bratul
de actionare in pozifia 4, nu trebuie si apard scurgeri de aer in atmosferd
prin orificiul E, iar presiunile din rezervoarele 3 si 9 si devind egale.

Functionarea supapei se verificd prin determinarea timpilor de um-
plere §i de aerisire a rezervorului 9, care trebuie s3 fie de 3,5—4 s pentru
umplere §i de 10 s pentru aerisire, la o pozitie a pirghiei de actionare de

]



Capitelul 11

CAROSERIA

Autobuzele aun, in general, caroseria de tip autoportantd. La auto-
buzele urbane, cadrul are o constructie mai consolidatd, mai ales in zona
de prindere a puntilor, preluind o parte din solicitdri, caroseria numin-
du-se autoportantd cu cadru consolidat.

11.1. Constructie si functionare

Carcasa caroseriilor de autobuze este executati din tevi rectangulare,
pitrare sau dreptunghiulare, cu grosimea de 2—4 mm. Carcasa este im-
bricatd in exterior cu panouri de tabld cu grosimea de 0,75—1,0 mm, par-
tea interioars si plafonul fiind acoperite cu plici fibrolemnoase melaminate.
Dementionat cd interiorul caroseriilor se izoleazé fonic, termie 5iimpotrivain-
temperiilor, cu panouri de pisli, covoare bituminoase $i spumi poliuretanici.

11.1.1. Caroseria. Caroseria aufobuzelor ROMAN (fig. 11.1) este
autoportantd, cu cadru din grinzi cu. zdbrele, consolidat, cu exceptia ti-
pului RD 111, la care amplasarea spatiului pentru bagaje intre punti diminu-
eaz#t din rezistenta cadrului. Partea exterioar# a caroseriei are racordiri cu
raze mari. Capacul motorului, capacul seecundar §i cel al compartimentului
pentru baterii sint din aluminiu, iar scérile de urcare sint joase gi comode.

Parbrizul §i geamurile laterale §i din spate sint securizate ; sint fixate
cu profile din cauciue. Geamurile laterale au o inilfime mare &i sint pre-
vizute cu ferestre culisante.

In interiorul caroseriei, pe bordul montat partial in consoli sint
instalate, in partea stingf, aparatele de control §i supraveghere, iar in
partea dreaptd — cutia aparatului electric si nisa pentru acte. Numirul,
agezarea i constructia scaunelor depinde de destinatia autobuzului. Impbi-
niirile dintre panourile de PFL din interior si tablele invelisului exterior
sint mascate cu profile decorative.

Postul de conducere, proiectat ergonomic, dispune de un scaun
reglabil si cu amortizor telescopic.

Caroseria autobuzelor IKARUS 260 g1 280 (fig. 11.2) este autopor-
tantd, consolidati in zona de prindere a motorului si organelor de susti-
nere. Forma caroseriei, cu suprafete drepte, are o linie moderns, ugile
duble permitind un flux mare de cilitori. Parbrizele §i geamurile sint mari,
luminoase si fixate cu profile din cauciuc, ferestrele avind la partea superi-
oari geamuri culisante, care servesc la ventilatie.

Cabina pentru conduciitorul auto are tabloul de bord montat pe
plaea de bord a postului de comand3, care oferd o vizibilitate foarte buni
a aparatelor de control. Scaunul reglebil asigurd o pozitie comods conducsi-
torului auto. Numirul de scaune diferd de la un tip la altul.
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Partea interioardi a caroseriei, sub centura de mijloc, este imbricatd
in PFL colorat, platforma din fibre lemnoase, iar podeaua din PVC cu
nervuri.
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Fig. 11.2. Carcasa caroseriei autobuzului IKARUS 2601
@ — vedere din dreapta; b — vedere din silnga; ¢ — platforma.

Articulatia caroseriei autobuzului IKARUS 280 (fig. 11.3) asigurd
legitura dintre sectiunea tractoare si semiremorcd. Articulatia, cu bulon
sferic, montat# in suportul de tractare al partii motoare, transmite forta
de tractiune remorcii, permifind devierea acesteia in plan longitudinal
in jurnl axei longitudinale & autobuzului cu +2°% transversal cu 10° §i
vertical cu --42°. Platforma articulafiei asigurd trecerea intre cele doud
pirti ale autobuzului, in cazul devierii unghiulare. Rama 15 este fixatd
prin intermediul articulatiei cu bulon sferic 12, pe suportul de tractare
si este pozitionatd la partea superioard de sistemul cu bare de ghidare din
fig. 11.3, ¢. Burduful 24, de tip armonic, confectionat din pinzé cauciu-
catd, este fixat de rama 15 si de marginile caroseriei.



Fig. 11.3. Articulatia caroscrie-semiremored de la autobuzul TKARUS 280 :

6 — articulatia sfericy; b ~— rama §i burduful; ¢ — ansamblul bavelor d¢ ghidere a burdufului; 7 — piulitd; 2 — gaibi;
3 — suport tractare antobuz; 4,70 § 74 — placa de prindere; 5 — gamniturd; 6, 8,77 ¢ 73 — semicuzineti; 7 — bulon

sferic; 9 — suport tractare semitemorcy; 72 —bulon sferic fixare rami; 75—rami; 76—semidise rotitor; 77—articalatie
elastica ; 78 — bard de ghidare; 79 — bolf; 20 — pttghizucu cot; ﬁ—sibl de presiune; 22—arc din canciuc; 23 —suport;
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Caroseria autobuzului SM 11 este de tip autoportant, cu lonjeroanele
din grinzi cu zibrele, fiind previzuti cu trei usi sistem armonicH, actionate
pneumatic. Bordul este construit din material plastie, iar la constructia
caroseriei sint folosite profile cu pereti subtiri din otel si din roateriale si
aliaje usoare.

Caroseria auwtobuzului IK — 4 este semiportanti, montati pe
un cadru din lonjeroane in formi de U, din tabli metalici de 6 mm.
Forma caroseriei este dreptunghiulari, cu raze mici de curburf i ferestre
mari, ceea ce o apropic mult de autobuzul IKARUS 260. Tabloul de bord,
in form# de arc de cere, este montat pe coloana volanului, iar usile, in numir
de trei, au o constructie din doud panouri actionate pneumatic.

11.1.2. Usile. Numiirul si tipul de usi ale salonului de pasageri sint
stabilite prin norme internafionale, in functie de lungimea de gabarit §i
de destinatia autobuzului. De obicei, in {ara noastri autobuzele urbane sint
previzute cu trei usi duble : in fatd, la mijloe si in spate, permitind urcarea
§i coborirea rapidid si comodd a cilitorilor. Comanda usilor este electro-
pneumatici de la distantd si se realizeazi: de la postul de conducere pentru
toate cele trei usi; pentru usile din spate si mijloc, comanda este dublatd de
la postul de taxare. Fiecare usd cste previzuti cu un al doilea dispozitiv
de comandi, amplasat in interiornl autobuzului, in apropiere de usa pe
care o comandi.

Autobuzele interurbane §i de turism sint previzute nwmai cu doud
usi, simple, amplasate in diferite variante, comandate electropneumatic
de la postul de conducere (au si un al doilea dispozitiv de comandi, in
dreptul fiecirei usi).

Autobuzele articulate au, in general, patru usi: doud la secfiunea
de tractare, comandate electropneumatic de la postul de conducere, si
doui la semiremored, cu comandé de la postul de taxare.

Din punct de vedere
constructiv, auntobuzele ur-
bane folosesc usi cu patru ca-
naturi sistem armonicd (fig.
11.4, a) sau cu doud cana-
turi (fig. 11.4, ), cu rabatare
interioard, ultima varianti
cu tendintd de generalizare.
Usile din fatd sint previzute,
la partea inferioard, cu gea-
muri pentru a da posibilita-
tea conducdtornlui auto si

Fig. 11.4. Tipuri constructive de usi: vadd. bordura trotuarului.

a — cu patru canaturi; b — cu doui canaturi. (Ghidarea u$ﬂ0r sistem

pliant se face, la partea supe-

rioar#, cu ajutorul unor gine de ghidare, in timp ce la partea inferioari,

ghidarea se face partial (numai spre faza finald) printr-o placd de ghidare,
de obicei, din material plastic.
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Autobuzele interurbane au ugi eu unul sau doud canaturi, care se
pot deschide in interior sau in exterior, a doua solutie fiind tot mai folo-
sitd in prezent.

Canaturile usilor sint montate pe un ax, din unul sau dou# buciti,
fixat pe doui sau trei lagire, prin care se transmite migcarea de inchidere
§i de deschidere. La toate tipurile, lagirul inferior are o constructie care
permite reglarea pe verticald a usilor.

Etangarea usilor este asiguratd de cauciucul care imbraci perimetrul
canaturilor $i locasul usii.

Usile, aproximativ aceleasi pentru toate tipurile de autobuze, se
confectioneazi din aluminiu sau otel si au peretii dubli.

Mecanismul de aefionarc a usilor pentru eciliitori. Mecanismul de
actionare a usgilor autobuzelor ROMAN, IKARUS 260 si 280 si SM 11
(fig. 11.5) este compus din ventilul electropneumatic 2, cilindrii de aer 4,
pirghiile de actionare 5 si robinetul de inchidere I. Cilindrii se rotesc pe
axele 3, rigide pe suportul mecanismului de actionare a usii, fiecare cilin-
dru actionind pentru deschiderea sau inchiderea unei piirti a usii. Aerul,
dirijat de ventilul electropneumatic, in functie de comanda primiti, co-
mandi inchiderea sau deschiderea usilor, prin intermediul bratelor 5 si al
axelor de antrenare 6.

Robinetul de inchi-
dere I este al doilea dis-
pozitiv mecanic de actio-
nare a usii, in pozitie in-
chis, comanda usgii fiind
independentd de acesta, iar

in pozifie deschisi permi-

tind deschiderea mecanicd Fig. 11.5. Mecanismul de aclionare a usilor :

a ugh, ¢a urmare a aeriSiTlL 7 — robinet de inchidere; 2 — ventil electropneumatic; § — ax; 4 — ¢i-
spafgiului din faya plStO- lindru; § — pirghie; 6 — ax de amtrenarc.

nului.

Este necesar ca, spre sfirsitul cursei de inchidere §i de deschidere a
usilor, viteza s3 scadi. Aceasta se realizeazd folosind dispozitive de amorti-
zare a miscirii, spre fazele finale de inchidere si de deschidere a usilor
dispozitive inglobate in constructia cilindrilor.

Ventilele electropneumatice. Distribuie aerul necesar actiondrii
usilor, fiind conceput in mai multe tipuri constructive.

Electrovalva Ev 4 Dn 3 (fig. 11.6), folositd la autobuzele ROMAN,
functioneazi astfel : admisia acrului in camera B a cilindrilor este blocats
¢ind orificiul 3B este inchis de supapa 14, presatd pe scaun de balansierul
8. Aerul patruns prin racordul A de la rezervorul de aer comprimat, este
dirijat prin orificiul de trecere 30 in camera C a cilindrilor, astfel ineit pis-
toanele (fig. 11.6, b), deplasate sub actiunea aerului, comanda prin tijele
lor mecanismul de actionare a usilor, deschizindu-le.

Apisind pe butonul de comandi, circuitul electric in bobina 13, se
inchide, electromagnetul 77, prin tija oscilantd 10, atrage balansierul §,
care face ca supapa I4 si coboare, deschizind orificiul 3B si inchizind
orificiul 6B. Aerul trece prin orificiul 3B, fiind dirijat in compartimentul
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Fig, 11,6. electrovalva Ev 4:

a — secfune; & — modul de racordare in instalatie; 7 —capac; 2 §i 7 — gamnituri; 3C, 3B, 6C i 6B — orificii de trocere;
4 §i 72 — arcuri; 5 $i {74 — supape; 8 — blansier; 9 — corpul veatilului; 70 — tiji oscilantd; 77 — electromagnet;
73 — dobina.

B al cilindrilor. Sub actiunea aernlui, pistoanele se deplaseazi spre interior,
iar ugile se inchid. Concomitent, supapa & inchide orificiul 3C, blocind
trecerea aerului §i deschiderea orificiul 6C, permitind aerisirea spati-

ilor C ale cilindrilor prin orificiul R.

Ventilul electropneumatic CS2 (fig. 11.7), folosit la autobuzele IKARTS
functioneazd in felul urmitor : cind uga este deschisé, supapa £ este inchi-
84 iar supapa 9 deschisd, sub actiunea tijei 9 §i 2 nodului axului 77, aerul
din racordul A fiind dirijat in spatiile O ale cilindrilor.

La actionarea butonului de comandi, bobina 2 primeste curent,
axul cu nod II se deplaseazd spre stinga, tija 3 deschide supapa £ iar
arcul inchide supapa &, aerul fiind dirijat in spatiul B al cilindrilor, acti-
onind inchideres usii. Aerul din spatiile ¢ ale cilindrilor stribate canalul
central al tijei 9, ajunge in partea superioard a ventilului si mai departe
in atmosferd. Comanda se face prin doud butoane, montate la bordul auto-
buzului cite unul pentru fiecare bobins.

Cilindrul de aer. Cilindrul folosit la antobuzele ROMAN 5i IKARUS
(fig. 11.8) functioneazi astfel : cind aerul comprimat este trimis in spatinl
C, pistonul se deplaseazi spre dreapta, iar aerisirea spatiului B se face prin
ventil. Incetinirea vitezei de deplasare a pistonului spre partea finali
a cursei se realizeazd prin blocarea scurgerii aerului din spatiul Bin atmos-
ferd, ca urmare a patrunderii pistonului 4 prin alezajul din capacul 11,
din care porneste racordul de alimentare cu aer. Aerul rimas in cilindru
este comprimat in spatiul dintre piston gi capac, micsorind viteza de de-
plasare a pistonului. In sens invers, functionarea este identicd.
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Fig. 11,7. Ventil electropneumatic CS2:

7 — carcasi; 2 § 70 — bobine; 3 3l 9 ~ tije; 4'5i 5 supape; 6 — corpul ventilulul; 7 ¢1 § — arcuri; 77 —
ax cu nod; 72 — tampon de cauciuc; 73 —~ {eavi de ghidare,
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Fig. 11.8. Cilindru de aer:

7 — lagir de fixare; 2 §i 77 — capace; 3,5,70 §i /3 — mangete de etangare; 4 — pistonas; 6 — piston dublu; 7 —
inel metalic; § — piulitd; 9 — tija pistonului; 70 — inel de etansare; 72 — bucsi; 74 — furci.

Robinetul de inchidere. Este montat in circuitul de aer al instalatiei
de actionare a usilor. Asigurd deschiderea ugilor in caz de pericol sau la
aparitia unei defecf{iuni in circuitul electric de comandi.



412 Caroseria

In pozitia inchis, robinetul de inchidere (fig. 11.9) permite scurgerea
aerului de la ventilul electropneumatic la cilindrii de aer. Actionind mane-
ta I, piesa 5, previzutd cu canale interioare si presati etans de arcul 6
pe corpul cu orificiul 3, se deplaseazi, asigurind, prin canalul interior, legi-
tura intre orificiul racordului B cu orificiul de aerisire E. In aceast# pozitie,
aerul din cilindri se scurge in atmosferd $i ngile se pot deschide normal.
Comands usilor din butoane nu mai este posibili, scurgerea spre cilindri
fiind blocatd de robinet.

