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PARTEA INTII
DESCRIERE, FUNCTIONARE SI INTRETINERE

1. Caracteristicile principale ale autoturismului Dacia
1300 si ale variantelor sale

1.1. Generalitati si identificarea autoturismului

Autoturismul Dacia 1300 este realizat de intreprinderea de autoturisme din Pitesti sub
licenta RENAULT, aparand sub marca [.A.P. cu variantele:
e standard normal -cod 1300-R.1170;
e super lux -cod 1301 -R.1177.
Fiecare dintre variantele autoturismului Dacia 1300 sunt identificate prin placute ovale si
rombice amplasate pe dublura aripii din fatd in compartimentul motor (fig. 1.1.).

Fig. 1.1. Identificarea autoturismului
1-placa ovald Renault: A-tipul autoturismului; B-numarul de echipament; C-seria de sasiu in

gama Renault;
2-placa ovala IAP: D-seria de sasiu in gama IAP; E-anul de fabricatie,
3-placa rombica Renault: F-seria de fabricatie in gama Renault; F-seria de fabricatie in gama
Renault; G-greutatea totald autorizata

Semnificatia cifrelor i literelor este redatd separat pentru fiecare placuta, astfel:
e placa ovald I se refera la identificarea numarului de sasiu dupa nomerclatura
Renault: A4 - tipul autoturismului; B - numarul de echipament; C - seria de
sasiu a autoturismului;

e placa ovald 2 se refera la identificarea numarului de sasiu dupa nomenclatura
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LLAP.: D - seria de sasiu a autoturismului fabricat la LA.P.: E - anul de
fabricatie;
e placa rombica 3 se refera la identificarea numarului de fabricatie In gama
Renault; F - seria de fabricatie in gama Renault; G - greutatea totald
autorizata.
Identificarea vopselei folosite la autoturism este facuta prin inscriptia aplicatd pe panoul
spate la partea interioara a portbagajului, a carei semnificatie este redata astfel: rosu 28; alb 13;
alb 10; verde 57; albastru 68 etc.
Identificarea celorlalte ansambluri ale autoturismului (motor, cutie de viteze, casetd de
directie etc.) este aratata la fiecare capitol care descrie ansanblul respectiv.
Recomandiri: 1- Posesorii de autoturisme trebuie sd retind datele de identificae ale
autoturismului, deoarece acestea servesc: la identificarea pieselor de schimb, la efectuarea
eventuald a unor imbunatatiri ulterioare aduse de constructor, la aplicarea metodelor tehnologice
corespunzatoare Intretinerii §i repararii autoturismului dc.

Fig. 1.2. Dimensiunile de gabarit ale autoturismului Dacia 1300:

In eventualitatea pierderii sau distrugerii placutelor de identificare ale autoturismului,
seria de fabricatie a autoturismului se mai gaseste imprimatd prin poansonare pe placa superioara
de fixare a amortizorului din spate dreapta sau pe dubluraaripii din spate la partea superioara.

Echipamentul mecanic ce se monteaza pe autoturism corespunde condfiilor climaterice si
categoriilor de drum specifice tarii noastre, echipament notat cu cifra 220, cifra ce trebuie
retinuta pentru a fi folosita la identificarea pieselor de schimb.

1.2. Caracteristici dimensionale si de greutate
(fig. 1.2.)



Valorile

Notatia| Unitatea| dimensionale si de
Denumirea din de greutate pentru Observatii
figura | masura | variantele Dacia
1300
1 2 3 4 5
Ampatamentul A mm 2441
Latimea B mm 1636
Ecartamentul fata-spate C mm 1312
Lungimea totala E mm 4340
Inaltimea totala:
- gol G mm 1434
_ plin i mm 1341 S.persoane la bgrd
si rezervorul plin
Garda minima la sol sub sarcina F mm 145 ?ﬁ:ﬁ?mta la esapa-
Consola fata H mm 859
Consola spate I mm 1040
Latimea pernei scaunului din fata U mm 440
Latimea banchetei din spate U mm 420
Iniltimea pernei scaunului din fati X mm 275
Iniltimea pernei scaunului din spate X mm 390
Dlstan;a intre perna scaunului din fata P mm 960
si plafon
Distanta intre bancheta din spate si Q mm 925
plafon
Distanta .1n‘Fre partea 1nfer10.ara.1 a § T mm 220
volanului si perna scaunului din fata
Deplasarea scaunului din fata W mm 336
Greutatea 1n stare de functionare
L y - kg 900
(plinuri si roata de rezerva)
Greutatea totald maxima admisa - kg 1320
Greutatea pe puntea din fata - kg 625
Greutatea pe puntea din spate - kg 695
Greutatea remorcabila fara sistem
) - . - kg 440

propriu de frAnare a remorcii
Greutatea remorcabila cu sistem i ke 850

propriu de franare

1.3. Caracteristici constructiv

Unitatea
Denumirea caracteristicii de
masura

Caracteristicile principale si
valorile pentru toate variantele Observatii

autoturismului Dacia 1300
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1 | 2 ] 3 4
MOTORUL
Alezajul mm 73
Cursa mm 77
Cilindreea cm’ 1289
Raportul de compresie - 8.5:1
Asezarea motorului - Longitudinal, in fata
SISTEMUL DE DISTRIBUTIE
Asezarea supapelor - In chiulasi
Avansul deschiderii supapelor de grade 20
admisie
Intarzierea inchiderii supapei de grade 60
admisie
Avansul deschiderii supapelor de grade 60
evacuare
Intarzierea inchiderii supapei de grade 20
evacuare
Jocul intre coada supapelor si
culbutori:
L Evacuare mm 0.20
arece Admisie mm 0.15
La cald Evacuare mm 0.25
aca Admisie mm 0.18
SISTEMUL DE UNGERE
Pompa de ulei - Cu angrenaj
Filtrul de ulei ) Etans, cu element ﬁltram din hartie,
nerecuperabil
Presiunea uleiului in rampa de
ungere corespunzatoare turatiilor:
- 750 la 800 rot/min kgf/cm’ 0.7
- 4000 rot/min kgf/cm’ 351a4
SISTEMUL DE RACIRE
Etans, cu lichid special care
Sistemul de racire adoptat - protejeaza instalatia pana la
temperaturi de -35°C
Circulatia lichidului cu ricire Prin pompd centrifugd etansd,
) nereparabila
Reglarea temperaturii lichidului de Prin termostat avand inceputul
ricire deschiderii la 89°C
INSTALATIA DE ALIMENTARE
Alimentarea cu combustibil - Prin pompa de benzina cu diafragma
Tipul carburatorului Solex — 32 EISA
ipul carburatorului - Carfil — 32 IRM
. Uscat, cu element filtrant de hartie
Filtrul de aer - -
speciala
Filtrul de combustibil - Sita cu filtru la intrarea in carburator
INSTALATIA ELECTRICA
Alimentarea instalatiei electrice - Baterie de acumulatoare 45Ah, 12V
Generatorul de curent electric ) Alternator Ducellier 12V, 30A sau
IEPS 1111
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Regulatorul de tensiune

Ducellier tip 8414 IEPS tip 1410

Ruptorul distribuitor

Ducellier tip 4424 1EPS tip 3230
etang

Rampa de aprindere

Deparazitata cu rezistentd de 2 kQ

Electromotorul pornire motor

Ducellier tip 6187 sau IEPS tip 2140,
ambele cu comanda electromagnetica

Ordinea de aprindere

1-3-4-2

Bobina de inductie

IEPS tip 3130, etansa, racita in ulei

Bujiile

Sinterom M14-225; AC 43F
Champion L87Y BOSCH W175 T35;
NGK-BP 7H

Tabloul de bord

Cu circuite imprimate avand trei
cadrane separate prevazute la exterior
cu viziere fabricat Jeager sau IEPS
5130

Jeager cu totalizator zilnic de
kilometri

Varianta super lux

Sistemul de iluminare

Faruri Cibie rectangulare si etange, cu
fascicul luminos asimetric, folosind
becuri de 45/40W

Lampi de pozitie fata si
semnalizatoare de directie, folosind
becuri 21W si SW, ELBA-LSF4 sau
Cibie

Lampi combinate spate pentru pozitie,
stop si directie, SEIMA sau ELBA-
DSP2.P. Becuri folosite 21/5W si
21W

Lampa placa numar de inmatriculare
ELBA folosind becuri de SW

Lampa plafoniera tripozitionala
ELBA P1 folosind becuri 7W

Lampa iluminare vide poch si
portbagaj

Varianta super lux

Comutatoarele

Contact pornire tip Neyman, prevazut
cu dispozitiv de blocare antifurt si
cinci pozitii de comanda la cheie

Comutator central pentru comanda
luminilor de faruri, lampi de
stationare precum §i pentru claxon

Comutator de stergator parbriz la
plansa de bord

Varianta standard
normal

Comutator stergator parbriz i
spalator parbriz prin maneta
amplasata pe coloana volan

Varianta super lux
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Comutator comanda climatizator cu
doua viteze, amplasat pe plansa de
bord

Varianta super lux

Contactor frina de mana

Varianta super lux

Reostat pentru iluminarea variabila a
tabloului de bord

Varianta super lux

Comutator pentru semnalizare avarie
tip Warning

Varianta super lux

Cutia de sigurante

Prevazuta cu doua sigurante fuzibile
de 15A i 8A

Pt. autoturismele
fabricate pana in
1972

Prevazute cu sase sigurante fuzibile
de 15A 51 8A

Pt. autoturismele
fabricate dupa 1972

IEPS tip 5530 — aprinderea becului la

Termocontactorul - bord se face la temperatura lichidului
de ricire de 115-5°C
IEPS tip 5633 — aprinderea becului se
Manocontactorul - face cand presiunea de ulei scade sub
0.35 kgf/cm’
TRANSMISIA
Ambreiajul i Monodisc, uscat cu diafragma si

comanda mecanica

Cutia de viteze

Cu patru trepte de mers inainte
sincronizate si o treaptd de mers
inapoi nesincronizati

Comanda cutiei de viteze

Prin levier la podea

Diferentialul

Monobloc cu cutia de viteze avand
raportul de transmisie al cuplului
conic de 3,777 :1

Rapoartele de demultiplicare a cutiei
de viteze

Viteza I: 3,615;
Viteza II: 2,263;
Viteza 111:1,480;
Viteza IV: 1,032;
Mers inapoi: 3,07.