Fig. 11.9. Robinet de inchidere :

7 — manetd de actionare; 2 — corpul robinetului 3 — corp cu orificii; 4 — tiji; 5 — piesd cu
canal; § — arc; 7 — capac.

11.1.3. Tneilzirea si ventilatia. Incilzirea autobuzelor moderne se
face cu ajutorul unei instalatii tip THERMAL, racordati la sistemul de
ricire al motorului. Agentul termie folosit este lichidul de ricire din motor
care stribate radiatoarele aerotermelor de incilzire. Aerul, trecut prin
radiatoarele acestor aeroterme, este incilzit si refulat de ventilator in
salonul autobuzului.

ATENTIE! Instalatia de incilzire are eficientd numai ¢ind tempera-
tura lichidului de rdcire din sistem este de cel putin 75°C. La o temperaturd
mai micd, acfiunea acestuia este slabd, iar dacd temperatura mediului ambi-
ant este scdzutd, se poale produce inghefares apei in radiatorul aerotermet.

fneslzirea remorcilor autobuzelor articulate se face cu o instalatie
de incilzire independenti si controlatd de la postul de conducere.

Autobuzele urbane si interurbane nu sint dotate cu instalatii speciale
de conditionare a acrului, aerisirea salonului cu aer proaspit realizindu-se
prin geamurile reglabile laterale, prin prizele de ventilatie din plafon si
prin ventilatoarcle aerotermelor instalatiei de inc#lzire.

Capacele de aerisire din plafon se pot fixa in trei pozitii : ridicat din
fatd, spate sau orizontal, fapt care influenteazi debitul si directia de ori-
entare a aerului.

in cazul aerisirii prin ventilatoarele aerotermelor se decupleazi sursa
de cildurd (inchizindu-se robinetele), astfel incit ventilatoarele aerotermelor
introdue aer rece in spafiul salonului.
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La cerere, unele autobuze sint previzute cu o instalatie de aer condi-
tionat cu prizd de aer, reglabili la fiecare scaun.

11.2. Intretinerea earoseriei

Operatia de intretinere a caroseriei constd in verificarea aspectului
exterior, spilarea interioard §i exterioari.

Spilarea si curitarea generald se fac conform normativelor de intre-
tinere, iar retujarea vopselei se efectueazi in aceeasi nuanti cu cea ori-
ginali.

Dupé un parcurs de 280 000 km este necesard refacerea stratului
de protectie, atit la sasiu, ¢it $i la caroserie, sub podea.

Usile pentru pasageri necesitd, de asemenea, unele lucriri de intre-
tinere, cele mai complexe constind in: controlarea etanseiti{ii insta-
latiei pentru actionarea usilor; reglarea inchiderii corecte a canaturilor
usilor ; ungerea si verificarea lagirelor de sprijin.

Reglarea inchiderii usilor se face prin alungirea tijelor cilindrilor din
surubul lagirului inferior, in cazul ridieirii pe verticala.

Intretinerea instalatiei de incélzire se efectueazi periodic si cuprinde
urmitoarele verificiri : modul de functionare a agregatelor de incilzire;
etanseitatea instalatiei; starea canalelor de reglare a aerului (la autobuzele
TKARUS), controlindu-se si nu fie infundate.

Pe timpul verii, robinetele conductelor spre aeroterme trebuie inchise
§i trebuie eliminatii apa din acestea, cu scopul de a proteja instalafia contra
coroziunii.

11.3. Repararea earoseriei

Din constatérile practice se remarci sensibilitatea caroseriilor auto-
portante la circulatia pe drumuri de categorii inferioare si la suprasarcini
(chiar si de scurtd duratd), materializati prin ruperea unor elemente ale
carcasei caroseriei, foarte freeventd in zona puntii-fatd la punctele de ra-
cordare a ansamblului puntii eu cadrul caroseriei, in special, pe partea
stingfi, unde sint cumulate si solicitirile datorate sistemului de directie.

ATENTIE! Se constatd, de asemenea, influenta exercitatd de modul de
functionare a amortizoarelor $i supapelor suspensiet asupra defectiuntlor
apdrute la caroserie.

Usile autobuzelor urbane cu doud canaturi sint mult mai practice,
decit cele cu patru canaturi. In ceea ce priveste mecanismul de acfionare
a usilor, numarul cel mai mare de defectiuni apare ca urmare a functio-
nérii necorespunzitoare a electrovalvei Ev 4, a cirei sigurantd in exploatare
este micd.

Pentru repararea carcasei caroseriei autoportante se fac urmitoarele
recomanddri.

Pentru suduri la carcasa caroseriei se va folosi pe cit posibil procedeul
de suduri in mediu de gaz protector (in special de CQ,) dar este satisfici-
tor si procedeul de sudurd electricd cu curent continuu, cu electrozi cores-
punzitori materialului i grosimii profilelor sudate. Elementele rupte ale
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carcasei se vor inlocui, evitindu-se sudarea acestora. Se recomandi res-
pectarea dimensiunilor si a pozifiei inifiale a elementelor, pentru a nu
schimba distributia eforturilor pe ansamblul carcasei.

Dupi fiecare reparafie a carcasei (mai ales in cazul unor avarii), se
recomandé verificarea dimensiunilor mai importante §i in special a celor de
racordare a diferitelor echipamente componente ale autobuzului (indieate
pe desenul de execufie).

Imbricimintea de tabli deterioratd se inlocuieste; grosimea tablei
folosite trebuie si fie identici eu cea inifiali. Incilzirea tablei pentru indrep-
tare se face pe o suprafatd cit mai micd. Inaintea inceperii reparatiei, se
demonteazi subansamblurile, partile din sticld, ornamentatiile dimpreju-
rul pirtii avariate, atrigindu-se atentia asupra indepirtdrii instalatiei
electrice din zonele in care se afli, pentru a nu se arde.

11.4. Repararea meeanismului de actionare a usilor

Constructia relativ simpld a elementelor componente ale mecanis-
mului de actionare a usilor nu pune probleme tehnice la reparare. Defecti-
unile ecare apar la cilindrii de actionare se datoresc mansetelor de etansgare ;
cele uzate se inlocuiese. Dupd montarea cilindrului de actionare, se verifici
etanseitatea §i functionarea acestuia, in ambele sensuri, la o presine de
8 daN/cm?2.

Defectiunile cele mai frecvente ale ventilelor electropneumatice
sint : deteriorarea garniturilor de etansare ; pierderea elasticitéitii arcurilor
de presiune ; arderea bobinelor de curent. Repararca constd in inlocuirea
pieselor deteriorate. Dups montare, se verificd etanseitatea $i modul de
functionare, 1a un stand de probd. In timpul verificirii nu trebuie si existe
pierderi de aer.
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INSTALATIA ELECTRICA

Echipamentul electric al autobuzelor se compune din sursele §i con-
sumatorii de. energie electricd i cablajul de legdturd dintre acestea. Din
punct de vedere functional, sursele de energie §i consumatorii se grupeazi
in urmitoarele grupe de instalatii : de alimentare, de pornire, de iluminare
§i semnalizare, de comandd §i auxiliare.

Tensiunea nominali de funcfionare a echipamentulni electric este
de 24 V. Energia electricd este furnizati de un alfernator prin intermediul
a doi acumulatori de 12 V, legati in serie. .

Echipamentul electric al autobuzelor utilizeazi pentru realizarea
legiturilor un singur conductor, celilalt fiind masa metalici a autobu-
zului, polul negativ fiind legat la maséi.

12.1. Construetie si ifunctionare

Deosebirile intre schemele instalagiilor electrice ale autobuzelor pre-
zentate in aceastd lucrare sint neinsemnate, constind in introducerea unor
‘aparate in plus la un tip de autobuz la altul.

In fig. 12.1 este prezentatd schema instalatiei electrice a autobuzului
'ROMAN 112 UD. Conductorii electrici (la toate tipurile de autobuze)
sint colorati si marcati cu un numir, in acest fel identificindu-se mai usor
legiturile dintre diferitele pirfi componente

. -Avind in vedere multitudinea de probleme existente la echipamentul
electric, se considerd utilii prezentarea doar a acelora care au un grad de
complexitate mai mare §i care, dupd defectare, pot fi reparate. “Datele
prezentate in continuare sint valabile pentru toate tipurile de autobuze,
ROMAN, TKARUS s5i SKODA, daci nu se fac mentiuni speciale.

12.1.1. Instalatia eleetricii de alimentare. Are rolul de a asigura ener-
gia electrics consumatorilor autobuzului si cuprinde : bateria de acumula-
‘toare, generatorul de curent electric (alternatorul), releul regulator de ten-
siune, §i intrerupitorul bateriei-masi.

In fig. 12.5 este prezentatd instalatia de alimentare a autobuzelor
JKARUS. Cea.a autobuzelor ROMAN (v. fig. 12.1, a) cuprinde aceleasi
elemente componente mai putin ampermetrul, iar intrempatoml bateriei-
mas¥ are altd constructie.

Bateriile de acumulatoare. Autobuzele ROMAN, IKARUS si SKODA
-sint echipate cu cite doud baterii de acumulatoare cu pldCl de plumb legate
in :serie avind umitoarele caracteristici : tensiunea nominald 12 V, capaci-

..:tatea 180 A, h
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320 Instalatia electricd

Intrerapitorul baterie-masi. Asiguri intreruperea circuitului de
alimentare al automobilului in timpul stationirii pentru a proteja insta-
latia de securitate.

Intrerupitorul baterie-masi tip 6710 (fig. 12.2), folosit la unele
dintre autobuzele ROMAN, are doud pozitii de lucru : conectat, pozitia
cind tija este impinss in jos si rotitd in pozitie orizontald realizindu-se con-
tactul intre baterie si instalatie ; deconectat, pozitia 3, cind tija este scoass
8i se afld in pozitie verticala.

Fig. 12.2. Intrerupitor
baterie-masi

: T .
Sescoole inpozitia r
I\, deschisainfreru- ar ! 'Sj_c' l3l I‘l"
b pdterului lr i
e — = — |
a b

Schema instalatiei electrice a autobuzulni ROMAN 112 UD cu intre-
rupiitor baterie-masi electromagnetic tip 6711 este prezentatd in fig. 13.1,
a. Cu motorul oprit si comutatorul prineipal pe pozitia ,,0”, fird cheie de
contact, intrerupitoral este deconectat. La introducerea cheii de contact,
prin apédsare de citre conducitorul auto, are loc conectarea intrerupito-
rului baterie-masi 7, sub comanda releului 76 I, asigurindu-se alimen-
tarea instalatiel cu energie electrici.

Aceasta este conectat §i in situatia cind comutatorul principal se
afli pe pozitia I sau 2, comanda fiindu-i transmisd prin releele 16 IT si,
respectiv, 16 III. In timpul functioniirii motorului (indiferent de pozitia
sau existenta cheii in comutatorul principal) intr4 in functiune releul 16
IV, care mentine conectat circuitul baterie-gencrator de curent pentru a
asigura protectia generatorului, care nu trebuie s& nu lucreze fira baterie.

Cu intrerupitoare electromagnetice aseminitoare sint previzute si
instalatiile electrice ale autobuzelor IKARUS si SKODA. Intrerupitoarele
trebuie si asigure trecerea unui curent de 180 A in stare cuplati.

Generatorul de eurent eleetric AVF—VG& 751 S. Este un generator
de curent alternativ trifazat cu autoredresor (redresor incorporat in car-
casa generatorului), cu indusul pe stator si inductorul pe rotor. Se foloseste
la autobuzele IKARUS si ROMAN si se caracterizeazd prin: tensiune
nominal¥ 24 V, curentul maxim 70 A, puterea max 1 500 W. Este de con-
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structie clasicd (fig. 12.3) inchisé i autoventilati- ceea ce i conferd o mare
siguran{d in functionare §i o incidrcare satisficitoare chiar si la turatil
reduse ale motorului. Aerul de récire refulat in generator prin orificiul
capacului 78 este trecut printr-un filtru.

Partile principale ale alternatorului sint : statorul, rotorul si sistemul
de redresare.

14 5 17

\\f\mll //2&

ALY

posrr.rrrrd N IR,

(AEARE

7 8 b & J 4 g 2
Fig. 12.3. Generatorul de curent electric AVF VG 751.S :
7 — carcasa statorului; 2 — plack izolatoare; 3 — scut posterior; 4 i 75 — rulmenti; 5 — saportul diodelor; § — bobinaju!

statorului; 7 — tole; 8 — bobinajul rotorului; § — axul altematorului; 70 — pol cu gheare; /7 — scut antecior; 72 — ven-
tilator; 73 — roatd de antrenare; 74 — clopot de proteciie; 7§ — eutia cu bome; 77 — prizd; 78 — capac de ventilatie,

Statorul, fixat in carcasd, este construit dintr-un pachet de tole de
formi inelard, in care este asezatd o infisurare trifazatd cu legituri in
triunghi, cu capetele legate la sistemul de redresare.

Rotorul, cu 12 poli-gheare, inchide, intre acegtia, infigurarea de exci-
tatie coaxiald 8, terminat# cu doud capete legate la periile colectoare,
fixate pe scutul posterior 3 §i puse in legdturd eu bornele (4) si (—) ale
alternatorulni. Se sprijind pe doi rulmenti montayi in seuturile anterior
51 posterior.

2l=c. 7

8
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Sistemul de redresare a curentului alternativ in curent conlinuu este
format dintr-o punte trifazatdi cu diode : trei pozitive D, si trel negative
D), avind legdturile cu bobinajul statorului ca in fig. 12.5, a.

Alternatorul isi produce singur curentul de excitatie datoritd unui
flux remanent in rotor, folosind cele trei diode D,, legate la borna 61.
Condensatoarele C, §i O, servese la deparazitarea gencratorului si sint am-

plasate in cutia cu borne. Intre bornele

& TITTTT (—) si 61 se monteazd o lampi de con-
20 H U=28V}14 trol de 24 V/5 W (sau 24 V/2 W), in pa-

< 60 T ralel cu o rezistenti de 82 Q/20W.
gﬁ. ;} 7 Caracterjsticile generatorului de
=2 5 2 curent AVF sint prezentate in fig. 12.4.
S Wi Releul regulator de tensiune tip
Eyp oW KF 751 S. Cuplat cu generatorul de
) 010 2G0T curent electric AVF—VG 751 S, ser-
0 1000 2000, 3009 4095008 5007 veste la reglarea tensiunii acestuia, pre-
Jurafiz,roffmin cum §i la limitarea supratensiunilor.
I'ig. 12.4. Caracteristica generalorului de Elementele componente §i schema de co-
curent alternativ AVI-VG 751 8, nexiuni & releului regulator KXF 7351 S

este prezentatd in fig. 12.5, b.

mox 24

821 5% 20w

I7ig. 12.5. Instalatia electrica de alimentare 1 autobuzelor IKARUS

a’— schemna generatorylui AVF VG 751 ; & — schemna regulatorului de teusiune KF 751 S; ¢ — bateria de acumnlatoare

§i tntrerupatorul baterie-masl; K, {75002; 0,5 W}; R,(68002, PB101); R,(L8kQ, 0,6 W); R (68002, 2 W); Ry(15k(}, 0,25 W);

Rq(L,1Kk0, 0,6W); R,(56kQ, 0,25 W); Rg(62001, 2W); Ry(1,6k(, 0,25W), R, (1,12, 0,25\W); K520, 0,25W):

Ryg (100, 1W): Ro(1,16Q, 0,25 W) ; ‘Ryg(1,5KQ, 0,25 W); Ryg(2561, 0,5 W): Kyrf330Q, 1W); C,(40uF, 75V ; Co{470F,

100 V) ; C, (330 nF €3 V); C, (1nF, 100 V); T, 3i T, (2 N 2905 A Texas sau BC 212); T, (BDY 13 C sau BDY 13D sau BD

241 A); T (25C 88 1A sau BUY 20 Texas san 2N 3055; T, (2N 2905 A Texas); D, (2L 8,2 inteometal s3u BZY 8 E 1);
D, (SY 103 sau SYK 0,3 RFT); D, (BAY 41); T((2N 685, san 7. N 200 COB AEG).
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Reglarea tensiunii alternatorului se obtfine prin tranzistorul T
conectat in serie cu bobinajul de excitatie, iar protejarea de supratensiuni
este tiristorizatd. Cu ajutorul tiristorului T; se scurtcircuiteazid genera-
torul prin redresoarele auxiliare independente de baterie, in cazul unor
virfuri trecitoare de tensiune. Toate bornele sint racordate intr-o prizi,
prin intermediul céreia se conecteazii cu generatorul.

12.1.2. Instalatia eleetricd pentru pornire. Are rolul de a asigura
rotirea arborelui cotit si motorului, cu ajutorul unui motor electric (dema-
ror), la pornire. Instalatia cuprinde : demarorul, contactul de pornire si
conductorii de legdturd cu bateria de acumulatoare.

Demarorul tip IM 23 (AVF) fig. 12.6). Este folesit pentru pornirea
motoarelor RABA — MAN si se compune din urmétoarele par{i principale :
statorul §; rotorul I; mecanismul de cuplare 3, compus dintru-un cuplaj
cu lamele limitator de fortd si un electromagnet de anclansare 6, format
dintr-un infisurare in serie si o infiisurare in derivatie, de mentinere;
clichetul de sprijin al intrerupéitorului magnetic 7.

Schema electricd a demarorului este dati in fig. 12.7. La actionarea
butonului (START) 7, montat pe tabloul de bord, se alimenteazé cu curent
bobina de anclangare 3 si bobina electromagnetului 2, iar cimpul magnetic
creat inchide contactul 4, introducind in circuit bobina de mentinere 4
§i infdsurarea de excitatie 5. Cimpul magnetic creat de polii statorului
imprimi rotorului o miscare de rotatie, concomitent cu o deplasare axialZ,
in urma ciruia contactul B se inchide, iar infisurarea de cxcitatie este
alimentatd direct de la bornele bateriei de acumulatoare, dezvolting in-
treaga putere.

Demarorul tip IM 23 are urmitoarele caracteristici : tensiunea nomi-
nali 24 V, puterea 6 CP. La o tensiune de 8,92 V asigurd un cuplu (blo-
cat) de 7,8 daN-m.

12.1.3. Instalatia de iluminare si semnalizare. Autobuzele descrise
sint echipate cu o instalatie de iluminare 5i semnalizare, care le asigurd
deplasarea, in deplin# siguranti, pe drumurile publice ziua, noaptea §i in
conditii deosebite. Instalatia de iluminare si semnalizare cuprinde corpuri
de iluminat cu becuri electrice, conductori electrici, intrerupitori si comu-
tatori, sigurante ete.

Instalagia de iluminare. Cuprinde iluminatul exterior, iluminatul
interior si aparatura de comutare.

Iluminatul exterior cuprinde farurile pentru drum, pentru ceati si
pentru mersul inapoi, lampa pentru iluminarea spatiulni motorului si
lampa pentru iluminarea numérului de inmatriculare.

Farurile asimetrice, de construciie dreptunghiulari sau rotundi,
sint previizute cu doudi becuri — unul pentrn lumina de intilnire (faza
micé) §i de drum (faza mare) i celdlalt pentru lumina de pozitie. Aprinderea
luminilor se face de la comutatorul central, iar schimbarea fazelor cu aju-
torului intrerupitorului pentru semnalizarea directiei (montat pe coloana
volanulni), prin actionarea sa pe verticali.

Farurile pentru mersul inapoi se aprind atunci cind autobuzul se
deplaseazi inapoi, conectarea si deconcctarea fiind asigurati de un intre-
rupdtor montat pe cutia de viteze.
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Ijg. 12.7. Schema clectricd
a demarorului TM23 (AVF) :

? — buton START; 21— bobina
electromagnetului; 3 —!bobina de
anclangare; 4 — bobina = de men-
tinerc; 5 — infisurarea principald
de excitajie a demarorului; 6—in-
trerupdtor magnetic-podbasculant
7 — clichet de retinere; §—rotorul
demarorului.

Lampa pentru iluminarea numérului de inmatriculare cu mai multe
becuri se aprinde la conectarea luminilor de intilnire, de pozitie si de drum
luminind numiirul din spate.

Limpile pentru iluminarea spatiului motorului au intrerupitorul
montat pe corpul ldmpii.

Iluminatul interior cuprinde: limpi plafoniere, limpi pentru  ilu-
minarea aparatajului de bord, limpi pentru iluminarea spatiului usilor,
limpi pentru scdri, limpi de control, Iimpi pentru semnalizarea coboririi.

Limpile plafoniere, de forme §i mirimi diferite, echipate cu cite
doui becuri, asigurd iluminatul interior al autobuzului. Aprinderea aces-
tora se face pe sectiuni, din intrerupitoare montate la bordul autobuzului,
cea care ilurnineazi spafiul soferului fiind separati.

Limpile pentru iluminarea aparatajului de bord se aprind la conec-
tarea luminilor de intilnire gi de drum.

Limpile de control sint montate grupat pe tabloul de bord si sem-
nalizeazi modul de funetionare, pozitia sau aparitia unor avarii la agre-
gatele din constructia autobnzului pe care le supravegheazi. Pentru o mai
ngoard supraveghere si identificare sint vopsite in diferite culori. Conec-
tarea §i deconectarea limpilor este asiguratd de comutatoare cu contacte
ajutitoare.
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Lampile pentru iluminarea spatinlui ugilor sint montate in cutiile
mecanismului de actionare a usilor. In pozitie conectat, becurile se aprind
la deschiderea usilor si se sting la inchidere. Conectlarea si deconeectarea
este realizati automat de cdtre contactul montat pe cilindrii de aer.

Limpile de semnalizare a coboririi (la ROMAN, IKARUS
260 si 280) sint montate pe cutia mecanismului de actionare a usilor §i la
postul de taxare si permit semnalarea intenjiei de coborire. Becurile limpilor
se aprind la apisarea butoanelor montate in dreapta usilor sila incasator.

Aparatura de comutare pemute conectarea §i deconectarea instalatiei
de iluminare la sursa de energie, in componenta. acesteia intrind comuta-
torul eentral, butonul de pornire, butonul de actionare a unsilor, diferite
intrerupitoare, precum §i releul pentru schimbarea fazelor.

Comutatorul central asiguri urméitoarele cupliri:

— poz. 0 apiisat — cuplarea, prin intrerupitorul general, a intregii
instalatii electrice eu bateria;

— poz. 1 — conectarea sistemelor de iluminare interioaui, indica-
tor traseu, limpi de pozitie fa{d si spate, limpi scard, lampi sofer;

— poz. 2 — lumind de drum;

Butonul de pornire si butoanele de actionare a usilor, montate in
diverse puncte, permit racordarea circuitelor la sursa de energie electrici,
la, apdsarea acestora.

Instalatia de semnalizare. Permite avertizarea, prin semmnale optice
sau sonore, a autovehiculelor sau pietonilor despre pozitia sau intentia
de deplasare a auntobuzului.

Instalatia de semnalizare opticid este grupatd astfel:

— aparatura de semnalizare a directiei de miscare, compusé de obicei
din ldmpi de semnalizare directie fatd si spate, releu de semnalizare elec-
tronic cu memorie mecanicd (tip 4 250) si un comutator de semnalizare,
montat pe coloana volanului;

— aparatura de semnalizare a frinei, format4 din lampa de stop si
un comutator montat in circuitul de frinei de serviciu §i frinei de motor.

Semnalizarea acustici se recalizeazd cu un claxon (electromagnetic
cu vibratii) pentru exteriorul autobuzului, comandat printr-un buton
montat pe volan, §i cu sonerii de semnalizare pentru calitori.

12.1.4. Instalatia de eemandi si instalagiile auxiliare. Aceste insta-
latii deservese diferitele agregate cu care sint dotate autobuzele.

Instalatia de comandd se foloseste pentru comanda usilor, frinei de
mind, ambreiajului, pentru cuplarea ventilatorului, precum si a instalatiei
clectrice pentru stergitorul si spilitorul de parbriz (v. fig. 12.1).

Instalatiile auxiliare deservesc aparatele electrice pentru ventilafie
si ‘climatizare, statia de radioficare ete.

12.2. Intretinerea instalatiei clectrice

Referitor la intrejinerea echipamentului electric se fac urmitoarele
recomanddri : echipamentul electric trebuie ferit de surse de lovituri me-
canice §i socuri termice; evitarea coroziunilor si a contactelor slabe la



Intretinerea instalatiei electrice 827

racordurile cablurilor i punctelor de conexiune, care méiresc rezistenta de
trecere a curentului si au influente negative asupra funcfiondrii instalatiilor ;
fixarea corespunzitoare a conductorilor, pentru a preintimpina frecarea
acestora de piesele invecinate ; (innidirile de conductori se fac numai in
situatii deosebite si trebuie si fie executate corect cu izolafie corecti);
folosirea numai & conductorilor de secf{iunea prescrisi ; repararea agrega-
telor importante ale echipamentului electric (baterie, generator, regula-
tor de tensiune cte.) numai in ateliere specializate, dotate corespunzitor.

ANENTIE! Nu se admil reparalil provizorii iar becurile arse, cor-
purile de tluminal gi releele deteriorate se tnlocuwiesc.

12.2.1. Intretinerea hateriilor. Cu ocazia reviziilor tehnice, se verificy
fixarea bateriilor pe suport si modul de conectare la instalatie. Bornele §i
clemele cablurilor se curi{é de oxizi, se ung cu vaselind i se string. Bateriile
trebuie mentinute permanent curate §i uscate, orificiile dopurilor de aeri-
sire desfundindu-se daci sint infundate.

Cu ocazia reviziilor tehnice, se verifici; nivelul electrolitului, cu
ajutorul unui tub de sticli gradat (fig. 12.8, a), acesta trebuind s& fie cu
10—15 mm deasupra marginii superioare a plicilor; densitatea electroli-
tului cu un densimetru cu pipetd (fig. 12.8, b) ; tensiunea fiecirui element,
cu ajutorul unui voltmetru cu furc# (fig. 12.8, ¢), avind grija ca misurarea
si nn depiseascd 5 8.

Bateria este iu stare buni si complet incircatd dacd in timpul misu-
ririi tensiunea scade cel mult pini la 1,7—1,8 V pe element (cu o diferents
maximi intre elemente de pind la 0,1 V) i rimine constantd timp de 5 s,
iar densitatea electrolitului este de cca 1,28 g/em?® cu o diferentd maximi
intre elemente de 0,01 g/cm3).

Bateria este in stare buni dar descireatd, dacé tensiunea scade pind
la 1,4—1,7 V pe element (cu o diferentd maxims intre elemente dec 0,1 V),
riaminind stabild 5 s, iar dengitatea electrolitului este cuprinsi intre 1,21 —
1,22 g/em? (cu o diferen{i maxim# intre elemente de 0,01 g/cm3).

Bateria este in stare buni dar descircati complet, daci in timpul
misuririi tensiunea pe element scade puternic pind la 0,5—1,2 V, iar
densitatea este de 1,12—1,18 g/cm?.

Bateria are unul sau mai multi elementi scurteircuitati, dacs elementii
respectivi au o tensiune §i o densitate mai mics decit ale celorlalti cu mai
mult de 0,1 V si, respectiv, 0,01 g/cm3.

Bateria este descidrcatd si densitatea electrolitului este prea mare,
dacd tensiunea scade la 1,3—1,4 V pe element, fiind instabil¥ timp de 5 s,
desi densitatea electrolitului este de 1,26 —1,28 g/em3.

Bateria este complet scurtcircuitati cind tensiunea tuturor elemen-
tilor scade repede la 0,5—0,8 V iar densitatea electrolitului este mai mic
de 1,20 gjem?.

De mentionat ci rezistenta voltmetrului folosit trebuie si producd
o descircare cu un curent de o intensitate aproximativ aceeasi cu cea nece-
sari demarorului in momentul pornirii.
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Inedirearea bateriilor de acumulatoare. Se face diferit pentru bateriile
de acumulatoare formate si uscate (baterii formate si apoi uscate de fabri-
ci) si cele incircate gi umede (formate, dar neuscate).
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Fig. 12.8. Verificarca bateriei de acumulatoare:

& — verificarea nivelului electrolitului; & — veriﬁmreq tenstunii
elementilor cu voltmetrn cu fured; ¢ — verificarea densitiagii elec-
trolitului cu deusimetrn cn pipeti.
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Bateriile de acumulatoare noi formate gi uscate s¢ incarcd in felul urma-
tor : se umple bateria cu electrolit cu densitatea de 1,285 gfem3, se lasi
3—35 ore, dupd care se incarcd la o sursi cu un curent cu intepsitatea de
10—11 A, timp de maxim 10 ore; se descarci cu un curent de 0,10 din
capacitatea nominali pin# la 1,8 V pe element, dupd care se reincarci cu
acelagi curent ; incircarea se considerd terminaté in momentul in care se
degajid puternic gaze, temperatura electrolitului atinge 45°C, tensiunea
pe element ajungela 2,7—2,75 V, iar densitatea electrolitului la 1,28 g/cm?.

In situatii deosebite, incircarea bateriei de acumulatoare se poate
face direct pe autobuz, procedindu-se in felul urmitor : se toarnd electro-
lit cu densitatea de 1,28 gfem? la 15°Q, se lasd 1—-2 ore si se monteazd pe
autobuz, urmirindu-se regimul de incércare in primele 2—3 zile de mers.

Bateriile de acumulatoare noi formate $i umede se incarcd astfel : se
toarni electrolit cu densitate de 1,26 g/cm? la 15°C piné la nivelul preseris,
se lasd 3—4 ore si se completeazi electrolitnl ; se incarcd cu un curent de
16—18 A, pind cind tensiunea fieciirui element ajunge la 2,7 V, dupi care
se reduce curentul la 8—9 A, mentinindu-se constant pin% la incircarea
definjtivi (aproximativ 30 ore).

Dac# in timpul incdredrii, temperatura electrolitului depiseste 45°G,
atunci se micsoreazd intensitatea curentului, prelungindu-se corespunzitor
durata de incircare.