Axele planetare

BED avand un cuplaj tip trioda spre
cutia de viteze si un cuplaj tip cardan
spre roata

Pt. autoturismele
fabricate pana in
1972

Glaentzer avand doua cuplaje etanse
de tip trioda

Pt. autoturismele
fabricate dupa 1972

DIRECTIA

Tipul

Cu cremaliera

Pozitia volanului

in stinga

Diametrul volanului mm 390

Raportul de demultiplicare - 20:1

Numarul de rotatii ale volanului

pentru a trece de la un capat la altui - 3,5

al cremalierei

Unghiul de cadere grade 1°+30° In. pozm?

orizontala

Upghlul .de inclinare transversala a grade g0+ 30° In. pozm?

pivotului orizontala

Unghiul de inclinare longitudinala a 4" cu toleranta maxima 1° intre partea In pozitie
. . . g grade o oo . T

pivotului (unghiul de fuga) dreapta i partea stanga orizontala

Convergenta rotilor - Deschidere 0 la 3 mm cu directia Semiincarcat
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imobilizata la punctul de mijloc si
trenul fatd comprimat in pozitia de
blocare a cuzinetilor elastici
INSTALATIA DE FRANARE
i Simolu Varianta standard
Circuitul de frana P normal
- Dublu Varianta super lux
Frana de servici Fata - Disc
4 Spate - Tambur
Comanda franei de serviciu ) Hidraulica, cu limitator de presiune
pe rotile din spate
A A x Actionare mecanica prin cablu pe
Frana de mand ) rotile din spate
- 3
Suprafetele reale de Fatd o I 07637 5 Garnituri noi
frinare pe roata Spate cm’ ’ armtutt not
119,50 Garnituri semiuzate
Diametrul cilindrului de mm 48
frana la etrier
R Diametrul discului mm 228
Franele : . :
fats Grosimea discului mm 10
ta pe - TR
disc Grosimea minima a
. . mm 9
discului
Grosimea placutelor de mm 14
frana inclusiv suportul
Fulajul discului de frana mm Maxim 0.2 masu;itn pe diametrul 220
Pt autoturismele
Diametrul cilindrului 20,60 fabricate pand in
mm 1972
receptor .
22.00 Pt autoturismele
Franel ’ fabricate dupa 1972
HNCC 1 Diametrul tamburului mm 180,60
spate pe — .
tambur Diametrul maxim al
tamburului dupa mm 181,25
rectificare
Latimea garniturii mm 40,00
Grosimea garniturii
inclusiv suportul mm 7,00
Jocul axial al butucului roata spate
masurat in axul fuzetei spate mm 0,01120,08
» Diametrul mm 19,00
Cilindrul 70 e mm 30,00
principal Distanta dintre piston 5i
de frana istanta dintre piston si
tija Tmpingatoare mm 1,00
Sub limita
Nivelul lichidului de frana mm 2,00 superioara a
rezervorului
PUNTEA DIN FATA
. y Independenta cu brate transversale
Puntea din fata - deformabile
Amortizoarele ) Hidraulice cu dublu efect, de tipul
Monroe Allinquant sau IEPS
Arcurile - Elicoidale cilindrice
Bara stabilizatoare - Cu prindere elastica prin flexiblocuri
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| de cauciuc |

PUNTEA DIN SPATE

Puntea din spate

Axa rigida, ghidata prin doua brate
- longitudinale si un brat superior
asezat central

Amortizoarele

Hidraulice cu dublu efect, de tipul
Monroe Allinquant sau IEPS

Arcurile

- Elicoidale cilindrice

Bara stabilizatoare

Cu prindere elastica prin flexiblocuri
- de cauciuc, avand diametrul de 14

mm
ROTI SI PNEURI

Tipul jantei - 4,5Bx13

Tipul si dimensiunile pneurilor mm 155x13 sau 165x13

Caroserie si interioare

Varianta autoturismului

Standard Normal | Super Lux

Tipul caroseriei

Autoportanta, asamblatd din elemente de caroserie ambutisate si sudate
prin puncte

Fati Normale, separatef si rabatabile cu Supra.inélgate, separate si
Scaunele ’ sau fara cotier central rabatabile, fara cotier central
Spate Bancheta cu cotier central
Fata Doua usi cu geam coborator si cotiere
Usile uné usi cu geam cpborﬁtor péné la jumﬁtat?, blocabile din. interigr si
Spate asigurate cu dispozitive speciale pentru copii; pe panoul usilor exista
scrumiere
Manerele de sprijin din interior la < o
. C Fara Cu
locurile spate si fatd dreapta
Oglinda interioara Normala Pentru zi §i noapte
Oglinda exterioara Fara Cu
Volanul de directie Normal Lux, cu pernita
Bricheta electrica la bord Fara Cu
Parasolarul pasager Normal Cu oglinda
Instalatie de radio Fara Cu
Actionarea pompei spalator parbriz Cu piciorul Electrica
Glisierele scaunelor Cu blocare pe o glisiera Cu blocare pe ambele glisiere
Imbricimintea scaunelor P.C.V. P.C.V. combinat cu material textil
sau silon
Covorul plangeu P.C.V. P.C.V. combinat cu mocheta
Dezaburirea geamurilor spate Fara Cu
N . . Fara, da cu contactor la cutia de
Farul de mers inapoi Fara .
viteze
Etajera vide poche Din carton negru Din carton negru mochetat

Incélzirea si ventilatia interioara

Fortata, avand instalatie de climatizare Sofica cu ventilator racordat la
instalatia de rdcire

Volumul portbagajului

360 cm’

1.4. Caracteristici functionale si de exploatare

1.4.1.

Puterea maxima a motorului

Turatia corespunzatoare puterii maxime

Caracteristicile motorului (fig. 1.3.)

54CP (DIN)
5250 rot/min
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Cuplul maxim 9,6 kgfm (DIN)

Turatia corespunzatoare cuplului maxim 3000 rot/min
Turatia la ralanti 750 1a 800 rot/min
1.4.2. Caracteristicile dinamice ale automobilului (fig. 1.4.)
Viteza maxima 145 km/h
Demarajul la vitezele efective, autoturismul cu 2 persoane la bord si rezervorul plin:
e 0 panala 40 km/h 3,7s;
e 0 panala 60 km/h 6,8 s;
e 0 panala 80 km/h 11,3s;
e 0Opandla 100 km/h 16,5 s;
e Opandla 120 km/h 28,6 s;
e 0panala 140 km/h 60 s;
e (0 pana la viteza maxima circa 80 s;
Elasticitatea vitezelor (demaraj in viteza IV de la 40 km/h):
e 401a 60 km/h 9,0 s;
e 401la80km/h 16,1 s;
e 401a100 km/h 24,6 s;
e 401a 120 km/h 37,3 s;
S
Fig. 1.3. Curbele caracteristice ale « \
motorului autoturismului Dacia 1300: B TOT0R 810-02~50-39 DACA 1300 ;;:;
P — curba puterii % et et T
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Fig. 1.4. Curba acceleratiei autoturismului Dacia 1300

Domeniul vitezelor (valorile limita accesibile):

e Viteza I: 0 — 49 km/h;

e Viteza II: 14 — 78 km/h;

e Viteza III: 23 — 110 km/h;

e Viteza IV: 36 — 160 km/h (valoare teoreticd);

1.4.3. Caracteristicile economice (fig. 1.5.)

]
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Fig. 1.5. Caracteristica consumului de // !
carburant in viteza a I'V-a 9 7 1

8 |
7 P e
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\_// T
5
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1.4.4. Capacitqti 0 50 60 0 & 30 100 ‘//Z%H/J/% 40
e Carterul inferior al motorului (baie ae ule1): 5 ury; ’
e Carterul cutiei de viteze-diferential: 2 litri;
e Rezervorul de carburanti: 50 litri;
e Instalatia de racire: 5 litri;

Consumul specific de carburanti in viteza a ['V-a:
e Viteza economica 80— 90 km/h: 7,5 1a 8 1/100 km;
e Viteza de 105 km/h: 9 1/100 km;
e Viteza de 115 km/h: 10 /100 km;

Viteza de 140 km/h: 13 /100 km;

Carburant folosit: benzina CO 98.
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e Instalatia de franare: 0.3 litri;
e Instalatia pentru spalator parbriz: 0.6 litri;

1.4.5. Caracteristici de manevrabilitate
Diametrul de bracaj:

e Intre trotuare: 10 m;
o Intre pereti: 10,75 m.

2. Motorul

2.1. Generalitati si identificarea motorului

Autoturismele Dacia 1300 sunt echipate in toate variantele cu motoare in patru timpi, cu
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aprindere prin scanteie si alimentare prin carburator, motoare ale caror caracteristici principale
au fost prezentate in cap. 1.

Amplasarea motorului Tnaintea puntii din fatd permite rezervarea unui spatiu foarte mare
in compartimentul motor, usurandu-se astfel accesul la toate organele motorului.

O particularitate esentiald a acestui motor consta in aceea ca, in blocul motor, camasile
cilindrilor sunt echidistantate, permitdndu-se o buna circulatie a lichidului de racire pe toata
indltimea utild a cdmasilor de cilindru.

Se recomanda ca fiecare posesor de autoturism Dacia 1300, s cunoascd si sd retina
identificarea motorului, care este materializata pe o placuta dreptunghiulara fixata prin nituri in
partea stangd a motorului. Pe aceasta sunt poansonate doud date principale si anume (fig. 2.1):
tipul motorului (exemplu 810-02 sau 810-99) pe randul de sus si seria de fabricatie a motorulu
pe randul de jos.

Datele de identificare ale motorului servesc la o eventuald comandare a pieselor de
schimb care compun motorul in variante care exista pe autoturismul respectiv.

In vederea formirii unei imagini corespunzitoare asupra constructiei motoului, in fig.
2.2, a sib este redatd amplasarea diverselor ansambluri §i subansambluri ale acestuia.

AN

412

e A R RS

Fig. 2.1. Placa de identificare a motorului:
1 — tipul motorului; 2 — seria de fabricatie.
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Fig. 2.2. Motorul autoturismului Dacia 1300:
a — sectiune longitudinald; b— sectiune transversala; 1— blocul cilindrilor; 2 — camasa cilindru;
3 — chiulasa; 4 — garnitura chiulasa; 5 — carterul inferior (baia de ulei); 6 — capacul chiulasei,
7 — piston; 8 — biela; 9 — ax piston (bolt); 10 — arborele cotit; 11 — arborele cu came; 12 — busonul
de umplere ulei; 13 —axul culbutorilor; 14 — supapa; 15— arc supapa; 16 — surub de strangere a
capacului chiulasei; 17— tija culbutori; 18 —tachet; 19 — fus palier; 20 — fus maneton;
21 — pompa ulei; 22 — volant; 23 — curea ulei si ruptorului distribuitorului; 24 — fulia arborelui
cotit; 25 — sorbul pompei de ulei; 26 — axul de antrenare a pompei de ulei si ruptorului
distribuitor; 27 — axul ruptorului distribuitor; 28 — ruptorul distribuitorului; 29 — pompa de
benzind; 30— carburator; 31 — ventilator; 32 — pompa de apd; 33 — galeria de admisie-evacuare;
34 —joja de control a nivelului uleiului din carterul inferior; 35— dispozitivul de pornire a
motorului cu ajutorul manivelei (rac); 36— alternator; 37 — bujie
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Vedere stinga

% H BT R

b

Fig. 2.2. Motorul autoturismului Dacia 1300, sectiune transversali, vedere stinga

Orice motor nou sau reparat trebuie sa aiba performante de putere, manent §i consum,
corespunzdtoare curbelor caracteristice prezentate in fig. 1.3. Deretinut cd motorul reparat nu se
incearcd pe banc sau pe autoturism la turatia maxima indicata in curba de putere.

Motorul autoturismului Dacia 1300 este robust, economic, nervos si turat. Prezentand o
mare elasticitate si beneficiind de o buna etajare acutiei de viteze, motorul raspunde exceptional
la orice accelerare, avand in permanentd o rezerva de putere, fiind capabil oricand sa raspunda la
solicitarile dorite.
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Vedere dregpla
O 5

o

NN
==
\

Fig. 2.2. Motorul autoturismului Dacia 1300, sectiune transversala, vedere dreapta

Pentru a micsora zgomotul motorului la unele turatii, constructorii au introdus asa
numitul defazor, care are rolul de a prelua unele vibratii perturbatoare ce apar in timpul
functiondrii motorului. In fig. 2.3 este prezentati amplasarea pe autoturism a acestui dispozitiv,
care comportd pe fiecare parte cate un volant /, de circa 1 500 gr, montat la mijlocul unui
balansier 2, ale caror extremitati sunt legate elastic la motor si la sasiu prin intermedul unor
flexiblocuri din cauciuc 3.

Prin inertia sa, volantul constituie un punct de sustinere pentru balansier, care exercitd
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astfel asupra sasiului un efort de sens contrar celui provocat de motor, realizand astfel o
echilibrare a vibratiilor motorului.

Fig. 2.3. Amplasarea pe autoturism a defazorului:
1-volant; 2-balansier; 3-flexibloc

2.2. Piesele fixe ale motorului

In fig. 2.4 sunt prezentate principalele piese fixe ale motorului.

Blocul cilindrilor 1 este turnat din fontd dintr-o singurd bucatd; este prelucrat plan pe
patru fete, delimitarea fiecarei fete de alte piese ale motorului (capacul distributiei, chiulasa,
carterul inferior etc.) facandu-se prin garnituri de etansare, care sunt:

e garnitura capacului de distributie, 12;

e garniturile carterului inferior, 8, 9;

e garnitura de chiulasa, 4;

e garnitura de etansare de la palierul din spate, 11;
e garnitura de etansare de la capacul distributiei, 14.
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Fig. 2.4. Piesele fixe ale motorului:
1-blocul cilindrilor; 2-camasile cilindrilor; 3-chiulasa; 4-garnitura de chiulasa; 5-carterul inferior
(baia de ulei); 6-capacul chiulasei; 7-busonul de umplere a uleiului; 8-garnitura pluta la carterul
inferior; 9-garnitura cauciuc la carterul inferior; 10-garnitura capac chiulasa; 11-garnitura
etangare palier; 12-garniturd capac distributie; 13-busonul de golire a uleiului; 14-garnitura
etangare distributie; 15- suporturi laterale motor;
Blocul cilindrilor este prevazut la partea inferioara cu cinci lagare paliere, fiecare a@nd
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semicuzineti bimetalici.

Pe bloc se atageaza cele doud suporturi laterale metalice /5, care servesc la fixarea
acestuia 1n suporturile elastice de pe caroserie.

Camagile cilindrilor 2 sunt turnate centrifugal din fontd, prducrate fin la interior si
amovibile. Camagile vin in contact direct cu lichidul de racire si se mentin in blocul motor prin
strangerea chiulasei pe bloc.

Este de retinut faptul cd numerotarea cilindrilor la acest motor se face incepand de la
cilindrul dinspre volant, care poartd numarul 1; se poate spune ca fata motorului este spre volant,
iar spatele motorului spre capacul distributiei.

Fiecare cdmasa de cilindru este prevazuta la partea inferioara cu o tesitura care serveste la
ghidarea acesteia in blocul motor. Tot la partea inferioard, existd o degajare, d (fig. 2.5), care
permite agezarea pe scaunul din blocul motor si etansarea perfectd intre cdmasasi bloc prin
intermediul diverselor garnituri de grosimi si culori diferite, avand semnificatiile:

- albastru grosime 0.08 mm; |
- rosu grosime 0.10 mm; i g . N
- verde grosime 0.12 mm. \ E Camﬁa%—fm
Garniturile aratate au si rolul de a realiza \ ‘\
planitatea intre camasile cilindrilor si suprafata A \
blocului motor; denivelarea nu trebuie si \
depaseasca valoarea de 0,05 mm. }
Diametrul interior nominal (standard) al  «a N

camagilor este de 73 mm. . |
Chiulasa 3 este turnatd dintr-un material N l
|

usor (aliaj de aluminiu), care permite o racire
rapidd, in corpul sdu fiind montate ghidurile de
supapa si scaunele supapelor.

Chiulasa este astfel conceputa si realizata
incat sa prezinte urmatoarele caracteristici:

Fig. 2.5. Pozitia unei camasi de cilindru in
blocul motor:
x - denivelarea camasii fata de suprafata

blocului; d - degajare; e - grosimea garniturilor
- rezistenta la presiunea gazelor;

- conductibilitate buni;
- rezistentd la coroziune;

de la baza camasilor.

- realizarea unei etanseitati perfecte, la aplicarea pe bloc, prin intermediul garniturii de
chiulasa.

Chiulasa motorului Dacia 1300 comporta o serie de orificii: pentru supapele de admisie
evacuare, pentru circuitul de racire, pentru montarea bujiilor, pentru termocontact, precum si
diverse alte orificii pentru montarea prezoanelor si suruburilor necesare fixarii chiulasei pe
blocul motor.

Garnitura de chiulasa 4 prezintd caracteristici metaloplastice si este construitd dintr-o
foaie de azbest grafitat, Intaritd pe margini cu o foaie de alama (pentru unele variante). Pe una
din fete se prezintd inscriptia ,,HAUT-TOP”; intotdeauna garnitura de chiulasd se ageaza cu
aceasta inscriptie In sus.

Carterul inferior (baia de ulei) 5 este executatd din tabla de otel ambutisatd, reaspiratia
gazelor efectudndu-se prin admisie. Golirea de ulei a carterului inferior se face printrun orificiu

inchis cu un dop metalic magnetic, agezat la partea inferioard a carterului, avand si rolul dea
colecta impuritatile feroase din ulei.
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Capacul chiulasei 6 este confectionat din tabla ambutisata si serveste atat pentru etangarea
circuitului de ungere cat si pentru alimentarea motorului cu ulei prin busonul de umplere7,
asezat la partea superioard. Capacul chiulasei este prevazut cu dubluri metalice care au rolul de a
crea o suprafatd marita de retinere a gudroanelor si a altor impuritdti din uleiurile arse de motor.

Garniturile de etangare palier 11 si distributie /4 au rolul de a realiza etansarea palierelor
de capat ale arborelui cotit. Ele se executd din cauciuc cu insertie metalica §i sunt prevazute cu
un arc spiral din sdrma care serveste la asezarea perfectd a marginii garniturii pe suprafata de
etansare.

Dimensiunile principale ale acestor garnituri (diametrul interior x diametrul exterior x
grosimea) sunt:

e pentru garnitura de etansare palier 70 x 90 x 10 mm.
e pentru garnitura de etansare distributie 35x 50 x 8 mm.

2.3. Piesele mobile ale motorului
Acestea compun doud mecanisme distincte siimportante in functionarea motorului:
e piesele mecanismului bield-manivel;
e piesele mecanismului de distributie
Mecanismul bield-manivela serveste ta transmiterea fortelor create in cilindrii motorului
la arborele cotit, iar mecanismul de distributie asigud introducerea amestecului carburant in
cilindrii gi evacuarea gazelor arse.

2.3.1. Piesele dispozitivului biela-manivela

In fig. 2.6 sunt prezentate piesele mecanismului bieldmanivela.

Pistoanele 1 sunt confectionate din aliaj de aluminiu, turnat, avand forma de butoi,
prelucrate cu ovalitate si conicitate controlata. Ele sunt foarte rezistente la presiunile care apar in
timpul exploziilor §i la uzura ce apare in timp. Avand greutati diferite, sortaea lor se face in
functie de greutate si alezajul axului de piston.

Fig. 2.6. Piesele mecanismului bield
manivela:

1-piston; 2-ax piston; 3-segmenti: a-
segment de foc; b-segment de
etangare; c-segment de ungere; 4-biela
asamblatd; 5-setul de cuzineti de
biela; 6-arbore cotit; 7-set de cuzineti
palier; 8- volant; 9-dispozitiv de
pornire a motorului la manivela (rac);
10-semiinele distantiere; 11-roata
dintata
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f Axa pistonului este decalatd cu 1 mm spre stinga axei
teoretice a cilindrului (fig. 2.7) in sens opus celui de rotatie a
motorului pentru reducerea cuplului de bagulare a pistonului si

+ i micsorarea batdilor acestuia pe cilindru.

f Fata de considerentele de mai sus, este strict necesar ca, la
montarea pistoanelor in atelierele specializate, sa se tind seama de
sensul indicat pe pistoane (reperul V' sau sageata dirijatd spre
volant) si sd se respecte intocmai tehnologia de inlocuire a
pistoanelor, care intra in atributiile atelierelor service specializate in
il repararea autoturismelor Dacia.