ATENTIE! — Datele prezentate sint valabile pentru bateriile de acu-
mulatoare folosite la autobuze (capacitatea 180 A-h), in condijitle climatice
din tara noastrd.

— Pe timpul exploatdrii, completarea pind la nivel se face numai cu
apd distilatd.

12.2.2. Intrefinerea generatorului de curent si a ‘regulatorului de
tensiune. Lucrérile de intretinere sint reduse ca volum, dar cu rol hotéiri-
tor asupra duratei de serviciu. Cu ocazia fiecirei revizii tehnice, se verificd
intinderea §i starea curelelor trapezoidale de antrenare §i ventilajia genera-
torului, procedindu-se la inlocuirea tubulaturii deteriorate, la stringerea
bornelor §i a eablajelor de legiturd, la reglarea regulatorului de tensiune,
precum si la curifirea suprafetelor.

ATENTIE! Este inlerzisa deconectarea alternatorului de baterie cu
motorul pornit, precum §i operalii de sudurd electricé pe autobuz cu alter-
natorul racordat in circuit (se deterioreazd diodele puniii redresoare).

La, fiecare 100000 km parcursi alternatorul se demonteazd in
vederea unei revizii generale, cu care ocazie se verificd §i controleazi, 1a
un stand de probd, suprafata inelului colector si starea peretilor, se ung lagi-
rele si se schimb¥ inelele de etansare.

Incirecarea bateriei este controlatd in permanent prin becul de con-
trol, montat pe tabloul de bord al autobuzului. Dacé se observi o inefir-
care incorectd (becul se aprinde cu intermitenys sau pentru putin timp),
trebuie depistatd defeciiunea.

In primul rind, se verifics intinderea curelelor de antrenare a alter-
natorului, cablajul dintre alternator gi releul regulator, starea bornelor si
a mufei de cuplare.
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In al doilea rind se inlocuieste releul regulator de tensiune cu un altul
etalon (in bund stare de functionare). Dac#, in urma acestel inlocuiri,
situatia revine la normal, releul regulator este defect si trebuie reparat. (In
situatii deosebite, in locnl relenlui regulator se poate monta un bec de 24 W,
legat intre bornele 2 gi 4 din fig. 12.5). Daci incdrcarea incorectd per-
sistd, atunci defectiunea se datoreste alternatorului, care se va demonta
si se va verifica la un stand de proba.

12.2.3. Intretinerea demarorului. Cu ocazia reviziilor tehnice, se veri-
fied stringerea bormelor bateriilor de acumulatoare §i ale demarorului, a
suruburilor de fixare pe motor, precum si starea conductorilor de legituri.

Dupi fiecare 25 000 km parcursi se demonteazi de pe motor pentru
revizie, cu care ocazie se verificd starea colectorului, a periilor de cirbune
si a intrerupétorului magnetic. Totodatd, se unge lagirul din partea actio-
parii cu ulei de motor.

12.2.4. Reglarea farurilor. Verificarea §i reglarea farurilor se face
cu ajutorul aparatelor specializate sau in felul urméitor: se parcheazi
autobuzul pe un platou orizontal, 12 5 m distantd de un perete alb (fig.
12.9),pe care sint marcate punctele de reglare A si B, situate in linie dreap-
td la distante egale fatd de linia de mijloc a autobuzului, distan{ate intre
ele cu o distanta y egald cu distan{a dintre centrele farurilor §i aflate la o
distantd = fatd de sol, egali cu distanta de la sol la centrul farurilor.

in vederca reglirii fazei lungi (fig. 12,9, a) se acoperd un far si se
regleazi celdlalt, astfel incit restul fasciculului de lumini s cadd pe punc-
tul de reglaj, dup# care se regleazy identic §i cel de-al doilea far.

Fig. 12.9. Reglarea farurilor :
a — reglarea fazei lungi; b — reglarea fazel scurte.

in vederea reglirii fazei scurte (fig. 12.9, b) se procedeazi in asa fel
ineit linia care delimiteazd suprafata intunecats de cea luminoasi si por-
neascy din punctul aflat 1a 5 cm pe linia verticalid ce trece prin punctul de
reglaj, ciitre dreapta, inclinatd in sus cu 15° fatd de orizontala.

Utilizarea aparaturii specializate pentru verificarea §i reglarea
farurilor are, incontestabil, avantaje mai mari, permitind §i mésurarea
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intensititii lnminoase. Aparatul asezat in fata farului, pe o directie paralels
cu axa longitudinali a autobuzului, urmairegte ca centrul optic al farului
s34 coincidd cu cel al lentilei aparatulni.

12.3. Loealizarea defcefiunilor si repararea.instalatiei electriece

Aceste operatii necesitd un atelier special amenajat, cu aparaturd
51 scule corespunzdtoare sicuun personal instruit. Nu se admit improviza-
tiile, acestea contribuind la deteriorarea gravd aechipamentului electric.

12.3.1. Localizarea defectiunilor si repararea generatoralui de curemt
AVF VG 751 S. Acest generator are o duratii dc serviciu relativ mare,
mai ales cind este intretinut corect. Defectiunile care apar mai frecvent
sint : arderea diodelor puntii
redresoare, dezlipirea racor-
durilor §1 scurteircuite in bo-
binajul rotorultui.

Toate defectiunile posi-
bile ale unuigenerator carenu
lucreazd corect se manifests
prin acelagi simtom : genera-
torul nu debiteazé curent.

Generatorul defect se
demonteazd de peautobuz, se
spaléd in exterior §ise incearci
pe un stand de probd tip
ELKON SUPER (fig. 12.10)
sau altul similar, eare permite
modificarea treptats a turatiei
§1 misurarea intensitdii si
tensiunii curentului, mirimi
aflate in urmitoarcle ra-
poarte :

n =900 rot/min; I =
=0A; U=(26...27) V;

n = 1600 rot/min; I=
=47 A; U=(27...27,5)V;

FFig. 12.13. Stand de probi ELKON SI'IPER 2. % = 5 000 rot/min ; I=
=70 A; U=(27,5...28,5) V.

Alternatorul se monteazi pe standul de probi si se racordeazd,
scurteircuitindu-se alternatorul prin legarea bornelor 2 &i £ (v. fig. 12.5).
Curentul debitat estc trecut printr-o rezistentdi de sarcind, iar mérimile
acestuia se citesc pe aparatele de misurd. Dacd difercta intre mirimile
indicate mai inainte §i cele misurate este mare, alternatorul este defect.

In atelierele de specialitate pentru revizuirea generald §i localizarea
precisi a defectiunii precum i pentru schimbarea elementelor defecte
este mnecesari demontarea generatorului.
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Demontarea generatorului. Comportd urmitoarele operatii: inde-
partarea capacului de ventilare si a piunlitei de fixare; demontarea rotii
de antrenare, a capacului de protectie, a scutului din partea de antrenare,
impreunsd cu ventilatorul, si a rulmentului §i inelului de -etansare din
scutul din partea de antrenare; demontarea periilor, cu cablurile de legi-
turd, si a scutului din partea periilor, impreuni cu rulmentul ; dupil inde-
pératrea piulifelor M5 x 1,5 mm de suportul diodelor auxiliare, desfacerea
cutiei cu borne §i & swruburilor de fixare; demontarea rotorului.

Indrumar pentru loealizarea si repararea defectiunilor la rotor.
Bobinajul rotorului se verifici dacd nu este scurtcircuitat la masi, seureir-
cuitat intre spire sau dacid are intreruperi.

Verificarea bobinajului rotorului pentru depistarea scurtcircuiiclor la
masd se face aplicind o tensiune de 220 V(50 Hz, printr-un bec de 100 W,
intre inelul colector §i arborelc rotorului. Aprinderea becului indied scurt-
circuit la masi.

Verificarea bobinajului rotorului pentru depistarea scurtcircuilelor
intre spire sau a intreruperilor se face cu un ampermetru §i o sursd de
curent de 24 V. Cu bobinajul rotorului racordat la sursa de curent, se mi-
soard intensitatea curentului, care trebuie s& fie de 1,6 A. Daci intensi-
tatea curentului este mai mare, inseamni ci existd scurtcircuit intre spi-
rele rotorului, iar cind este zero, bobinajul este intrerupt. Rezistenta bobi-
najului in conditiuni normale de lucru este de 15 Q.

Aceasti verificare se poate face si cu alternatorul montat pe auto-
buz sau intr-un circuit identic (v. fig. 12.5) in locul ampermetrului mon-
tindu-se un voltmetru. Daed tensiunea indicatid este cea a bateriei de
acumulatoare, starea rotorului, a periilor i inelelor colectoare este buni.

Defectiunea bobinajului de excitatie se poate inlitura numai prin
schimbarea bobinajului. Se dezlipesc capetele de pe inelele colectoare, dupé
care se desfac suruburile polului cu gheare din partea de actionare si se
indepiirteazs prin depresare. Se scoate bobinajul, se curdtd miezul de fier
§i suprafata interioari a polului cu gheare de ghidare. Capetele bobinajului
nou, agezat pe miezul de fier de forms circulari, se trag prin orificiile tablei
de sigurantd, dupd care se preseazdi la loc piesa polard, respectindu-se
pozitia marcati de uzina producéitoare. Se string suruburile si se asiguri,
dup# care se cositoresc capetele la inelele colectoare. Impregnarea bobi-
najului se face cu risind sintetici EPOX, cu rotorul asamblat, dupi care
se nsuci.

Pentru bobinajul rotorului se foloseste sirmi de @ 0,65 mm EMATL,
pentru generatorul folosit la autobuzele IKARUS §i O 0,6 mm la cel
folosit la autobuzele ROMAN.

Inelele colectoare deteriorate sau fisurate se inlocuiesc. Dups dez-
lipirea capetelor, bobinajul de excitajie se extrage cu ajutorul unei prese.
Dupi presarea inelelor colectoare noi, se prelucreazi colectorul la un dia-
metru de 49,5 mm, cu o bitaie de maxim 0,03 mm. Apoi se cositoresc ca-
petele bobinajului.

Rulmentii folositi sint tip 6307 — C3 pe partea periilor §i 6203 in
partea opusi.
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Verifiearea si repararea statorului. Scurteircuitul la masi al bobi-
najuluj statorului poate fi verificat la o tensiune de 220 V/50Hz, printr-un
bec de 100 W, montat intre borna de fazd si carcasi. Aprinderea becului
indicd scurteircuit la masé.

Scurteircuitele intre firele bobinajului se pun in evidentd numai
cu alternatorul montat. La bornele 1 si 2 ale alternatorului se aplici o
tensiune de 24 V ((borna I — polul pozitiv iar borna 2 — polul negativ).
La rotirea rotorului cu o turatie de 1 500 rot/min, se induce tensiune in
stator. Daci tensiunea alternativii, mésuratd intre bornele fazelor, arati
o abatere de 59,, bobinajul este scurtcircuitat.

Se recomand? e# in aceastd sitnatie si se schimbe carcasa, impreung
cu bobinajul.

Verificarea §i repararea punjii redresoare. Dio- g/,
dele redresoare se verifici fird o fi demontate '(fig. .
12.11), schimbindu-se polaritatea bateriei). Dioda re-
dresoare este bun# dacd lampa se aprinde numai in una
din situatiile mentionate, are intreruperi daci nu se
aprinde in nici nnul din cazuri §i este stripunsi dach Ssvo
becul se aprinde in ambele cazuri. s

Diodele defecte se inlocuiese. Cositorirea diodelor Fig, 12.11. Schema

se poate efectua in maximum un minut, la o tempera- circuitelui ?ie vegifi-
< Jop care a diodei redre-
turs de 250°C, soare -

Asamblarea alternatorului. Se face in suceeSiu- 7-baterie de acumulatoare;
- o v as .e 2 — dioda carc e verifica;
nea inversid demontirii, dar cu mare griji. Se vaacorda ~ 32— lumps de control.

mare atentie la efectuarea racordirilor.

12.3.2. Repararea relexzlui regulator KF 751 S, Acest releu se demon-
teaz# de pe autobuz i se verificd §i repard pumai in ateliere specializate.
In acest scop, se efectueazid urmitoarele operafii : indepéirtarea suruburilor
si a capacului de inchidere ; desfacerea celor sase suruburi de fixare ; scoa-
terea din carcasd 2 plieii cu elementele circuitului regulatorului de tensiune.

Loecalizarea si remedierca defectiunilor. Aceastd operatie are, in
principal, doud faze executate in urmétoarele ordine : verificarea circuitului
de reglare a tensiunii §i verificarea circuitului deprotectie impotriva s pra-
tensinnilor (limitatorul de curent).

Verificarea circustulii de reglare a lensiumit curentului de excilalie
(fig. 12.12, a) se face astfel : se regleazi sursele de alimentare 7, 31 T,
astfel incit U, = 28V i U, = 24 V, caz in care, dacid circuitul de reglare
este bun (corespunziitor), becul I se aprinde, iar becul I/ rimine stins;
se modificd tensiunile de alimentare in asa fel ca U;=28 V, iar U,=32 V,
caz in care ambele becuri trebuie sd fie stinse ; daci becul I nu se stinge
se regleazii din potentiometrul R, al regulatorulvi pind se stinge; se re-
gleazd tensiunile de alimentare astfel ca U; = 28 V, iar U, = 35 V, caz
in care becul II trebuie si se aprindi.

In aceste conditii, eircuitul de reglare a tensinnii este bun (cores-
punzitor). Dacé se constatd abateri de la cele prezentate mai inainte este
necesardi localizarea pieselor cu defecte, prin mdisurarea tensiunii intre
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punctele nodale, care in conditiile unei functioniri normale trebuie si aibad
valorile indicate in tabelul 12.1. Abaterile de la aceste valori permit lo-
calizarea pieselor defecte. De exemplu, daci U, =1 V, dioda D, este
stripunsd, iar dacd U,,'= (10...15 V), este infrerupti.

re) T
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Fig. 12.12. Verificarea releului regulator:
4 — verificarea circuitului de reglare a tensiunii; b — verificarea circaitului de protecjic impolriva suprateasiunilor.

Tabelul 12.1

a=b d—¢ b—d a—¢ a—f g—h g—t% g~%
|

U, =28y

7.2-8,6{12—18 [0,15— 1,5/7,5—9,0 |22—2510,5~1,6 0,5—0.8| 1,0—1,4
U, =24V
U, =28V

7,.2—8,60,15—1,5 {18,0—21,0!5,0— 7,0 |28—29/25,0—28,5 0 0
V= 32V

Fuctionarea tranzistoarelor T;,—7, se poate verifica printr-un
scurteircuit cu emitor la baz#, la care tranzistoarele trebuie s indice o
rupere la emitorul colector.

Verificarea circuitului de protecfie impotriva supratensiunilor (tig.
12.12 ) ; dac U, = 28 V, becul IT trebuie s& ramind stins si s& se aprindi
numai ¢ind U, = 35 V; se reduce din nou tensiunea la U, = 28 V si se
deconecteazd pentru o clipd ; dacd la reconectare becul nu se aprinde, eir-
cuitul de protectie tiristorizat funciioneazd mormal; dacd becul II arde
in permanenti pe timpul probei, tiristorul este defect.

acest caz, se deconecteazd sursa de alimentare, se dezlipeste ca-
blul racordat 1a electrodul de comand$y al tiristorului si se conecteazd sursa
de alimentare, in asa fel reglatd ineit U, = 24 V; dacéd beeul se aprinde,
tiristornl are un scurtcircuit, iar dacd nu se aprinde circuitul de comandi
al tiristorului este defect, eventnal condensatorul Cg sau dioda .Dj.