! Axele pistoanelor (bolturile) 2, confectionate din otel, sunt
montate fix in picioarele bielei si liber in bosajele pistoanelor.
Principalele date tehnice sunt:

- Diametrul nominal 20 mm;
- Lungimea 62 mmy;
. U S -0.029 mm
- Diametrul gaurii din bucsa bielei 20 -0.041 mm
+0.006
- Diametrul gaurii din bosajul pistonului 20 mm

Segmentii 3 sunt In numar de trei pe piston. Constructia si
destinatia fiecdruia este diferita:

- segmenti de foc a, de forma cilindricd, confectionati din fonta

nodulara, cromati la exterior §i asezati in canalul superior al

\+/ -0.003 mm

axei pistonului fata de
axa cilindrului.

pistonului;

- segmenti de etansare b, de forma conicd, fabricati prin turnare din fontd speciald si
montati in canalul din mijloc;

- segmenti de ungere (raclori) ¢, executati din tabld expandatd in forma de U, cu fante
(pentru cazul segmentilor U flex) sau turnati din fonta cu arc expandor in interior (pentru
cazul segmentilor Goetze).

La motoarele care echipeaza autoturismde Dacia, segmentii in pozitia montaj la rece
reprezinti o fanta foarte mica (0,25 ... 0,40 mm). In timpul functionirii motorului, prin dilatare,
se apropie capetele, distanta dintre ele devenind aproape egali cu zero In aceste conditii,
pierd \L ibile. Pozitia de asezare a capetelor de
segmr | a

Fig. 2.8. Asezarea segmentilor pe
piston:

a-segment de foc; b-segment de
etangare; c-segment de ungere;

Arborele cotit 6, turnat din fonta
nodulara, este prevazut cu:
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- cinci fusuri paliere care formeaza axa arborelui;
- patru manetoane, care servesc la prinderea bielelor;
- flansa cu sapte gauri filetate care serveste la prinderea volantului;
- bucsa din bronz, care are rolul de a sprijini capatul arborelui de ambreiaj;
- gaura filetatd unde se insurubeaza gheara de pornire manuald (racul) sau surubul
obturator;
- canale de ungere pentru paliere §i manetoane.
Douad semiinele distantiere 10, cu grosimi cuprinse intre 2,28 mm si 2,43 mm, au rolul de a
prelua jocul longitudinal al arborelui cotit.
Date tehnice principale:
- diametrul manetonului:

cota nominala 43,98 mm
cota de reparatie 43,75 mm
- toleranta de rectificare a manetonului: -0.00 mm
-0.02 mm
- ovalizarea manetonului max. 0.005 mm
- diametrul fusului palier:
cota nominala 46.00 mm
cota de reparatie 45.75 mm
- toleranta de rectificare -0.00 mm
-0.02 mm
- conicitatea max. 0.005 mm
- jocul longitudinal al arborelui cotit 0.044 1a 0.16 mm

O caracteristica importantd a arborelui cotit este aceea ca manetoanele si fusurile de
palier sunt galetate (roluite) la margine din fabricatie, pentru a se asigura ungerea laterala.

Este necesar sd se tind seamd de aceastd caracteristica atunci cand se face rectificarea
manetoanelor, deoarece galetarea trebuie mentinuta pe o portiune de 140 grade orientata spre axa
de rotatie a arborelui cotit (fig. 2.9).

Cuzinetii palier 7 au urmatoarele diametre interioare:

- cota nominala 46 mm,;
- cota de reparatie 45.75 mm;
Bielele 4 sunt executate din otel special, prin matritare, cu sectiune in forma de I. Capul

bielei se monteazd pe manetoanele arborelui cotit, prin intermediul capacelor de bield si
cuzinetilor, iar in piciorul bielei se monteaza fix axul pistonului.

In functie de greutate, bielele sunt clasate in patru categorii. Toleranta de greutate nu
depaseste doud grame in cadrul aceleiasi categorii (g, = 478- 480 grame; g, = 493 - 495 grame;
g3 =508 - 510 grame; g4 = 523 - 525 grame).

& Fig. 2.9. Pozitia galetarii arborelui cotit
.»/

Date tehnice principale:
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-0.029 mm

- diametrul alezajului in piciorul bielei 20 0.041 mm
+0.011 mm

- diametrul alezajului in capul bielei 47.614 0

- distanta intre axele alezajului bielei 128+0.15

- rasucire sau incovoiere maxim 0.03 mm

- jocul lateral intre corpul bielei si arborele cotit 0.02 mm

Cuzinetii de bield 5 au urmatoarele diametre interioare:
- cota nominala 44 mm
- cota de reparatie 43.75 mm

Volantul 8 al motorului, pe care se preseaza coroana de pornire, este confectionat din
otel, tot ansamblul montandu-se pe flansa arborelui cotit prin intermediul a 7 suruburi.
Date tehnice:

- fulajul maxim al volantului 0.06 mm
- cuplul de strangere al suruburilor volantului 5 kgf
- numarul de dinti ai coroanei 117 buc.

Suruburile de fixare a volantului se inlocuiesc la fiecare demontare, deoarece acestea au
si rolul de autoblocare.

2.3.2. Piesele mecanismului de distributie

Acest ansamblu de piese asigurd deschiderea si inchiderea supapelor de admisie si
evacuare la momentul oportun.

Piesele componente ale mecanismului de distributie sunt prezentate in fig. 2.10.

Arborele cu came / este confectionat din fontd speciald si este amplasat lateral pe patru
paliere 1n carterul motor.

El cuprinde camele supapelor de aspiratie si evacuare /8, pinionul de antrenare /9 al
axului ruptorului distribuitor si pompei de ulei, precum si excentricul de comanda 20 al pompei
de benzina (fig. 2.10).

Date tehnice principale:

- jocul longitudinal al axului cu came masurat la brida de reglaj 0.06 - 0.11 mm
- lagare paliere fara cuzineti

Lantul de distributie 3 serveste la transmiterea miscarii de la arborele cotit la arborele cu
came, prin intermediul a doud roti dintate. Roata dintatd mai mare 2 ede fixatd pe arborele cu
came, iar roata dintatd mai micd // (fig. 2.6) este fixatd pe arborele cotit. Lantul este
confectionat din zale de otel nituite, avand un intinzator 4, comandat hidraulic prin inter mediul
unui jiclor ce se afld in legatura cu circuitul de ungere.

Supapele de admisie 5 §i evacuare 6 sunt amplasate 1n chiulasa, fiind paralele si inclinate,

Supapa de admisie este confectionata din otel tratat, iar cea de evacuare din otel austenitic
prin matritare. Fixarea lor se face prin semiconuri.

Elementele constructive ale supapelor sunt redate mai jos, iar notatiile corespunzétoare
sunt trecute n fig. 2.11.

Date tehnice principale:

- ridicarea supapelor admisie-evacuare, 4 43 mm
- diametrul talerului supapelor D;:
o admisie 33.3 mm
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o evacuare 30.3 mm
- unghiul de rectificare a talerului, 45°
- diametrul tijei D; 7.0 mm

6

Fig. 2.10. Piesele mecanismului de distributie:
l-arborele cu came; 2-roata dintatd; 3-lantul de distributie; 4-intinzatorul lantului de distributie;
S-supapa de admisie; 6-supapa de evacuare; 7-tachet; 8-arc de supapd; 9-calota inferioara;
10-axul culbutorilor; 11-tija culbutori; 12-arc distantier; 13-surub de reglare culbutor;
14-culbutor; 15-calota superioara; 16-suportul axului culbutorilor; 17-semi-con pentru fixarea

supapei; 18-cama; 19-pinion de antrenare a axulu . Y7/} ,
20-excentricul de comanda a pompei de benzina; 21 S 1
culbutorilor. )d' l

Identificarea supapelor se poate face, fie A <
dupa marimea diametrului talerului (supapa de ® w

admisie are diametrul mai mare decat supapa de

evacuare), fie dupa numarul canalelor de fixare -
de pe semicon, doud canale la supapele de _ﬁg_z,,..__

evacuare si un canal la cele de admisie, specific
supapelor de provenienta Renault.

Arcurile de supapa & identice pentru
admisie si evacuare, se construiesc din otel
special pentru arcuri §i sunt acopeaite cu un
strat de email special, care are rolul de a

Fig. 2.11. Elemente constructive ale supapelor
D;-diametrul talerului; D,-diametrul tijei; /-
ridicarea supapei; a-unghiul de rectificare
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proteja arcul Impotriva coroziunii. Principalele date caracteristice sunt:

- lungimea libera, 42 mm
- lungimea sub sarcina de 36 kgf 25 mm
- diametrul sarmei arcului 3,4 mm

Rampa culbutorilor este fixatd pe chiulasa si este formatd din urmatoarele piese (fig.
2.10):
- patru suporturi /6, din fonta, fixate fiecare pe chiulasa prin intermediul unui bulon;
- axul culbutorilor /0, confectionat din teava de otel avand orificiile 22, in dreptul
suporturilor, preluand si rolul de canal de ungere;
- opt culbutori pentru admisie §i evacuare /4, din otel turnat, protejati prin fosfatare;
- cinci arcuri /2, de mentinere a distantelor culbutorilor de pe ax.