In toate cazurile, elementele defecte se inlocuiese, luindu-se in consi-
derare urmitoarele recomandéri : pentru costtorire sc folosesc ciocane de
lipit cu putere mai mare de 24 V,numai legate la pimint ; pentru curitirea
suprafetelor nu se va folosi acid ; suprafetele cositorite se acoperd cu un
strat incolor de nitrolac ; pentru izolarea conductorilor se vor folosi numai
plicute de micd cu grosimi corespunzitoare.
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Reglarea releului regulaiorului. Dupd reparare, inainte de a se in-
troduce in carcasd, se va regla relul conectat cu un generator de curent
AVF 751, de preferintd cu cel cu eare va lucra pe autobuz. Reglarea se
poate face insd gi pe autovehicul.

Reglarea circuitului de protectie impotriva supratensiunilor se face
cu generatorul functionind la o turatie de 2 200—2 500 rot/min, mirind
tensinnea. Dacd procesul de incireare inceteazd bruse la o tensiune de 34—
37 V, atunci circuitul functioneaz# normal. In cazul in care tensiunea de
aprindere a tiristorului se abate de la valoarea prescrisi, reglarea se face
prin modificarea rezistentei R,,.

Reglarea circuitului de reglare a tensiunii se face la turatia de
2 000 rot/min a generatorului la o sareind de 40—-50 A, variind rezistenta R,
astiel incit tensiunea la borne s34 fie 25,56 V ; dupd aceea surubul se fixeazi
c¢u vopsea contra rotirii. )

12.3.3. Repararea demarorului. In conditiile unei exploatidri corecte,
demarorul AVE are o dunrati de serviciu relativ mare (aproximativ
30 000 km parcursi). Defectiuni mai frecvente apar la clectromagnetul de
anclansare. Se recomandi localizarea defectiunilor, pe cit posibil inainte
de demontarea de pe autobuz (tabelul 12.2).

Demontarea demarorului. Ordinea de demontare a pieselor demaro-
rului este urmitoarea : capacul de protectie; periile de cirbune; scutul
din partea pinionului de angrenare; rotorul; conductorii racordati la
puntea basculantd a intrerupédtorului magnetic.

Tehnologia de reparare. Periile colectorulur, in stare noui, au dimen-
siunile de 12 X 28 X 16 mm. Lungimea minimi admisd este de 20 mm iar
forta arcurilor pe periile noi trebuie si fie de 2 dalN i sf nu scad# sub 1,5
daN. Cel putin 2/3 din suprafata periilor trebuie si facd eontact cu colec-
torul. In stare demontatd, suprafata periilor se reface prin pilire find, iar
in stare montatd—cu o pinzd de slefuit interpusé intre perie si colector.
Dupé slefuire, se curdfi bine peria $i colectorul de praful depe pinza de slefuit.

ATENTIE! — Presiunea insuficientd a peritlor pe colector favori-
zeozd aparifie scintetlor.

— Periile ruple, foarte uzate seu cu cablul topit se inlocuiesc.

— 8Se interzice a trage de arcul periilor mai mult decit itrebute i se
rdasuceascd lateral, deoarece arcul rdmine cu deformatii remanente.

Rotorul, verificat de scurcircuit la maséd si intre borne, 12 fel ca la
generator, se repard prin inlocuirea (bobinarea) barelor de cupru profilate
de 2,44 x5,9 mm. Colectorul se curitéd cind este murdar eu o cirpi care
nu lasd scame, inmuiatd in aleool sau benzinid. Daed suprafata colecto-
rului prezintd ciupituri, se prelucreazi pe strung.

ATENTIE! Nu se recomandd folosiren pinzei de slefuit.

La intrerupdtorul magnetic, datoritd arcului electric care apare in
procesul cuplérii, se deterioreazi suprafetele de contact. Acesta se reme-
diazé cu ajutorul unei pile fine, san cu pinzd de slefuit. Clichetul sau
puntea-basculantd uzate se inlocuiesc.

Bobinajele de aclangare $i de menfinere scurteircuitate se inlocuiesc,
folosind sirmid EMAIL © 1,4 mm §i & 1,1 iar pentru infigurarea principald
de excitatie, bare de cupru profilate 10 x 2 mm.
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Tabelul 12,2

Simptomul

Defectiunile favorablle

Demarorul nu porneste dupa
apésarea butonului

Intrerupitorul principal la baterie este deconectat
Butonul de pornire este defect

Sectionare fn cablul principal

Circuitul de curent al intrerupdtorulul magnetic este rupt
Miezul de fier al intrerppitorului magnetic este blocat

intrerupitorul magnetic lucreazi
dar rotorul demarorului nu
functioneazi

Contact defectuos al intrerupftorului magnetic

Intrerupere la bobinajul rotorului dernaroruluf

Perijile de cdrbune rupte, arcul periei rupt, conducitorii la
peril rupti

Suprafata colectorului este arsi sau murdari

Pinionul de actionarc nu angreneazi cu coroana dintati

Pinionul sau coroana dintatd defecte

Polii au scurtcireuil la bobinaj intre spire la masi

Angrenarea este durd cu socuri

Cuplaj reglat gresit

Conectarca infdguririi seric a demarorului se efectueazi
prea devreme, ca urmare a unei defec{ivnf la puntea
basculanti a intrerupitorului magnetic

Angrenarea pinionului cu coroana
dintatd sc efectucazi dar roto-
rul nu se roteste

Bateria este descdrcatd sau are scurtcircuit intre elemente

Rezisten{d mare de trecere {1 conductorii principali ai auto-
vehiculului

Saiba de decuplare uzatd sau blocarea mecanismului cu furci
nu se realizeuzd

Demarorul porneste motorul in
turatie lentd, insd turatia nu
poate fi méarita

Motorul este prea rcce

Bateria descircatd szu deteriorata

Periile de cirbune sau colectorul deteriorate sau murdare

Infisoririle de excitatic sau rotorul au scurtcircuit tntre
spre sau la masi

Lamelele de cuplaj uzate

Dupd efectuarea pornirii roata
pinionului rédmine in angrenarc
cit roata dintatd

fetrerupitorul demarorului nu intrerupe circuitul de curent
al intrerupatorului magnetic

Intrerupitorul magnetic blocat

Ca urmare a unul lagédr are loc o blocare a pinionului

Arcul de rapel al rotorului este uzat sau rupt

Ansamblul mecanismului de cuplare st al pinionului de angrenare se
verifici aminuntit. Dintii cu margini gtirbite se repari, cu ajutorul unei
pile, iar celelalte piese deteriorate se inlocuicse.

Asamblarea demarorului. Se face in succesiune inversd demontirii,

respectindu-se urmitoarele recomandiri: iegirile izolate se vor verifica
in privinta scurtcircuitului la masi cu o lampé de control ; inainte de mon-
tare, locasul pinionului de angrenare se va unge cu ulei, la fel locasul rul-
mentului din scutul dinspre partea de cuplare ; legiturile intrerup#torului
naagnetic §i ale periilor de cirbune trebuie facute corect ; pozitionarea conduc-
torilor se va face in aga fel incit si se evite scurteircuitul 1a masi ; se veri-
fics cursa rotorului a ciirei valoare totald este de 22,56 mm iar pini la eli-
berare de 11 mm §i jocul axial al pinionului, care nu trebuie si depageascsd
1,5—2,5 mm.
’ I,n gtare asamblats, se verificd la un stand de prob# in sarcini.
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EXPLOATAREA TEHNICA
A AUTOBUZELOR CU MOTOARE DIESEL
ORIZONTALE



338

Exploatarea tehnicd rationald a autovehiculelor se referd, in accep-
tiunea conventionald, la totalitatea aspectelor care concuri la mentine-
rea §i refacerea parametrilor constructivi si functionali proiectati, subor-
donati circulatiei in deplind sigurant#, prelungirii duratei de serviciu i a
gradului de eonfort corespunzitor pentru cilitori. In acest scop, pe baza
cercetdrilor stiintifice gi a experientei practice, au fost elaborate unele nor-
mative care se impun a fi respcctate cu rigurozitate.

in primul rind, se pune problema stabilirii unui regim optim de intre-
tinele, precum si de alegere a ciclurilor de exploatare (pini la casare)
pentru fiecare categorie de autovehicule. In al doilea rind, este necesard
organizarea $i executarea corespunzitoare a lucririlor de intretinere si
reparatii, ficindu-se eforturi pentru ridicarea gradului de mecanizare si
de automatizare al accstora. In al treilea rind, trebuie asiguratd exploata-
rea rationald si in conditii optime, factor determinat in mare mésurd de
nivelul de pregdtire profesionald al conducitorului auto.

Firad indoiald executarea unor luerdri de reparatii de calitate §i ex-
ploatare rationald sint indispensabil legate de cunoasterea amdinuntitd,
de cdtre personalul de deservire (conducatori auto, mecanici etc.) a cons-
tructiei $1 & modului de functionare a fiecéirui subsistem (agregat), a rolului
acestuia in cadrul sistemului autovehiculului, precum si a diverselor cauze
care conduc la deteriorarea diverselor piese.

Din aceste considerente, trebuie si se puni un accent foarte mare
pe pregitirea intregului colectiv care contribuie la realizarea intretinerii
reparirii §i la exploatarea autobuzelor, de nivelul cunostintelor si respon-
sabilitatea co care sint efectuate operatiile aferente lucririlor respective
Tn acelasi timp, calitatea lucririlor depinde si de dotarea cu scule, dispozi-
tive §i aparate a atelierelor specializate, a eforturilor ficute in domeniul
mecanizirii §i automatizirii operatiilor de intretinere si reparare al proce-
sului de conducere si a organizirii muncii. In acest scop este indicat ame-
najarea unor ateliere specializate §i a echipelor care efectueazd lucririle.



Capitolul 13

NORME DE EXPLOATARE TEHNICA

Exploatarea tehnied rafionali a autovehiculelor din {ara noastri.
presupune reglementarea® unor lucrsri de caredepinde atit buna functio-
nare, cit si prelungirea duratei de folosire a acestora : intrefinerea §i repa-
ratiile curente, reparatiile eapitale ale autovehiculului §i agregatelor prin-
cipale, consumul de combustibil gi de ulei ete. Totodats, normativele pre-
cizeazd periodicitatea, nomenclatura lucririlor, timpul de executie, costul
manoperei §i cheltuieile aferente achizifionirii pieselor de schimb si mate-
rialelor din dotarea parcului national.

13.1. Regimul de intretinere tehnici a autobuzelor

Prevenirea nzurilor anormale si a defectinnilor este posibili si nece-
sard, in care scop se efectueazd permanent lucriri de intrefinere, in confor-
mitate cu normativele aprobate prin Ordinul 2174/1976 al Ministerului
Transporturilor. Lucririle de intrefinere constan din: controlul §i ingri-
jirea zilnicd, spidlarea, revizia tehnicd de gradul I—RTI, revizia tehnics
de gradul IT—RT II, revizia tehnicd sezonieri — RTS, ungerea, gresarea
§i schimbarea uleiului 1a motor §i la alte agregate.

Normativele precizeazi periodicitatea, categoria de incadrare i
normele de timp (tabelele 13.1, 13.2, si 13.3) pentru aceste lucriri.

Controlul st ingrijirea zilnicd se referd la ansamblul Incririlor de pre-
gitire si verificare — inainte 5i dupd sosirea din cursd — a stérii generale
a sistemelor (mecanismelor) gi subsistemelor autobuzului, in special a
celor de care depinde siguranta si securitatea circulatici. In acelasi timp
se referd la asigurarea curifeniei saloanelor autobuzelor.

Tabelul 13.1

Denum ea lucririi de ntrefinere Periodicitatea

Control si ingrijire zilnica In fiecare din zilele in care autobuzele sint in circulatie

Spdiarea Zilnic si ori de cite ori este nevoie in statiile de spilare a
autobuzelor

Revizia tehnici de gradul I 3 000 km echivalenti

Revizia tehnicid de gradul II 12 000 km cchivalenti

Revizia tehnici sezonierd De doud ori pe an, perioada 15.03—30.04 si 15.09— 30.X1,
odatd cu o revizie tehnicd de gradul T sau IJ
Pentru cazurile de planificare si normare, ¢ revizie tehnic#
sezonierd se considerd la 18 000 km echivalenti

*) Ordinul 2174/1976 al Ministernlui Transporturilor si Telecomunicatiilor.
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Tabelul 13.2

- . T
Denumirea luccarilor Categoria medio medie.
de fncadrare
$pilarea si curd{irea autobuzelor : 2 muncitori ne-
-- manual calificati 11

— meeanizat 4 I1
Lucrdri de ungere 2 I1
Control, stringeri sl reglaje 4 183
Reparalil curente 4 IT
Ingrijire zilnici (la intreprinderile care

au previzu! in
Normativul de personal meseriasi pen-

tru aceste lucriri) 3 II

Tadetul 13.3

Revizii tehnice

, Luerdri de ungem,[ Lucrdri mecanice si electrice,

miz

Control ISpﬁlam‘ mn
$t inyri-| manwals|” - :

Codu! Deuomirea gi:_ex :necla;dﬂ Scarimb | RTS su-
e | T [ementl) Taloou- | e Dt
i ‘manuala Ire vlei | 3" Jhe | RTI | RTIL |go RT-1

motor

; meca- agregate sag
1 ‘ nizatd RT-IT

610.11—] Autobuze cu capacitate
610.12 micd si medie. pind la
11 m lungime 50 =
exclusiv : 70 2 20 ] 30 | 65 210 | 1203 225
15 40
$10.13 Autobuze de capacitate
mare :
— cuprinse tntre 11 | 80 | 22 | 3 | 30 | 65 | 252 | 1608 250
si 12 m lungime 18 40
inclusiv
— de peste 12 m g5 | 5 1 37 | 30 | 65 | 273 | 1.676) 250
lungime | 18 | 40 i

Operatiile aferente se executi de echipe specializate de muncitori
san de conducitorii auto ai autovehiculelor respective.

Spdlarea are scopul de a mentine starea de curifenie si de a facilita
executarea lucrdrilor de intretinere si reparafii curente. La autobuze,
odatd cu spilarea, se efectueazi zilnie si luerdri de salubrizare §i -dezinfec-
tare. Operatiile previzute la spilare sint : spidlarea caroseriei si & exteri-
orului motorului, salubrizarea §i dezinfectarea ; se recomandd ca spilarea
caroseriei si se faci mecanizat, in statii de spalat, cu perii.
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Revizia tehnicd de gradul I, RT I, constd din verificarea, reglarea,
stringerea $i ungerea ansamblurilor §i subansamblurilor, in scopul menti-
nerii stirii tehnice corespunzitoare si al prevenirii defeetiunilor tehnice.

Revizia tehnicd de gradul 11, BT T1, cuprinde, pe lingd lucririle exe-
cutate la revizia de gradul I, §i altele, a ciror periodicitate este mai mare.