Date tehnice principale:
- Inaltimea suporturilor culbutorilor 40 mm
. : : +0.027 mm
- alezajul de trecere al axului culbutorilor 14 0
- diametrul axului culbutorilor 14 mm
. : +0.16 mm
- alezajul culbutorilor 14 0
- jocul culbutorilor pe axul lor minim 0.016 mm
- jocul intre culbutori si coada supapei Larece: Lacald:
admisie: 0.15mm 0.18 mm
evacuare: 0.20 mm  0.25 mm

Tachetii 7 se confectioneaza din fonta speciala si au forma cilindrica. Diametrul tachetilor
si al ghidajelor sunt urméatoarele:
- diametrul exterior:

o cota nominala 19 mm
o cota de reparatie 19.2 mm
- alezajul gaurii din bloc
< . +0.021 mm
o cota nominala 19
+0
+
o cota de reparatie 19,2 +8'021

Nota: La demontare, tachetii se repereaza.
Tijele culbutorilor 7/, confectionate din otel, au urmatoarele date caracteristice:

- lungimea 176 mm
- diametrul 5 mm
- toleranta la rotire 0.4 1a 0.5 mm
2.3.3. Functionarea mecanismului de distributie si diagrama
distributie

In principiu, la motoarele in patru timpi, deci si la motorul autoturismului Dacia,
obturarea orificiilor de admisie-evacuare este realizatd de supapele de admisie §i evacuare, a
caror comanda se realizeaza prin camele arborelui cu came si arcurile supapelor. Camele asigura
deschiderea, iar arcurile inchiderea orificiilor. Organele anexe care asigurd transmiterea miscarii
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de la arborele cu came la supape sunt: tachetii, tijele impingétoare si culbutorii.

Functional, mecanismul de distributie trebuie sd asigure deschiderea si apoi inchiderea
orificiilor de admisie-evacuare la momentul oportun (fig. 2.12). Intotdeauna, conform ciclului
teoretic de functionare a motoarelor in patru timpi, supapa de admisie deschide orificiul de
admisie in momentul cand pistonul ajunge la punctul mort interior. In aceasta pozitie, tachetul 7,
gasindu-se pe bosajul camei arborelui cu came /5, impinge, prin intermediul tijei //, un capat al
culbutorului 74, care, printr-o migcare de rotire in jurul axei /0, impinge coada supapei 5,
invingand tensiunea arcului de supapa § si astfel supapa de admisie se ridica de pe scaunul sau,
permitand intrarea amestecului carburant din galeria de admisie, in interiorul cilindrului. In
momentul inchiderii orificiului de admisie, tachetul 7 coboara de pe bosajul camei, iar supapa de
admisie 5 revine pe scaunul sau sub actiunea arcului de supapa 8, pistonul gasindu-se la punctul
mort exterior. Partea camei fara bosaj corespunde fazelor de: compresie, destindere si evacuare.
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Fig. 2.12. Mecanismul de distributie asamblat:
I-arborele cu came; 5-supapa; 7-tacheti; 8-arcul supapei; /0-axul culbutorilor; //-tije culbutori;
13-surub de reglaj culbutor; /4-culbutor; /5-cama.

Transmiterea miscarii de la arborele cotit la mecanismul de distributie se face prin lantul
distributiei, ce ruleaza pe cele doua roti dintate ale caror diametre se gasesc intr-un raport de 1:2.
Diagrama distributiei pentru motorul autoturismului Dacia 1300 este prezentata in fig.

2.13.
32



Daca se analizeaza diagrama distributiei motorulii Dacia 1300, se observa ca supapa de
admisie se deschide cu 20° Tnainte ca pistonul sd ajunga la punctul mort interior si se inchide cu
60° dupa ce pistonul a ajuns la punctul mort exterior. Deci supapa de admisie rimane deschisa
corespunzator unui unghitotal de rotire a arborelui cotit de 260°.

Aceeasi valoare
PMS rezultd si pentru supapa de
) 20° nfirziere inchidere  CVACUAIC.
mﬁmﬁﬁf BV
Fig. 2.13. Diagrama
distributiei autoturismului

Dacia 1300:

p.m.i. — punct mort inferior al
pistonului

p.m.e. — idem exterior

FPME

2.4. Intretinerea subansamblelor motorului

2.4.1. Intretinerea pieselor fixe
Spalarea exterioard a motorului montat pe autoturism se recomanda sa se faca destul de
rar (la circa 10-15 000 km) si atunci sd se respecte anumite conditii tehnice, dintre care se
mentioneaza: L
- materialele folosite sd fie detergenti ob
sau motorinelor);
- luarea masurilor de protectic a
alternatorului, rampei de aprindere
cu
- ruptorul distribuitor §i acoperirea
cu o banda izolantd a deschiderii de
- la carcasa ambreiajului;
- clatirea exterioard de detergent sa
se facd cu apa abundentd, la
presiune medie.
Cu ocazia reviziilor tehnice periodice §i mai
ales dupi efectuarea unor reparatii la partile fixe ale Fig. 2.14. Ordinea stringere a
motorului, este strict necesar sa se faca strangerea la prezoanelor de chiulasa

or

cuplu a suruburilor chiulasei. Aceastd operatie
trebuie efectuatd cu ajutorul cheilor dinamometrice 1n atelierele specalizate, respectandu-se
ordinea de strangere aratatd infig. 2.14, la un cuplu c:
- larece, 5.5 la 6 kgfm;
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- la cald (50 de minute dupa oprirea motorului), la 6 kgfm;
Strangerea fara cheie dinamometrica este interzisa intrucat:

- se pot produce fisuri in bloc sau chiulasa;

- se pot rupe prezoanele de strangere;

- se poate deforma chiulasa.

2.4.2. Intretinerea pieselor mobile

Avand 1n vedere ca mecanismul de distributie al motorului necesitd o intr¢inere §i o serie
de reglaje deosebit de pretentioase si de inaltd tehnicitate, se recomanda ca aceste operatii sa se
efectueze numai 1n ateliere de intretinere si reparatii specializate.

In continuare, se dau cateva metode tehnologice privind reglajele si intr¢inerea
mecanismului de distributie.

Reglarea jocului intre culbutori si supape se executa obligatoriu dupa fiecare restrangere
la cuplu a chiulasei si in mod exceptional atunci cand sunt dereglate jocurile. De asemenea, jocul
se verifica periodic, dupa fiecare 25 000 km rulati.

Jocul intre culbutori si supape se poate verifica si regla atunci cand motorul este rece sau
cald, respectandu-se valorile date la punctul 2.3.2.

Orice joc diferit de valorile ardtate aduce dupa sine o schimbare a diagramei de
distributie, deci o functionare defectuoasa a motorului.

Se recomandd urmatoarea metoda tehnologicd de reglare a jocului intre culbutori si
supape, folosindu-se obligatoriu cheia de reglat culbutori avand indicativul MOT 13, specifica
motorului Dacia si o lera cu spion:

- cu bujiile scoase se roteste arborele cotit, folosindwse paletele ventilatorului, pana
cand pistonul cilindrului nr. / (cel dinspre volant) ajunge la punctul mort interior, in
timpul compresiei;

- in aceasta situatie se regleaza jocul ambelor supape ale acestui cilindru, folosinduse
cheia universald de reglat culbutori (fig. 2.15). Dupéa deblocareapiulitei culbutorului,
se introduce intre culbutor si
supapd un spion de grosime
corespunzatoare valorilor
prescrise, insurubandu-se usor
surubul de reglare, astfel incat
spionul sd alunece intre capul
culbutorului si coada supapei cu
o usoard frecare In aceastd
pozitie, tinand surubul de reglaj
blocat, se strAnge piulita de
blocare;

- 1n mod similar se procedeazi cu
pistoanele cilindrilor 3, 4 si 2
care se succed-in aceastd
ordine in faza de compresie.

Fig@Z.IS. Reglarea jocului dintre tija supapei §
culbutori:
a-cheie speciald pentru reglat jocul culbutorilor
(MOT 13).
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3. Sistemul de ungere

3.1. Constructia si functionarea
Sistemul de ungere al motorului este de tip mixt prin presiune si stropire. El functioneaza
conform circuitului aratat in fig. 3.1. Umplerea carterului inferior cu ulei se face prin gura de
umplere din capacul chiulasei; uleiul trece liber prin chiulasa, apoi, prin canalele tijelor
culbutoare, coboara in baia de ulei. De aici, pompa de ulei aspira uleiul prin sorbul siu 4,
transmitandu-1 prin filtrul de ulei 5, la canalul principal de ungere 4a si mai departe, prin
canalele secundare 4b, prin cele din arborele cotit si din axa culbutorilor 6, realizind ungerea
pieselor motorului astfel:
- palierele arborelui cotit 7 si ale arborelui cu came 8, palierele de bielda 9 si axa
culbutorilor 6, se ung cu ulei sub presiunea determinatd de pompa de ulei 3;
- cilindrii, segmentii, pistoanele /0, camele arborelui cu came, lantul si pinioanele de
distributie, cozile de supape /1, tijele culbutorilor /2 si tachetii /3 se ung prin stropire
si prelingere, determinate de migcarea pieselor mobile ale motorului.

Fig. 3.1. Schema circuitului de ungere:
1-buson de umplere; 2-carter inferior (baie de ulei); 3-pompa de ulei; 4-sorbul pompei de ulei; a-
canalul principal de ungere; h-canale secundare de ungere; 5 - filtrul de ulei; 6-rampa
culbutorilor; 7-palier arbore cotit; §-palier arbore cu came; 9-lagar bield; /0-piston; //-supapa;
12-tija culbutori; /3-tachet; /4-dop filetat pentru scurgerea uleiului.

Gura de umplere cu ulei plasatd in capacul chiulasei este prevazutd cu busonul / de
umplere, care are garniturd de etangare.

Carterul inferior (baia de ulei) 2 a motorului este confectionat, asa dupa cum s-a mai
aratat, din tabld ambutisata, avand la partea inferioara un dop filetat /4, pentru scurgerea uleiului
la schimbare.
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Pompa de ulei este o pompa cu roti dintate (fig. 3.2.).

Axul pompei de ulei este solidar cu pinionul conducétor 2 pornind migcarea de la
arborele cu came prin intermediul pinionului de antrenare/. Pinionul conducétor 2 antreneaza la
randul siu pinionul condus 8 al pompei de ulei. Intre dintii celor doud pinioane, se creeazi
presiunea necesara transmiterii uleiului in canalele de ungere, a carei valoare trebuie sa fie:

- la turatia de ralanti (750-800 rot/min) min. 0,7 kgf/cm’;

- la turatia de 4 000 rot/min

3.2. Pompa de ulei - parti componente:
l-pinionul de antrenare a axului pompei
de ulei fi a axului ruptorului distribuitor;
2-pinionul conducétor cu axul sau; 3
garnitura din capul pompei; 4-sorbul cu
corpul sau; 5-corpul pompei; 6-limitator
de presiune; 7-axul pinionului condus; 8-
pinionul condus.