Revizia tehnicd sezoniera, RTS, determinati de trecerea de la ex-
ploatarea de vari la cea de iarni si invers, are o mare importantid pentru
crearea conditiilor tehnice adecvate circulatiei, in anotimpurile respective.
In afara lucririlor de 1a RT I sau RT II, cu acest prilej se mai executs :
spilarea bateriei de acumulatoare §i inlocuirea electrolitului ; reincircarea
bateriei de acumulatoare; verificarea etangeitdfii caroseriei; verificarea
concentratiei lichidului de ricire (eventual inlocuirea acestuia); curitarea
si verificarea pompei de lichid antigel din instalatia de frinare (toamna);
spilarea exterioard a radiatorului si curdtirea, dezinerustarea sistemului
de ricire; verificarea functionirii dispozitivului start-pilot; verificarca
functionald a instalatiei de incilzire din interiorul autobuzelor: verifi-
carea dotdrii autobuzelor cu huse, incilzitoare de geam, stergdtoare de
parbriz, lopeti si alte scule si matcriale previzute pentru sezonul rece;
inlocuirea uleiului la motor (de vard cu de iarnd si invers).

Operatiuntle de gresare, complelare si schimbare ¢ lubrifientilor arc o
importanté foarte mare asupra gradului Ge uzurd a pieselor zflate in mig-
care., Nerespectares termenelor de executare a acestei operatii poate de-
termina aparitia uzurilor premature, producind defectiani si avarii mari.

Gresarea autobuzelor esie o lnerare complexd, datoritd numiruloi
1are de puncte, dintre care unele gren accesibile. Este indicatd gresarea
mecanizatd, presiunca de ungere necesard variind Intre 70 i 380 daNjcmn?,
determinatd de starea supralcfelor i a unsorii vechi, afiate in canalul de
ungere.

Punctele de ungere i periodicitatea de execujie a operatiei de gre-
sare penira autobuzele cu motoarele diesel analizate in Iucrarea e fatd
sint prezentate in fig. 13.1 ; 13.2 si 13.3, iar plinurile agregatelor si instala-
tiilor in tabelul 13 4.

Pentru punctele de ungere cu preseriptie speciald periodicilatea a
fost indicatd in cadrul ficedrui capitol.

Gresatul §i schimbarea uleiului in motor §i in agregate — se efectu-
eazd numai cu ocazia reviziilor de gradul I si IT.

Executarca lucrdrilor de deservire tehnicdi, cu exceptia ingrijirii,
zilnice §i a spilatului, se efectueazd numai pe bazi de foaie de comandd,
in final implicindu-se receptia calitativi, care se face de ciire maistru,
seful de garaj, revizorul sau seful de coloand, impreund cu counducitorul
auto titular.

13.2. Reparatia curcnta

Se refers la totalitatea remedierilor executate pe dwrata exploatiirii,
-cu exceptia reparatiilor capitale, cu scopul de a reface capacitatea normald
de lucru a pieselor §i subansamblurilor defecte. De asemenea, se referd si
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Tabelul 13.4

Agregatul san instalatia Tipul Specificatia uletului sau unsorii f:";l
Motor RABA-MAN Vara M 30 super 2 - 22
farna M 20 super 2 (CS. 111-79)
SKODA Vara DS 40 STAS 3326—67 28
ML 634 Iarna DS 30
Filtrul de aer La toate Vara M 30 super 2 STAS 871—58 3
Tarna M 20 super 2 :
Sistemul de rdcire IKARUS 260, 280 60
IK 4 Amestec de apd cu antigel 65
(inclusiv incdlzirea) ROMAN 112UD, 111RTD 47
SM 11 57
Cutia de viteze S 4—80 16
A Kop—80
Ulel de transmisie T 80—EP 2
7ZF 6—80 sau T 90—EP2 15
ZF—5—80
ZF ~4—80 STAS 8960—71
ASH 75 8
2 M70 TASW 28
Puntea—spate MAN H 1045
RABA (toate Ulei de transmisie T 80—EP2 6
tipurlle) sau T 90—EP2
— carcasa puntii
— mecanismul de STAS 8960—71
actionare a rotilor 3—3
Directia ROMAN 112 UD si 3.6
111 RTD IKARUS 6
260 5i 280 Ulei TA5 W—CS 126/72 5
iK 4
SM 11 8
Sistemul de actionare
a ventilatorului IK 4 M 30 Super 2 6.5
Sistemul hidraulic de IKARUS 280 si280 Lichid de frind pentru autovehi- 0,6
actionare a ambreia- IK 4 cule STAS 4053-—67 1
jului ROMAN 112 UD, 1
111 RTD SM 11 —
Rezervorul de TKARUS 260, 280si [Combustibil specific diesel, 250
combustibil IK4 ROMAN 112 conform normel DIN 51601 220
i UD, 111 RTD SM 11 220
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la reglajele necesare restabilirii conditiilor initiale de asamblare. Defecti-
unile care apar pe parcursul unui ciclu de exploatarc se datoresc, in prin-
cipal, uzurii normale sau anormale a pieselor, intretinerii tehnice necores-
punzitoare, exploatirii in conditii atmosferice grele san de suprasarcing,
pregitivii profesionale a conducitorului auto, precum si unor cauze acci-
dentale.

Reparatiile curente se caracterizeazd prin executie neperiodici,
volum de luern nedeterminat, diversitate a Iucririlor executate. Datoritd
acestor caracteristici, normativele auto stabilesc cheltuieli aferente pentru
manopers, materiale si piese, corespunzitoare nnui parcurs de 1 000 km
echivaleuti.

in functie de volumul repartitie si accesibilitatea inlocuirii pieselor
defecte, reparatiile curente se clasified in reparatii curente directe sau pe
agregat. Reparatiile corente directe nu necesitd demontarea de pe autobuz
a agregatelor, demontindu-s¢ numai picsele defecte ; reparatiile curente pe
agregat necesit®s dernontarea agregatului de pe anlobuz, repararea si
rerontares acestuis.

Reparatiile curente pe agregat se pot executa fie dupd metoda re-
paratiei individuale, fie a inlocuirii agregatelor defecte cu altele noi sau
reparate, metoda din urmy fiind mai avantajoasd. In acest mod se obtine
un cocficient superior de utilizare a parcului auto si se reduce timpul de
imobilizare, permifind o exploatare intensivd a autobuzului.

Metoda schimbirii agregatelor necesitd insé crearea unui stoc de
rezervd (de agregate noi sau reparate). In unitdfile anto mari, repararea
agregatelor din stocul de rezerva trebuie czecutatd in ateliere special ame-
najate, in afara staiilor de intrefinere, permitind folosirea pe scari largi
a metodelor industriale, fapt ce face si scadid cheltuielile reparatiiior.

13.3. Reparatia capitald

Dupi un anumit pareurs, datoritd uzurilor avansate, autobuzcle nece-
sitd reparatii importante.

Reparatia capitaly prevede refacerea tuturor pirtilor componente,
urmirindu-se readucerea autobuzului cit mai aproape de starea initiald
la dareca sa in exploatate. Volumul mare de lucriri impune efectuarea aces-
tor reparatii numai in ateliere specializate, dotate cu utilaje de inaltd
productivitate, ceea ce asigurd scurtarea timpului de imobilizare a autobu-
zului. Introducerea in reparatii se face pe baza recomandirii ficute de comi-
sia tehnicd, in responsabilitatea céreia iniri examinarea documentatiei
tehnice si a stdrii reale a autovehiculului $i intocmirea procesului verbal
de stare tehnicd. Dacd autobuzul prezintd o stare generali care permite
mentinerea in continuare in exploatare, se incheie un proces-verbal in
care sc precizeazd durata prelungirii.

Autobuzul impreuns cu toate piesele si accesoriile se preds uzinei de
reparat, numai in stare de functionare, pe baza unuiact de predare-primire.
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Introducerea in reparatia capitald se face dupd sisbemul de reparatie
preventivs planifieats, respectiv realizarea reparatiei dupé cc autobuzul
a indeplinit ciclul de exploatare previzut in normative (tabelul 13.5),

Tabelul 13.5

Norma de parcurs, mii kin

echivalenti
. . Numiral . Intre doua repa-
Tipul autoburului de RK | De la intoodu- |5 eapitale

cerea In exploa- |o;ccesive si de la

tare €a nou pind| yl1ima reparatie

la prima repara-| “eanitala plaa
tie capitald la casare

Autobuze de capacitate medie. cu lungime intrc 9 si 1
11 m exclusiv 200 150
Autobuze din productia internd, cu motoare de:
—~ pind la 180 CP; 1 225 175
— peste 160 CP 1 280 220

Autobuze cu capacitate mare, cu o lungime de peste
11 m, cu motoare de:

— pind la 160 CP 1 280 220
— peste 160 CP 1 335 265
Autobuze articulate cu motoare de peste 160 CP i 265 210

13.4. Consumurile de eombustibil si de ulei

Aceastd problem# trebuie s constituie una din preocupirile per-
manente de cea mai mare insemniitate a personalului tehnic si de ex-
ploatare a antobuzelor. Normele de consum stabilite, raportate la parcursul
echivalent, sint maxime gi nu trebuie depisite sub nici o0 form&. Urmirirea
consumului de combustibil §i ulei se face prin figa de activitate zilnici.
Stabilirea. parcursului echivalent P, la autobuze se face cu relatia

.P e — P ‘.Dg + U
in care P; este parcursul efectiv ; D, — coeficientul de stare a drumului;
U — coeficient pentru circulatia in localitédjile urbane; U = 1%) s

unde u, este un coeficient variabil dat in tabelul 13.6.

Consumul de combustibil pentrn autobuzele cu motoare diesel este
prezentat in tabelul 13.7.

Consumul specific normat de ulei este cantitatea maximg previzutd
a fi consumati de motorul autobuzului, la un parcurs de 100 km echiva-
lenti. Aceasta diferf in funcfie de durata de functionare a motorului (tabe-
Iul 13.8).
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Tabelul 13.6

Sporul specific pentr circulatia in  localitdyi
urbane U, km echivalentifkm
Destinatia autobuznini .
Municipinl | Orase municipii
i orage Celelalte orage
Bucuresty | orage j':g:gm’a
Autobuz destinal transportului urban pe
itinerarii prevdzule cu statfii obligatorii de
oprire amplasate la distantid medie de
— pipd la 400 m cu schim- { clasic 45 25 12
bhator de viteze: semiautomat 50 28 17
automat 33 30 i8
clasic 33 20 10
— peste 400 m cu schimbator { semiautomat 39 22 11
de viteze antomat {41 24 12

Tabelul 12.7

Consiwmul specifc de combustibil,

Autotuznl 1 ia 100 km echivalenfi

TOMAN 112 0D

A

JROMAN 111 RTD Al
IKARUS 260~ 280 ] B
IWARUS 1KY ag
SWOA SM 1 ’ 39
Tabelul i3.§
Cicluri de parcurs i care s incadreaza motoral de Ia nou Consnrnul specific de ulei,
sau de la reparatia generali, ki echivalenyi 1/100 km echivaleuti

0 — 100600 0,200

100 001 — 150 600 0,250

150 Q01 — 200 000 0,300

peste — 200 000 0,400
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EXPLOATAREA AUTOBUZELOR

Cu toate ci autobuzele sint concepute peniru a rezolva problema
transportului in comun, in diverse condifii de drumuri §i de climi, de aglo-
merare a circulatiei ete., se impune totusi Iuarea unor mésuri specifice.
In general, de respectarea prescriptiilor cu privire la exploatarea autobu-
zului, precum §i a cclor referitoare la intretinere i reparare depinde atit
darata de servieiuw, cit si freeventa aparijiel defectiunilor.

14.1. Rodajul autvbuzeler

Durata de functionare a unui autobuz depinde in mare misurd de
regimul sdu de lueru in pericads initiald a exploatérii, respectiv de mo-
dul de executare a rodajului.

La toate autobuzele noi prezentate in aceastd lucrare rodajul se efectu-
eazd pind la 2500 km. Intre 1500 si 2500 km, autobuzul poate circula cu
1/2 din sarcina utili. Drumurile indicate pentru rodaj trebuie si Inde-
plineased urroftoarsle conditii : s& fie de categorile M si I, s3 nu aibd
panie peste 1%, si aibi un trafic redus, si fie situate in afara localitipilor.

Un rol deosebit de important in reusita rodajului il arc nivelul de
pregitive profesionals al conducitorului auto.

Inzinte de prima iegire la drum este necesard o verificare aminuntiti
4 aiiobuzului.

in timpul rodajului se vor respecta urmitoarele morme : primii 20
kin se parcurg cu vitezd de 30 —35 km/or#, dupd care vilteza se creste trep-
tat, f4rd a deplsi 55 kmjord. In primii 1 000 km se circuld, pe cit posibil,
cu viteza variabild, in toate treptele de vitezd, cvitindu-se accclerdrile
bruste, mai ales la pornirea motorului in timpul rece; se evitd frindrile
bruste. acestea provoeind incilzirea suplimentari a picselor din meecanis-
mul de frinare : se supravegheazi in permanenti aparatura de bord, care
43 primele indicaii in cazul aparifiei unei defectiuni.

Presiunea din instalatia de ungere, consumul de combustibil si de
Iubrifianti trebuie urmirite in mod special. In perioada rodajului, consu-
mul de ulei la motorul RABA-MAN este ceva mai mare, dar revine la
normal spre terminarea rodajului.

Toate defectiunile constatate cu ocazia rodajulni trebuic consemnate
in fisa de rodaj, care se va utiliza Ia intocmirea formelor ciitre uzina con-
structoare, in vederea remedierii defectiunilor apirute, in termenul de
garantie. Termenul de garantie este stabilit de uzina construcloare si este
consemupat in certificatul de garantie, predat beneficiarului la livrarea
auntobuzului. Aceastd evidentdl poate servi, in acelasi timp, uzinei construe-
toare pentru diferite analize, in vederea reproiectdrii unor ansambluri
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care au prezentat o comportare necorespunzitoare in exploatare. Se vor
aduce in acest fel imbunititiri constructive autobuzului.

Intretineres autobuzului pe timpul rodajului are un rol insemnat
in reusita rodajului. Instructiunile de intretinere si exploatare date de uzina,
constructoare trebuie respectate cu strictete. Oricc abatere de la aceste
instructiuni referitoare la calitatea Imbrifiantilor folositi, perioada de exe-
cutare a operatiilor ete. duce la inrduntfitirea prematuri a stéirii tehnice a
autobuzului. Pe lings verificirile ficute autobuzului cu ocazia fiecirei
pleciri in cursz“i, $i pe parcurs, in timpul rodajului se executs sirevizii perio-
dice la 500 §i 2 500 Jom de céitre unitifile service ale uzinei constructoare.
Operatiile ce trebuie executate sint enumerate in pasaportul autobuzului.

ATENTIE! Neevecularea la timp a revizitlor tehnice la unilatea ser-
vice atrage dupd sine scoalerea din garaniie o auiobuzulul.

14.2. Exploatarea pe timp de ploaie

Folosirea autobuzelor cu motoare diesel orizontale pe timp de ploaie
implicd pericole suplimnentare, mai ales avarii la motor. Dacé se circuld
pe strizi cu apd biltitd in straturi cu o grosime de 20 —23 cm, existd
pericolul real de a se defecta motorul. La aceste autobuze, filtrul de aer,
montat sub podes la o distantd relativ micé fati de sol, in timpul admisiei,
poate s absoarbid, odatd cu aerul, $i apa care, chiar si in cantitd{i mici,
devine un pericol. Coeficientul de compresibilitate al apei fiind foarte mic
(in raport cu cel al aerului), face ca presiunea in cilindru si creascé, atingind
valori aga de mari, incit poate si producd avarierea motoruini (spargerea
pistoanelor, ruperea segmentilor, fisurarea bloculni moter sau a chiulasei,
indoirea bielelor). Urmirile imediate sint oprirea motorului si aparitia
apei in baia de ulei. In cazul in care cantitatea de api absorbitd in cilin-
dru este mici, cresterea presiunii nu conduce la avarierea motorului, dar
inrjutdteste arderea, picéturile de apd devenind nuclee de condensare a
motorinei, pulverizate, care opresc motorul. De aceea se interzice pornirea
motorului pind nu se scoxte apa din cilindrii (prin desfacerea perind a injee-
toarelor si rotirea motorului). Dupé montarea injectoarelor, se controleaza
nivelul uleinlui din motor $i, daci nu se observd nimic deosebit, se incearcd
pornirea motorului; este indicat ca pornirea si se facs prin remorcare.

In cazul exploatirii autobuzului pe timp de ploaie, se recomandi
luarea urmitoarelor méisuri : si se circule cu vitezd redusd, dacid stratul
de apd nu depigeste 25 cm ; si se opreascd autobuzul pe loc,dacd stratul
de api depiscste 25—30 cm.

Incazul in care se circuld in asemenca conditii se va desface tubul de
aspiratie dintre filtre §i carnera de cgalizare a presiunii, astfel incit absorbtia
aerului din atmmfcra 88 se facd dlrcct in camera de egalizare a presiunii.

14.3. Exploatarea pe timp de iarni

Temperatura scdzutd din timpul iernii ingreuneazd exploatarea
autovehiculelor la parametrii optimi, din care cauzi este neccsar luarea
unor m#isuri speciale.
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1+.3.1. Protejarea impotriva inghetului. Praclica relevd cd, daci nu
sint luate miswri adecvate, parcarea autovehiculelor pe platforme desco-
perite are urmiri nefavorabiie in special asupra motoruui, determinind
accelerarea nzurii acestuia. Pentru evitarea acestui proces, la cutia de viteze
si la puntea-spate este suficient si se utilizeze lubrifianti de iarng, cu indice
de viscozitate si punct de congelare corespunzitoare.

Inlitararea completi 2 uzurilor, 2sigurarea pornirii usoare si preveni-
rea inghetirii apei din sistemul de ricire se realizeazd cu ajutorul instalatiei
de preincélzire a motoarelor cu apd caldéd sau eu abur.

Mecanizarea preineiilzirii autovehiculelor trebuie si aibid Ja bazd un
calcul ecomomic, luindu-se in considerare anumiti faclori particulari:
durzta de pareare, numirul de autobuze, timpul disponibil pentru pregi-
tirea autobuzului la plecarea in cursd, valoarea investitiilor, variatia tem-
peraturii $i temperaiurii minimi & mediuiui ambiant pe timnp de iarnd ete.

Avind in vedere necesilatea obiectivd a economisirit combustibilului,
tendinta actuald este orientald spre fologsirea lichidului antigel pe timp de
tarnd, precum $i a dispozitivelor START-PILOT, pentru pornirea moto-
rului la temperaturi scdzule.

Respectarea unor reguli determinate cu precizie in ceea ce priveste
folosire: dispozitivelor start-pilot rezolvd partial si problema uzurii motow-
relor, in cazul pornirii la rece.

ir periozda de iarni, in functie de sciderea temperaturii, se pre-
pari un amestee de apii-antigel, format in proportiile :

Golirea, sistemulni de racire si
umplere cu api proaspiatd nu  estée  Temperatura, mediului

. ror, °C Antigel, % Apd, %
recomandats, deoarece se formeazl de- exterion ’ »
puneri de pialrd pe peretii interiori
ai blocwlui, inrfutitindu-se schimbul -3 1 g?)

de cilduri. -15 30 70
In situatii deosebite, sau in eca- -x 40 | 60
zurile unor opriri de lungd durati, - °
apa se evacueazd din sistemul de ricire si de incilzire, imediat dupd opri-
rea motorului.
ATENTIE! Golirea completd a apei se face numai dupd desfacerea
tuturor buegelor de golire (radiator, motor éle).

14.3.2. Pornirea motorului. La tcmperaturi joase, pornirea moto-
Tului este anevoioasi, solicitind multd experientd practici. Din aceste
considerente, autobuzele moderne sint previzute cu dispozitive start —
pilot, ajutind la pornirea rapidd a motoarelor la temperaturi sub 0°C. Avind
si o manevrare usoard, dispozitivul constituic un accesorin foarte impor-
tant al motorului, desi in practici de mulle ori este neglijat.
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La motoarele ROMAN se foloseste dispozitivul start-pilot tip VISO-F
27 (fig. 14.1), iar la motoarele ML 634 tipul JICOV (fig. 14.2).

Amestecul de aer si lichid de pornire este injcctat cu ajutoral dispo-
zitivului in galeria de admisie, unde, fiind usor inflamabil, dupd compri-
marea in cilindru se aprinde, facilitind pornirea rapids a motorului.

Tig. 14.1. Dispozitivul start-pilot VISO-F27 : Fig. 14.2. Disp?zitivul start-
7 — pompa; 2 — rezervoru! de lichid; 3 — capac; 4 — sorb; pilot Jicov:
5 — duzi; 6 — rezervor de lichid de rezervd; 7 — conducti; § — 7 — capac; 2 — rezervorul de lichid;
teu de ramificafie; 9 — m]ectoa.re 3 ~ pompa.

Pentru pornire se procedeazd in felul urmitor : se apasi butonul
demarorului ; dupd ce acesta pune in miscare motorul, se foloseste dispozi-
tivul start — pilot; se actionezi rapid pompa de aer a dispozitivului de
3—5 ori, pind cind amestecul aspirat in motor se aprinde, facilitind porni-
rea, motorului.

Dup# pornire, se interzice continuarea pompirii, iar ca lichid de
pornire trebuie s# se foloseascd numai acela indicat de fabrica constructoare.

ATENTIE! — Abaterile de la indicatitle mentionate delermind ava-
rierea motorului §i dect scoaterea din functiune a autobuzului.

— La temperaturi Jjoase, pornirea motorulu-i, fard di&pozitivul start —
pilot fneceszta, tnainte de pormre, premcalzwea motorulut prin turnares
apei calde in sistemul de rdcire. Dacd nu existd aceastd posibilitate, pornirea
se face prin remorcare.

In toate situatiile, 1a pornire trebuie respectate urmitoarele reco-
mandiri : batonul de pornire va fi actionat un timp foarte scurt (maximum
6—8 s); dupé fiecare incercare nereusiti de pornire a motornlui se ag-
teaptd circa 20—30 s; dupd pernirea motorului, in primul minut se accele-
reazi numai atit cit este necesar pentru ca motorul si-gi poati mentine
turatia ; incélzirea motorului sub sareini trebuie ficutd pornind cu trep-
tele de viteze cele mai joase, pini la atingerea temperaturii de regim ; se
evitd mersul in gol pe duratd mai lungs, in special la motorul rece, inacest
timp producindu-se o uzurd mare, deoarece ungerea este insuficientd.

ATENTIE! — Timpul de mers tn gol, la turajia de ralanti a motoa-
relor orizoniale, este de maximum 20 min.

— Pornirea motorului se face numai cu ambreiajul decuplat.

— Racordarea instalatiei de tncdlzire sistem termol se face numai dupd
atingerea temperaturii optime de functionare a motorulut, pentru a preveni
inghetarea apet in aeroterme.
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14.4. Remorcarea autobuzelor

Cu toate mésurile de prevenire lnate inainte de plecarea in cursi,
in timpul exploatérii apar uneori o serie de defectiuni care ingreuneazi
mersul normal al autobuzelor. Unele dintre acestea, cele mai usoare, pot
fi remediate pe loc, fie de citre conducitorul auto, fie de echipe speciali-
zaie de depanare, iar cele mai grave implied remorcarea autobuzului la
garaj. In acest scop, se foloseste un autovehicul in buni stare tehnicd de
funetionare, remorcarea realizindu-se printr-un eirlig prins central de
traversa din fatd a sasiului. Inungimea barei de remorcat frebunie si fie
intre 3,5—4,5 m, inierzicindu-se remorcarea cu lanturi, cabluri, Iringhii
ete.

De asemenes, inainte de remmorcare, este necesar si se localizeze defee-
tiunile, pentru a se preveni avarierca mai gravi, ca urmare a deplasdrii
la garaj. In eventualitatea in care autobuzul are defectiuni la roti, directie,
punte-fatd, suspensie, adicd la agregalele care concurd la  deplasare,
atunci remarcares se face numei dupd ce au {ost luate toate misurile pentru
a preveni avariile. Dacli se constatd defectiuni la puntea-spate, atunci se
remorcheazd numai dupd scoaterea arborilor planetari.

Pierderea aerului din sistemul de frinare, ca urmare a defectirii
acesteia, atrage dupd sine blocarea rofilor din spale iar remorcarea auto-
buzelor cu rotile blocate duce la distrungerea mecanismelor puntii-spate.

Fentru deblocarea rotilor instalatia de frinare este prevazuti cu
supape pentru introducerca aerului in circuitele sale.

La autobuzele ROMAN introducerea aerului in intreg sistemul de
frini si suspensie se face prin racordul de mmflare a anvelopelor de pe
regulatorul de presiune cu filtru (v. fig. 8.24, poz. 4). Daci intreg sistemul
nu se poate wmple cn aer, pentru deblocarea rotilor din spate se introduce
aer prin racordul de control montat pe supapa releu a circuitului frinei de
stationare.

La autobuzele IKARTUS, introducerea aerului in intreg sistemul
se face prin supapa 67 (v. fig. 8.4), montat la partea din fat#, lingd servo-
directie, san prin racordul de control montat pe supapa de comutare (v.
fig. 8.4 poz. £3). montatd in zonz motorului, pe partea stingd a autobuzului.

Deblocarea rotilor din spate este posibild §i mecanic, prin strin-
gerea piulitei suruhului din arcul de¢ acumulare (v. fig. 8.32, poz. 10); la
autobuzele ROMAN si prin scurtarea tijei Ge actionare & cilindrului dublu
de fring, actionind asupra piulitelor acestuia (v. fig. 8. 31 poz. 7, 8si12).

In eventualitatez remorcirii fiird aer in sistemul suspensiei, viteza
nu trebuic s depdseascid 10 km/h.
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INTRETINEREA, REPARAREA $1 EXPLOATAREA AUTOBUZELOR
— FACTORI MAJORI TN MENTINEREA STARI TEHNICE
$I A ECONOMIEI DE COMBUSTIBIL

Respectarea sau, dimpotrivii, ignorarea prevederilor regimurilor
de intretinere, reparare si exploatare corecte ale autobuzelor determind
intotdeauna o serie de efecte directe san indirecte, care due la scoatarea
rapidd din uz a autobuzului respectiv. Din aceste cauze, paralel cu lnarca
masurilor peniru desfisurarea activitifii calificate §i responsabile, trebuie
s4 se efectueze un control sistematic asnpra modului in care se respectd
prevederile normativelor i reglementdrilor in vigoare. Totodatd, persoa-
nele investite cu responsabilititi in domeniul conducerii si organizarii
produectici §i a muneii au datoria si creeze climatul favorabil exigentei in
activitate, creaticl autentice §i pe aceastd bazi asigurindu-se participared
colectivi la eforturile de modernizare a metodelor de intretinere, reparatii
§i exploatare moderne, de crestere a gradului de mecanizare §i automati-
zare a lucririlor aferente.

15.1. Influenta diversilor factori asupra stirii tehnice

Starea tehnicd a antobuzului este determinatd de gradul de mzurd
al ansamblurilor §i pieselor componente.

Modificarea stirii tehnice, de ansamblu, a autobuzelor, numiarul de
defectiuni si volumul de reparatii curente necesare pentru readucerea aces-
tora la starca inijiald sint determinate de influenta unui numir marc de
factori (constructivi, de exploatare, intretinere §i reparare) de naturd varia-
bil, care intervin cu o pondere mai mare sau mai micd, in functie de anu-
mite conditii.

Factorii construectivi. Acestia sint funefie de conceptia de realizare
a agregatelor si a autobuzului in ansamblu, de modul de fabricatic a aces-
tora (calitatea suprafetelor, calitatea materialelor folosite, modul de asam-
blare etc.).

Desi au o influentd importanti asupra numirnlui (volumului) de
defectiurni §i al ritmului de uzurd al pieselor, acesti factori nu pot fi influ-
entati decit in mied misurd de unititile de exploatare. Factorii de naturd
constructivi cu influenis negativi asupra numirului de defectiuni si a
volumului de reparatii curente an fost specificafi la fiecare subcapitol, la
repararea sistemelor respective. De aceea, in continuare, vor fi prezentate
doar doui exemple mai semnificative.
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Dotarea autobuzelor urbane cu cutii de viteze meecanice nesincro-
nizate, pe lingd alte dezavantaje economice si de confortabilitate, deter-
mind aparitia wnui numir mare de defectiupni la transmisia antobuzului,
precurn §i o durats de serviciu micd. Raportul intre freeventa defectiunilor
la transmisia autobuzulvni dotat cu cutie de viteze nesincronizate, §i a
celui cu cutie de viteze sincronizate este de 3 :1, iar ca duratd de serviciu
2 :1.

De asemenca, se constatd diferente mari si in ceea ce priveste nu-
mirnl de defectiuni ale uvgilor de ureare a ciilitorilor cu doud canaturi si
ale celor en patiu canaturi, in favoarea primeclor la sutobuze urbane.

Pertru a se redvee interventiile determinate de uzura accidentald
8e insistd asupra necesitfifii uniformizérii, pe ¢it posibil, a duratei de ser-
viciu a pieselor compenente ale unui subansambli, mai ales ¢d unele dintre
acesten, desi par neinsemnate (elemente de etansare, de exemplu), pentru
inlocuire, presupun demontarea intregului subansamblu.

In acelasi timp este indicat si se analizeze periodic si si se tind o
evidentd rignroasi a defectiunilor pentru a constata care sint mai {frecven-
te si mai ales cauzele care le gencreazii. Cele de naturd constructivi trebuie
comunicate uzinei constructoare.

Factorii de exploatare. Sint determina{i de condifiile de drum, de
climi, de modul de conducere si grganizare a traficului urban, dar si de
calitatile si pregitirea profesionald ale conduciiorului auto.

Conditiile de drum influenteazd negativ confortabilitatea pasagerilor
si ritmul de uzurd al agregatelor, conswnul de combustibil si Inbrifianti.
Practica demonstreazii cd gradul de nzurd si numdrul de defeciiuni acei-
dentale, in special 1a sistemele de sustinere si propulsie, creste proportio-
nal cu starea de degradare a drumului.