3,5-4 kgf/cmz.

Pompa de ulei functioneaza Inecatd in uleiul
din carterul inferior al motorului. Ea este prevazuta cu
un sorb 4 de aspiratie a uleiului, solidar cu capacul,
avand la exterior o sitd metalicd care are rolul de a
retine impuritatile din ulei, Intrucat impuritdtile
determind uzura prematurd a. pinioanelor pompei si a
altor piese In migcare ale motorului.

Orificiul de iesire al pompei comunica direct cu
canalul, care conduce la filtrul de ulei si mai departe
cu canalul principal de ungere.

In corpul pompei de ulei, se afla limitatorul de
presiune 6 care, prin intermediul unui arc tarat, permite
reglarea presiunii uleiului in limitele prescrise.

Canale de ungere. Existd un canal de ungere
principal denumit si ,rampa de ungere’, amplasat la
baza cilindrilor; acest canal este prevazut inca de ia
turnarea blocului motor.

Acest canal principal comunicd prin canale
secundare cu palierele arborelui cotit, palierele
arborelui cu came si axul culbutorilor. Intre palierele
arborelui cotit si manctoanele de bield, exista canale de
ungere executate in arborele cotit; prin orificiile de
ungere din axul culbutorilor, uleiul ajunge la cozile
supapelor, la culbutori etc. (fig. 3.1.)

Filtrul de ulei 5 (fig. 3.1.) este asezat in serie

pe circuitul uleiului pe partea stangd a motorului.

Filtrul de ulei (fig. 3.3.) este prevazut cu o
supapa 3, care are rolul de a permite trecerea uleiului
fara a mai fi filtrat, in cazul blocarii acestuia. La o
functionare normald, tot uleiul trece prin elementul
filtrant /0, care are rolul de a retine toate impuritatile
din ulei.

Contactorul manometric (manocontactul)

este asezat in sistemul de ungere la capatul canalului principal de ungere si serveste la
semnalizarea scaderii presiunii uleiului de ungere sub 0,7 kgf/cni prin intermediul unei limpi
martor aflata la tabloul de bord al autoturismului.

36



?
3
T
Fig. 3.3. Circuitul uleiului in filtrul de ulei Fig. 3.4. Manocontact
1-capac din tabld; 2-tabla interioara protectoare a elementului filtrant;  I-racord filetat; 2-
3-ansamblul supapei de refulare a uleiului; 4-arcul de fixare a capac izolant; 3-borna

elementului filtrant in carcasa exterioara; S-membrand de cauciuc; 6-  de contact;
inel elastic; 7-placd superioara; 8-placa exterioard protectoare a
elementului filtrant; 9-carcasa; 10-element filtrant;

Manocontactul se compune dintrun racord filetat, un capac izolat, prevazut cu o borna,
membrana si elemente de contact, normal inchise, care se leagd cu lampa martor de la tabloul de
bord al autoturismului (fig. 3.4.)

La cresterea presiunii in sistemul de ungere, deci si in manocontact, menbrana acestuia
deschide contactele, iar lampa martor de la tabloul de bord se stinge. Invers, la scaderea presiunii
sub valoarea 0,7 kgf/cnt, contactele se inchid, producand aprinderea lampii martor de la tabloul
de bord.

Joja de ulei este o rigld metalicd avand marcate pe ea doua repere ce corespund celor
doua nivele de ulei in carterul inferior al motorului:

- reperul inferior reprezinta nivelul minim, cantitatea de ulei 1n aceasta situatie fiind
de 2 litri;

- reperul superior reprezintd nivelul maxim, cantitatea de ulei in aceasta situatie
fiind de 3 litri.
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3.2. Intretinerea sistemului de ungere

3.2.1. Schimburi si completari de ulei in sistemul de ungere

La livrarea autoturismului, se introduce in sistemul de ungere ulei special aditivat de
rodaj care se Inlocuieste dupd primii 500 km, cu ulei de tipul multigrad M 20W 40, pentru
temperaturi exterioare pana la -10°C, sau cu ulei tip M 10W 30, pentru temperaturi exterioare
sub -10°C.

Dupa efectuarea rodajului, se recomanda ca uleiul sa se schimbe dupa fiecare 4-5 000 km
rulati, in cazul folosirii uleiului multigrad M 20 W 40, sau la circa 3 000 km, pentru uleiul
aditivat SR 211 vara-iarna (numai dupi perioada de garantie). In situatia in caro autoturismul se
exploateaza in conditii mai aspre (drumuri pietruite §i cu rampe dese, in orase cu circulatie
intensa, in conditii de opriri i porniri foarte dese etc.), schimbarea uleiului trebuie sd se facd mai
des si anume dupa fiecare 2 000-2 500 km rulati.

La eventualele completari de ulei care trebuie facute in perioada dintre schimbarile de
ulei, este necesar sd se foloseasca aceeasi marca si calitate de ulei care sa introdus la ultima
schimbare.

Atunci cand se face schimbarea cu un ulei de calitate diferitd, se recomanda golirea
uleiului vechi (la cald) spalarea sistemului de ungere cu ulei de tipul nou folosit (cu circa 2 1) si
schimbarea filtrului de ulei. Aceastd masura de precautie nu este necesara atunci cand, in cadrul
unei aceleiasi calitdti de ulei, se trece de la tipul de vara la cel de iarna sau invers.

La schimbarea uleiului in baie, se introduc 3,25 I de ulei, atunci cand a fost inlocuit si
filtrul, $i numai 3 I, cAnd acesta nu a fost inlocuit. Niciodatad nu se completeaza ulei peste nivelul
maxim masurat pe joja de ulei, deoarece circuitul de ungere este etang prin sistemul de
antipoluare folosit, iar in interiorul sdu se creeaza o presiune aproape constantd, care, in cazul
adaugirilor exagerate de ulei, peste nivelul prescris, poate produce fie o ardere fortatd, fie o
eliminare nejustificata prin bugsonul de umplere sau pe la diverse garnituri de etansare.

Totusi, daca adaugirile de ulei ajung in jurul valorii de 900-1 000 grame ulei la 1 000
km rulati, motorul prezintd sigur defectiuni, iar 1n aceste cazuri se recomandd trimiterea
autoturismului la un atelier autoservice specializat, pentru a se verifica si remedia defectiunile.

3.2.2. Schimbarea uleiului

Filtrul de ulei se va schimba dupa fiecare 15 000 km rulati in conditii nor male de
exploatare a autoturismului pe drumuri modernizate; in conditii de exploatare mai grele sau de
uzuri pronuntate la motor, se recomandd schimbarea filtrului de ulei dupa fiecare a treia
schimbare de ulei.

La 1nlocuirea filtrului de ulei, se foloseste dispozitivul MOT 445, care se compune dintr-
un miner de strangere si un colier de fixare. Modul de folosire este ardtat in fig. 3.5.

Pentru demontarea filtrului de ulei, se procedeaza astfel:

- seintroduce pe capul filtrului dispozitivul MOT 445 si se fixeaza bine prin rotirea
rozetei;

- se slabeste filtrul, desurubandu-1 cu cartus cu tot, pAna se indeparteaza de blocul
motor. Atentie, filtrul de ulei demontat de la motor nu se va mai folosi si curati
cu diverse substante chimice;

- seunge cu vaselind garnitura de etansare a filtrului de ulei nou;

- se aseazd ugor filtrul de ulei nou pe locasul sau din blocul motor, ingurubandu-se
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cu mana cat este posibil;
- serefixeaza dispozitivul MOT 445 pe filtru, strangandu-se definitiv.

Fig. 3.5. inlocuirea filtrului de ulei:
1-dispozitiv de fixare a filtrului pe bloc; 2-filtru de ulei (MOT 445).

3.2.3. Determinarea consumului de ulei

Daca in timpul exploatdrii autoturismului, apare un consum exagerat de ulei se

recomanda una din urmatoarele doud metode pentru determinarea acestuia:

metoda simpla si rapida dar orientativa, folosindu-se reperele jojei de ulei;

metoda precisd, folosindu-se un cilindru gradat, care poate fi usor procurat de fiecare
posesor de autoturism.

Inainte de a se trece la determinarea propriuzisi a consumului de ulei la motor, se

asigura urmatoarele conditii:

astfel:

se verificd vizual i se remediaza daca este cazul, eventualele cauze de pierderi de ulei la
partile exterioare ale motorului; in principal se insista asupra garniturilor de etansare de la
palierele fatd-spate, capacului chiulasei, busonului de umplere ulei, garniturii de chiulasa
si cozii pompei de benzing;

la determinarea consumului, se va folosi in motor uleiul recomandat de uzina
constructoare, avand o functionare echivalentd cu minim 300 km rulati la autoturism, cu
scopul de a fi indepartate fractiunile usor volatile din ulei, pentru a nu denatura consumul.
La metoda de determinare a consumului de ulei, folosind joja de ulei, se procedeaza

se ageaza autoturismul pe rampa sau la sol perfect orizontal;
se Incalzeste motorul la temperatura normalad de functionare;
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- se goleste uleiul din carterul inferior, dupa care se mai asteaptd circa un sfert de ora
pentru ca scurgerea sa se facd complet;

- setoarnd in motor, cantitatea de ulei preconizati,

- se tureazd motorul cateva minute, asteptandu-se apoi un sfert de ord pentru a se putea
verifica nivelul la joja;

- se masoara nivelul la joja si se noteazd-aceastd pozitie In mm, comparandu-se cu reperul
maxim de pe joja;

- se efectueaza cu autoturismul circa 500 km fard a adduga ulei In motor, la viteza
economica si constanta de circa 80-90 km/h;

- se readuce autoturismul in pozitia initiala $i se masoara nivelul la joja, dupa un sfert de
ora de la oprirea motorului;

- se completeaza cu ajutorul unei epruvete gradate, pentru a readuce nivelul marcat pe joja,
la cel dinaintea efectudrii celor 500 km si se determind consumul de ulei la 1 000 km.
Informativ, circa 2 mm masurati pe joja reprezinta 0,100 ulei. La metoda de determinare

a consumului de ulei folosind cilindrul gradat, se procedeaza dupa cum urmeaza:

- se incdlzeste motorul pand la temperatura normald de functionare;

- se goleste asteptand un sfert de ora sa se scurga uleiul din carter;

- se toarnd in motor, cu ajutorul unui cilindru gradat, volumul exact de ulei preconizat (3
litri);

- dupa 500 km rulati, se scoate uleiul din motor prin golire, motorul fiind la temperatura
normala de functionare;

- se lasa un sfert de ora sa se faca scurgerea completa.