Caroseria autoportanti a autobuzelor este foarte sensibild la drumuri
denivelate, cele mai frecvente defectiuni constatindu-se la cadrul cu grinzi
cu zibrele. Circa 859%, din defectiunile constatate sint datorate socurilor
mari, determinate de deniveldrile drumului, care aroplificd deformaijiile din
punctele maxime solicitate peste valoarea admisibild, obosind materialal.

De mentionat cd suspensia este afectatd in ceea ce priveste durata
de serviciu a amortizoarelor $i a sistemelor de prindere (fixare) a acestora.
De aceea, se recomand respectares striets a periodicitéitii verificirii amor-
tizoarelor, cel mai mic defect, neremediat la timp, putind scoate definitiv
din funectiune amortizorul.

Intrueit garda la sol a autobuzelor cu motoare diesel orizontale este
relativ micd, numirul defectinnilor accidentale la motor, punte-spate
ete. ¢ca urmare a loviturilor de sol cste mare in cazul circulatiei pe drumuri
cu denivelari.

ATENTIE! Lovirea $i avarierea filtrului de ulei defermind pierderea
uleiulut din motor g1, implicit, griparea acestuia. De aceea pe drumurile
cu deniveldri se recomandd conducerea autobuzului cu maximd prudentd
st cu aparatele de bord in perfectd stare de funclionare,
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Faclorul de climd, in special lemperatura scdzuti a mediviui in
timpul iernii, accelereazi uzura motorului si solicitd suplimentar baieiia
de acunudatoare $i echipamentul de pornire. Fiecare pornire a motorului
rece determinéi o uzurd o fusurilor §i cuzinetilor, ea urmare a ungerii insu-
ficiente in momentul initial.

ATENTIE! — Avind itn vedere necestiolea opririi frecvente a molory-
ut la autobuzele urbane in timpul exploat@rii ttmpul de oprire se va a.ey:
astfel ea motorul s& nu se rdoceascd.

— Vara, tn cazul circulatiei tn mediu cu mull praf, o a ::fie deosebitd
trebuie 3d se acorde etangeitdtii ansamblului de admisie a a.rulur & moior
st tntrefinerii filtrului de aer.

T'raficul urban are implicatii deosebite asupra uznri diferitelor agre-
gate ale autobuzului, precum si a frecventei defectiunilor. Opririle in statie
si frinarea bruscd impuse de intepsitatea traficului afecteazi, in princi-
pal, transmisia si sistemul de frinare, ceea ce face ca numirul defecfiuni-
lor pentru un anumit parcurs si fic de 2—3 ori mai mare la. autobuzele
pentru transportul urban, fatd de cel interurban, mai ales in cazul dotirii
autobuzelor urbane cu cutii de viteze nesincronizate. Astfel durata de ser-
vieiu o diseului de ambreiaj este in medie de 40 000 km la autobuzele ur-
bane, fatd de 70 000 —80 000 km la autobuzele interurbane, Cutia de viteze
este un agregab foarte solicitat la autobuze urbane, frecventa mare a schim-
bérilor de viteze, in special din treptele inferioare, face ca perioada pind
Ia introducerea in reparatii si nu depigeasci 80 000 km. Acest parcurs
relativ mic se datorcazd si faptului cf in practicd nn se porneste din loc
cu viteza I

Pregdtirea conducdlorulut auto se reflectd in modul de exploatare,
fiind un factor esential de care depinde starea generald a autobuzului,
precum §i numirul de defecfinni. Gabaritul autobuzului si traficul
intens din marile orage constituie obstacole destul de mari, mai ales pentru
conduecitorii auto incepitori.

Calitatea intretinerii si reparatiilor. Lucririle de intretinere aw un
rol hotéiritor asupra stirii fehnice a parcului §i 2 coeficientului de defecti-
uni. Depésirea cu 109, a timpului planificat pentru executarea lucrérilor de
intretinere atrage dup# sine cresterea coeficientului mediu de defectiuni
si a cheltuielilor pentru reparatiile curente cu 5—79%. De exemplu, ex-
ploatarea unui motor cu filtru de aer neintreginut corespunzitor sau cu
aspiratie neetangd accelereazl uzura, ceea ce atrage introducerea in repa-
ratie a motorului dupd circa 10 000 km.De asemenea, filtrcle de ulei exer-
citd acceagi influentd asupra uzurii premature a motorului.

Cresterea periodicitatii executdrii schimbirii uleiwlui cu §i negli-
jarea inlocuirii elementului filtrant fac ca parcursul motorului intre doui
reparatii generale s se reduci.

ATENTIE! Din studitle teoretice $i praciice efectuate rezultd cd, de
cele mai multe ori, coeficientul de wtilizare a parcului, programul de circu-
latte, numdrul §i volumul de defecfiuni, durata de viatd a agregatelor gt con-
sumul de combusttbil sint influentate hotdritor de respectarea stricltd a periodici-
tdgii proceselor tehmologice de intrefinere st reparaiii planificate st de cali-
tatea ewecutdrit acestora.
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Constructia autobuzelor actuale permite, in cazul respectérii pres-
criptiilor tehnice, imbuniititires, substantialdi a parametrilor transpor-
tului urban. Neexecutarea ins# la timp a acestor operatfii atrage dupi sine
multe dezavantaje, deoarece volumul §i frecventa defectiunilor crese
considerabil ; fiecare defectiune neinliturald la timp esle o sursd a altei
defectiuni, ceca ce face disfunctional intregul sistem.

15.2. Influenta diversilor factori asupra consumuriler de com-
bustibili si lubrifianti

Economisirea combustibililor §i a lubrifiantilor eonstituie o problem&
de mare actnalitate. La autobuze, intrefinerea §i exploatarea rationali,
precum §i modul de organizare a traficului urban sint factori esentiali pen-
tru evitarea consumului inutil de combustibil, pentru mentinerea la un
nivel minim gi chiar pentru reducerea acestuia.

Starea tehnied a autobuzului. Calitsitile pe care trebuie si le inde-
plineasesd un sistem tehnic pentru a permite conditii normale de lucru au
o mare influentd asupra consumului de combustibil. De aceea, toate sis-
temele autobuzului trebuie si fie in perfectd stare, in caz contrar, defecti-
unile apirute in functionarea unora reprezintd o sursé de supraconsum.

Defectiunile cu ponderea cea mai mare in mirirea consumului de
combunstibil sint : starea mecanied necorespunzitoare a mecanismului
motor ; uzarea sau reglarea gresitd a echipamentului de injectie ; regimul
termic al motorului necorespunzitor; joc necorespunzitor la supape;
instalatiile de admisiea aerului si evacuare a gazelor arse necorespullzdtoare ;
funcfionarea defectunoasd (dereglarea) a ambreiajului, directiei §1 frinelor;
exploatarea pneuridor ¢u presiule hecorespunziioare.

Starea mecanicd necorespunzitoare a mecanismului motor deter-
ming reducerea compresiei motorului, cresterea depunerilor de calaming
pe chiulasd, cilindri, pistoane si scaunele supapelor. Se impune verifi-
carea periodic# a stirii mecanice a mecanismului motor prin misurarea
presiunii din fiecare cilindru. La atingerea valorilor nesatisficitoare se
impune repararea motorului.

Echipameniul de injeciie al motorului are rotul hotiritor in economi-
sirea combustibilulni, ceea ce face ca reglarea echipamentului de injectic
s% asignre economisirea unei cantitffi insemnate de motorini.

Regimul termic al motorulud, asigurat de sistemul de riicire, reprezints
un factor important pentru evitarea risipei de combustibil. Funetionareq
indelungatd a motorului la un regim termic de 35—45°C duce la cresteres
consumului de combustibil en 39, inclusiv a emanatiilor de gaze arse.
Pentru evitarea acestei situatii, mai ales pe timp de iarnd, se impune
luarea tuturor méisur#rilor, unori chiar suspendarea incilzirii interivare
Ia cele cu sistem termal) pentru asigurarea regimului termic optim de
functionare.

Un rol important in asigurarea regimului optim al motorului il are
termostatul, a cirui defectare — fapt frecvent — duce la cregterea consu-
mului de combustibil cu 2—3Y,.
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ATENTIE! — Se interzice exploaiarea autobuzulut fard termostat sau
acesta gi cu venlilatorul defect.

— Se interzice scurtarea paletelor care ating apdrdtoarea radiatorulus
(din cauza cenirdrii necorespunzdtoare). Scurtarea paletelor cu 3—4 mm duce
la cresierea temperaturii de regim a motorului cu 10—14°C.

Jocul intre supape $i tacketi necorespunzitor afecteazd coeficientul de
umplere cu aer a cilindrilor motorului, fiind o sursd de crestere a consu-
mului de combustibil, de unde si necesitatea verificirii periodice.

Admisia aerului in motor este conditionatd de starea filtrului de aer
care trebuic sd fie curat, pentru a nu micsora cantitatea de aer aspiraté
in cilindri. O atentie deosebitd trebuie si se acorde si tubulaturii de cauciue,
care, ca urmare @ precesului de imbiétrinire, se stranguleazi micgorind
cantitatea de aer aspirat si reducind puterea motorului.

Evacuarca gazelor la. motoarele diesel orizontale poate fi ingreunatd,
ca urmare a raminerii frinei de motor blocate pe pozi}ia intredeschis, inrdu-
tatind coeficientul de umplere cu aer al cilindrilor, puterea motorului §i
deci consumul de combustibil.

Dereglarea ambreiajului, directiei st frinelor este de asemenea o sursi
de supracomsum, ca urmare a patinirii sau freciirii permanente intre ele-
mente.

Presiunea necorespunzdtoare im pneuri delermind cregterea rezis-
tentei de rulare gi, deci a consumului de combustibil. La autobuzele des-
tinate transportului in comun, sciderea presiunii in pneuri fa{d de cea
indicatd duce la cresterea consumului. O situatie aseman#itoare se semna-
leazd §i in cazul folosirii pneurilor cu profile neadecvate ciilor pe care
circuld autobuzul respectiv.

Organizarea trapsportului urban. Eficienta transportului urban cu
autobuze este determinats, in mare parte de modul de organizare a aces-
tuia, mai ales in marile orsse.

Pa haza cercetdrilor teorctice si practice efectuate, se poate afirma
¢% regimul de functionare al autobuzelor urbane are un caracter ciclic
(fig 15.1) ; perioada de accelerare (portiunea O4), de miscarea stationari
(4B cu V= const), de incetinire (BC), mersul prin inertie, tird frinare si
frinarea (CD).

Un caz particular al ciclului este acela cind A B = 0 (timpul de mis-
care cu vitezd constanti egal cu zero). Dintre cele patru faze de deplasare,

demarajul si frinarea ocupd un loe

% pringcipal, determinind in mare mn3-
[kmjt] , surd ealititile eccnomice ale auto-
P T buzelor, exprimate prin consumul

E N total de combustibil pe eiclu in-
/ N chis, cu luarea in considerare sia
7T stationdrilor. Studiul economiciti-
7 {ii autobuzelor urbane implicé de-
S[m~ terminarea §i cunoagterea caracte-
Fig. 15.1. Ciclul de funcfionare a autobuzelor risticilor economice teoretice $1 de
urbane. regim ale tipurilor respective de
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autobuze, luindu-se in considerare toate fazele ciclului inchis de miscare
(demarajul, cu schimbarea treptelor cutiei de viteze, miscarca stationars,
inecetinirea si frinarea).

La autobuzul ROMAN 112 UD echipat cu cutia de viteze S4—80, ca si
la celelalte tipuri de altfel, se observd ci intotdeanna conswnul de
combustibil depinde foarte mult de distanta dintre statii, viteza finald si
intensitatea dernarajnlui, precum si de regimurile de incetinire si frinare,
toate acestea exprimate sintetic de viteza medie pe ciclu V,. In acelasi
timp, viteza medie pe ciclu este un parametru cere reflectéd sintetic si cali-
titile dinamijce ale autobuzului.

Caracteristica economicé universald permite optimizarea exploatdrii
autobuzelor urbane, stabilindu-se in functie de viteza maximi de depla-
sare lungimea optimi a ciclului (distanta dintre statii). Intersectiile dirijate
de pe traseu sint incluse ca statii, deoarece injumditatesc ciclul. Astfel,
limitarea vitezei maxime legate la 40 km/h permite stabilirea Iungimii
optime a ciclului la 500 —1 000 m pentru autobuzele ROMAN 112 UD (fig.
15.2), caz in carc consumul este cel mai mic.
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Fig. 15.2. Caracteristica cconomicd universald a autebuzului
Roman 112 UD.

Modul de eonducere. Conducerea rafionald asiguri obtinerea unor
importante economii de combustibili. Mersul economic se caracterizeazd
prin alegerea vitezelor in asa fel ineit motorul si functioneze in domeninl
de stabilitate (intre turafia de moment maxim §i cea de putere maximi)
i prin modul de demarare §i frinare, astfel incit pierderile de energie si fie
minime.

Din analiza a doud cicluri inchise de miscare a unui autobuz urban,
diferentiate prin intensitatea demarajului, rezultdi ci, odati cu miirirea
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acestuia, economicitatea antobuzului cregte, doarece atingerea rapidi a
vitezei maxime permite mérirea distantei de mers liber pind la atingerea
vitezei de la care s3 inceapd frinarea. Influenta negativi pe care o are insi
randamentul motorului la regimul sarcinilor pline asupra economicititii
acestuia indreptitese afirmatia ci demararea autobuzelor urbane trebuie
8% se facd intr-un timp scurt, dar nu cu acceleratia maximi, care deter-
minj, cregterea consumului de combustibil. Acest lucru este cu atit mai
recomandat atunci eind sarcina autobuzului este cuprinsd intre 70—809%,.

Mersul inertial (faza de incetinire) 1a antobuzele urbane poate aduce
insemnate economii de combustibil, dacid este folosit in mod corespunzd-
tor. Dact sint useatve ciile de rulare, se recomandi folosirea metodei mer-
sului prin inertie, cu fransmisia decuplaté $i motorul pornit. De asemenea,
pornind de la observarea si aprecierea corectd a vitezei §i distantei fatd
de statie, se poate decupla motorul, astfel incit, iIn momentul ajungerii
in stajie, deceleratia autobuzului si fie cit mai aproape de zero, fird a
actiona frinele. Bineinteles, fird a se diminua viteza comerciali de depla-
sare a autobuzului ceea ce ar necesita sporirea numirului de autobuze.

Opecratiuuea de frinare a antobuzului determind un mare consum de
combustibil, indiferent dac# frinarca este totald sau partiald. Consumul
de combustibil este cu atit mai mare, cu cit numirul de friniri este mei
mare, insf aceastd problemd trebuie analizati in functie de raportul vitadz
comerciald-consum de couhustibil.

Ca stil de conducere care si asigure economie de combustibil se men-
tioneazd : exploatarea motoruluila regimul fermie optim in toate anotim-
purile ; pornirea motorului eonform indicafiilor (v. cap. 14.3.2); pornirea
lind de pe loc i demaraje scurte 1la schimbarea vitezelor ; folosirea mersului
prin inerfie al autobuzului in apropierea locului de oprire; folosirea fri-
nelor la coborire; exploatarea autobuzului la vitezdi economics.
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