Se foloseste relatia:
(P —p) - 1000
B D

C

unde:
C este consumul de ulei la 1 000 km, in 1/1 000 km;
P - volumul uleiului inainte de determinare, in 1;
p - volumul uleiului dupa determinare, in 1;
D - distanta parcursa, in km.
Daca consumul determinat este anormal (peste 1 litru la 1 000 km rulati pentru un
autoturism in stare noud), doud cauze principale pot determina acest fenomen:
- consumul prin chiulasa (pori sau garniturad chiulasa arsa);
- consumul prin cilindrii (segmenti rupti sau uzati).
La un autoturism cu o oarecare uzurd, in situatia in care sesemnaleaza consum exagerat
de ulei si nu sunt pierderi de ulei in exterior, fenomenul se datoreazid, In marea majoritate a
cazurilor, uzurii exagerate a segmentilor, pistoanelor, cilindrilor si lagarelor.

3.2.4. Conditiile tehnice de intretinere a elementelor sistemului de

ungere
Asa dupa cum s-a ardtat, in regimul normal de functionare, uleiul avand temperatura de
80°C, pompa de ulei trebuie si debiteze la presiunea de 0,7 kgf/cm?’, corespunzitoare turatiei
motorului 750-800 rot/min la ralanti si la presiunea de 3,5-4 kgf/cm® corespunzitoare turatiei
motorului de 4 000 rot/ min. Verificarea presiunii de ulei se face astfel (fig. 3.6.):
- se scoate manocontactul prin desurubare din locasul sau;
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se monteaza in locasul monocontactului un manometru de control al presiunii uleiului;
se porneste motorul §i se masoara presiunea de ulei la cele doua turatii prescrise (750-800
rot/min pentru ralanti si la 4 000 rot/min);
valorile presiunilor trebuie sa corespunda cu cele ardtate mai sus, in caz contrar pompa de
ulei prezintd defectiuni in functionare;
dupa masurarea presiunii uleiului, se demonteaza manometrul de control si se remonteaza
manocontactul.

/

: [ 7

=y

Fig. 3.6. Verificarea presiunii uleiului in circuitul de ungere:
1-manometrul de control
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4. Sistemul de racire

4.1. Constructie si functionare
Motoarele autoturismelor Dacia sunt racite cu ajutorul unei instalatii al carei circuit de
racire, etang si sub presiune, permite lichidului special de racire si treacd in jurul cilindrilor gi
chiulasei.
Elementele principale ale sistemului de racire, care realizeaza circuitul inchis, sunt aratate
in fig. 4.1.

AL

e
A

\.\hm‘m A

Rty - 27 P
Fig. 4.1. Circuitul de racire a motorului:
1-radiator; 2-pompa, de apa; 3-ventilator; 4-termostat; 5-vas de expansiune; 6-tub flexibil de
cauciuc agezat intre radiator gi vasul de expansiune; 7-racord inferior dintre radiator i pompa de
apa; 8-racord superior dintreradiator si pompa de apa; 9-supapa vasului de expansiune;
10-termocontact.

Radiatorul 1 are carcasa exterioara
confectionata din otel; celulele radiatorului sunt
executate din alama subtire necorodabila. Este
plasat in fata motorului; la partea supericard si
inferioard, radiatorul are tuburi de racordare (poz.
8 si respectiv 7 din fig. 4.1.) cu pompa de apa,
respectiv cu instalatia de racire a motorului;
capetele tuburilor sunt stranse cu coliere. La baza
radiatorului in partea stdngd se afla robinetul de
golire a lichidului de racire.

Pompa de apa 2 este centrifugd; prin  Fig. 4.2. Etansarea interioard a pompei de
capacul siu trece axul rotorului previzut cu 2Pa: , ,
1-inel elastic; 2-arc; 3-saiba de mentinere a D)
inelului elastic; 4-bucsa autolubrifianta; 5-axul
pompei de apa; 6-carcasa



rulmenti, presetupa si un sistem de etansare. Sistemul de etangare interioara a pompei de apa este
de constructie moderna (fig. 4.2.), fiind compus dintr-un inel elastic 1, presat de arcul 2, prin
intermediul unei saibe 3.

Acest ansamblu determind o anumitd presiune pe bucsa autolubrifianta 4, care se sprijind
direct pe carcasa pompei de apa 6, realizand o etansare perfecta.

Intre corpul pompei si capacul acesteia, se aseazi o garniturd, intotdeauna uscati, care
trebuie schimbata la fiecare demontare a pompei de apa.

Ventilatorul 3 se monteaza pe flansa pompei de apa cu ajutorul a patru suruburi. Rotorul
ventilatorului este format din sase palete executate din tabla si echilibrate static gi dinamic.
Ventilatorul, pe langa faptul ca are rolul principal de a raci lichidul din radiator (indeosebi cand
viteza autoturismului este mica sau cand acesta stationeaza), are si rolul de a crea in pernanenta
un circuit de aer in compartimentul motor; acest circuit de aer se efectueaza prin partea de jos a
motorului (scut motor) si contribuie la racirea baii de ulei, alternatorului, bobinei de inductie etc.

Termostatul 4 este asezat in bosajul de iesire la partea superioara a pompei de apa si are
rolul de a permite atingerea rapida a temperaturii de regim normal de functionare a motorului.

Constructiv, termostatul este format dintr-un burduf metalic din alama, care este inchis
ermetic; 1n interiorul Iui se gaseste un lichid special foarte volatil. La partea superioarda are o
supapa, care, in functie de dilatarea lichidului din interior, sub influenta temperaturii, permite sau
obtureaza trecerea lichidului de racire spre radiator.

In fig. 4.3, este reprezentati schema de functionare a termostatului si a circuitului
lichidului de racire, in functie de temperatura acestuia.

Functionarea termostatului este urmatoarea:

Cand temperatura lichidului de racire este sub 80°C, termostatul este inchis (poz. a), iar
lichidul de racire trece direct prin canalele blocului si chiulasei spre pompa de apa care il
impinge sub presiune din nou in blocul motor, deci in acest caz pompa de apa debiteaza in
circuitul inchis;

Cand temperatura lichidului de racire este mai mare deca 80°C (poz. b), lichidul din
tubul termostatului se dilata, supapa se deschide si permite trecerea lichidului de racire catre
radiator spre a fi ricit. In aceasta situatie, presiunea scade in primul circuit, iar trecerea directd
este inchisa.

Vasul de expansiune 5 este introdus in circuitul de racire cu scopul de a compensa
variatiile volumului lichidului de racire, determinate de variatiile temperaturii lichidului,
asigurand in orice moment plinul circuitului de racire. Este plasat pe dublura aripii dreapta, sub
capota motorului la loc vizibil.

Vasul de expansiune este legat de radiator printr-un tub flexibil 6, fixat la capete cu
coliere (fig. 4.1.). La partea superioara a vasului de expansiune se afld supapa 9, introdusa in
capacul vasului, avand doud orificii din care unul B comunica cu exteriorul iar celdlalt 4 cu
Vasul de expansiune. Supapa mai are garnitura de cauciuc 1 presatd de arcul spiral 2, prin
intermediul rondelei 5, iar la partea centrald valva 3 impinsa de arcul 2 (fig. 4.4.).

Supapa vasului de expansiune are un rol important in mentinerea in permanenta a plinului
nivelului circuitului etans de racire.

In fig.4.4. este prezentati schema de functionare a vasului de expansiune-in poz. a,
presiunea in circuitul de ricire creste mult si foarte rapid ajungand la 650 + 10gf/cm?, datorita
unei supraincilziri a motorului. In aceasta situatie, lichidul de ricire se dilatd, deversand in vas si
ridicand nivelul peste cel limitd. Presiunea aerului creste in vasul de expansiune si lucreaza
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asupra valvei 3 si garniturii 1, Tnvingdnd presiunea arcului 2.
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Fig. 4.3. Schema de functionare a termostatului
a-supapa termostatului inchisa; b-supapa termostatului deschisa; 1-radiator; 2-racordul dintre
radiator i pompa de apd; 3-pompa de apd; 4-termostat; 5-canale de racire din chiulasa si blocul
motor.

Astfel este permisa iegirea in exterior a aerului din vas, credndu-se o scadere de presiune
in circuitul de racire, dupa care valva si supapa vasului de expansiune revin in pozitia lor initiala.

in poz. b, in vasul de expansiune se manifesti o depresiune de ordinul 50 + 2 gf/cent,
determinatd de o contractie a lichidului de racire din instalatie. Valva 3 permite intrarea aerului
in vasul de expansiune la presiunea atmosfericd, ceea ce determind tecerea unui surplus de
lichid de racire din vasul de expansiune in radiator, asigurand in permanentd plinul circuitului de
racire etans.

Contactorul termometrie (termocontactul) 10 este montat in sistemul de racire al
motorului in capatul chiulasei inspre volant si serveste la semnalizarea cresterii temperaturii
lichidului de racire, cand acesta atinge 115° 1 5°C. Semnalizarea se face prin intermediul 1ampii
corespunzatoare care se afla pe tabloul de bord al autoturismului. Termocontactul de tip IEPS 5
530, prezentat in fig. 4.5., este format dintr-un corp filetat 7, inchis prin intermediul unui capac
izolant prevadzut cu o borna de contact 2. In interiorul carcasei, se afld o lama bimetalica 3, care,
la cresterea temperaturii lichidului de racire, realizeazd inchiderea contactelor 4 la borna
contactorului, aprinzandu-se lampa indicatoare 5 de pe tabloul de bord.
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Fig. 4.4. Schema de
functionare a supapei

vasului de expansiune
1-garniturd din cauciuc; 2-

arcul spiral al garniturii din

cauciuc; 3-valva; 4-arcul
spiral al valvei; 5-rondela de
mentinere a arcului; A-
orificiul supapei care
comunica cu vasul de

expansiune; B-orificiul

supapei care comunica cu

exteriorul.

Fig. 4.5. Schema constructiva si functionald a termocontactului:
1-corp filetat; 2-borna de contact; 3-lameld bimetalica; 4-contactul bornei; 5-lampa de control de
pe tabloul de bord; 6-sursa de curent; 7-corpul chiulasei; 8-lichidul de racire.

4.2. Intretinerea sistemului de racire

4.2.1. Nivelul lichidului de racire

La livrarea autoturismului, circuitul de rdcire este umplut cu amestec, care asigurd o
protectie contra inghetarii pana la minus 35°C.

Nivelul lichidului de racire in vasul de expansiune trebuie verificat periodic, astfel ca sa
fie intotdeauna aproape de nivelul maxim marcat pe vas. Verificarea se face atunci cand motorul
este rece.

Functionarea motorului este permisa numai cand nivelul lichidului de racire in vasul de
expansiune este cuprins intre cele doud repere. In cazul in care se constatd ci nivelul lichidului
este sub reperul minim, trebuie ca,in cadrul celui mai apropiat atelier specializat, sa se controleze
intregul sistem de racire §i sa se restabileascd nivelul, ficand totodatd si aerisirea circuitului de
rcire. In cazuri exceptionale, cand autoturismul este in cursi si se produc pierderi de lichid din
diverse cauze ca: spargerea unor racorduri sau tuburi la sistemul de racire, pori sau fisuri la
radiator etc., cauze ce pot fi remediate local cu mijloace improvizate, se permite continuarea
cursei autoturismului pana la cel mai apropiat atelier specializat, respectdnduse urmatoarele
recomandari:
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- se opreste motorul, asteptand 5-10 minute, pentru echilibrarea statica a lichidului in
sistemul de racire;

- se scoate capacul vasului de expansiune si busonul radiatorului, folosindu-se o
carpa sau laveta (atentie: diferenta de presiune dintre instalatia de racire §i exterior,
determinatd de temperatura lichidului de racire poate provoca o iesire rapidd a
vaporilor cu presiune in afara, care poate provoca oparirea);

- se toarnd apad distilatd sau, la nevoie apd de ploaie foarte curatd in vasul de
expansiune, pand la reperul maxim, si in radiator, pana la nivelul busonului;

- seaseaza robinetul climatizorului pe pozitia deschis (incilzire);

- se slabesc suruburile speciale de purjare amplasate pe tuburile de cauciuc, care
conduc la pompa de apa si radiatorul climatizorului;

- se porneste motorul, lasandu-1 sd functioneze la turatia regimului de ralanti de 750-
800 rot/min;

- dupa restabilirea echilibrului lichidului in circuitul de racire si iesirea partiald a
aerului prin robinetele de purjare, acestea din urma se inchid;

- se pleacd cu autoturismul la o viteza redusd de maxim 50 km/h, respectand turatia
constantd a motorului, iar dupa fiecare 15 min de mers, se controleazd nivelul
lichidului in vasul de expansiune, pentru a se observa eventuala scadere sub reperul
minim. Numai in aceste conditii, autoturismul poate fi deplasat pana la cel mai
apropiat atelier de specialitate.

In toate cazurile, in care motorul a fost exploatat in conditiile aritate mai inainte, este
obligatoriu ca, dupd remedierea defectelor sistemului de racire, si se inlocuiascd uleiul din
carterul inferior al motorului, deoarece acesta a contribuit In mare masud la racirea pieselor
mobile ale motorului in conditii foarte grele, pierzandu-si din proprietatile sale de lubrifiere.

4.2.2. Completarea lichidului de rdcire

Lichidul de racire folosit pentru autoturismele Dacia este de tip B-LIFROM-69, fabricat
in tard si comercializat prin unitdtile specializate. El este realizat pe bazd de etilen-glicol,
amestecat in proportie de 50% cu apa distilata sau dedurizata, asigurdnd o protectie a motorului
contra Inghetarii, asa dupa cum s-a mai aratat, pana la temperatura de -35°C.

Lichidul de racire, prezentand unele proprietati fizice si chimice constante, se recomanda
sd se foloseasca atit in perioada de vara cat si iarna. Completarea acestuia trebuie sd se faca
numai cu apd distilatd sau lichid de rdcire de acelagsi tip; in caz contrar, amestecul lichidelor de
racire de diferite tipuri poate da diverse reactii chimice care contribuie la scoaterea prematura din
exploatare a radiatorului sau a racordurilor din cauciuc.

4.2.3. Folosirea ecranului de protectie si a husei
Pentru perioada de iarnd, se recomanda sd se foloseasca ecranul de protectie care a fost
livrat odata cu autoturismul.
Ecranul se plaseaza intre masca si radiator, in fata ventilatorului (fig. 4.6.) in cazul in care
temperatura exterioard coboara sub 0°C, sau cand existd umiditate excesiva in atmosfera, evitand
givrajul carburatorului.
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Fig. 4.6. Asezarea ecranului interior de Fig.4.7. Asezarea husei exterioare de protectie
protectie la sistemul de ricire a motorului. la sistemul de racire al motorului.
Pentru cazul temperaturilor foarte scazute, sub- 10°C, se recomanda folosirea unei huse
exterioare de protectie, ce se plaseaza in fata mastii, asa cum se arata in fig. 4.7.
Este obligatorie scoaterea acestei huse la temperatura exterioard de peste 0°C.

4.2.4. Verificarea gradului de congelare a lichidului de rdcire
Deoarece eventualele pierderi de lichid de racire in timp,ul anului se conpleteaza de
obicei cu apa distilata, aceasta conduce la modificarea compozitiei lichidului de racire, din care
cauza se recomanda ca, la inceputul lunii noiembrie a fiecarui an sa se verifice gradul de
congelare al acestuia. Verificarea se poate face la un atelier specializat, folosinduse un aparat
termodensimetru, care determina gradul de congelare al lichidului de racire.
Pentru a se face o verificare corectd a gradului de congelare al lichidului, se va proceda

astfel:

- se porneste motorul pentru a se realiza uniformizarea lichidului de racire si a se
incilzi la 40°C, temperatura recomandati pentru verificarea gradelor de corgelare. In
cazul in care masurarea se face la o temperaturd diferita de 40°C, se va lua in
considerare corespondenta dintre gradele de congelare citite pe scara
termodensimetrului si cele corespunzatoare diferitelor temperaturi, in momentul
masurarii, ale lichidului de racire, redata in tabelul 4.1.;

Corespondenta intre gradele de congelare citite pe scara termodensimetrului si cele

corespunzatoare diferitelor temperaturi ale lichidului de racire in timpul masurarii
Tabelul 4.1
Gradele pe Temperatura lichidului de ricire, in"C
scara 10'c 20°c  30°c  40°c  s0'c  e0'c  70°C  80°C
densimetrului

-3°C 0 -1 -2 -3 -4 -6 -8 -10
-5°cC 0 -2 -3 -5 -7 -9 -12 -14
-10°C -5 -6 -8 -10 -12 -15 -18 -22
-15°C -8 -10 -12 -15 -18 -22 -25 -32
-20°C -11 -14 -17 -20 -24 -28 -32 -37
-30°C -14 -18 -24 -30 -35 -40 - -
-40°C -18 24 -33 -40 - - - -

- se strange cu o pensetad tubul de legatura intre radiator si vasul de expansiune;
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- se desface busonul radiatorului,

- se ia putin lichid de racire cu ajutorul termodensimetrului, apoi se pune la loc
busonul radiatorului, slabindu-se penseta de pe tubul de legdturd, amplasat intre
radiator i vasul de expansiune;

- se clatind usor termodensimetrul, pentru a permite flotorului sa ia pozitia sa de
echilibru, se citeste valoarea temperaturii si a gradelor de pe scara
termodensimetrului, apoi, folosind tabla de corectie, se determina exact gradele de
protectie a lichidului de racire.

4.2.5. Inlocuirea lichidului de rdcire

La fiecare 2 ani si 30 000 km rulati, se recomanda inl@uirea lichidului de racire si
controlul etanseitatii sistemului (racorduri tubulaturd din cauciuc, garnituri la busoanele de
umplere de la radiator si vasul de expansiune).

Deoarece operatia de Inlocuire a lichidului de racire si aerisirea
circuitului necesita folosirea unor scule specializate §i respectarea unei
tehnologii precise, se recomandd ca aceasta sa se efectueze intrun
atelier specializat.

Totusi, pentru cei care doresc sd execute singuri aceastd
operatie, in continuare se descrie concis modul de umplere si aerisire a
circuitului de racire.

La efectuarea umplerii corecte, este necesar sa se foloseasca un
dispozitiv simplu, MOT 401, prezentat schematic in fig. 4.8.

Dispozitivul se compune dintr-o palnie /, un tub din polietilena
transparentd 3 foarte elasticd, avand la capit o cana normala 2. Intre
cana si busonul 5 de fixare a dispozitivului in circuitul de umplere a
radiatorului, se afla o teava rigida din alama 4. Busonul 5, de fixare a
dispozitivului, trebuie sa aiba acelasi diametru cu orificiul de umplere
al radiatorului, fiind prevazut si cu o garniturd de etansare 7. Pentru

Fig. 4.8. Dispozitiv evacuarea eventuald a aerului din instalatie, in timpul umplerii,
pentru umplerea si dispozitivul este prevazut cu o teava subtire 6, din alama.
aerisirea sistemului de Dispozitivul descris poate fi realizat cu mijoace locale, in
riacire (MOT. 401) orice atelier, $i permite umplerea circuitului de racire la un nivel mult

1-pélnie; 2-canea; 3-tub  mai ridicat decat nivelul suruburilor de purjare / si 2, amplasate pe

transparent din polietilend;  tyhyrile de cauciuc dintre pompa de api si radiatorul climatizorului
4-teava de legatura; 5- (fig. 4.9)

busonul dispozitivului; 6- . .. L . -
3 P ’ La umplerea si aerisirea circuitului de racire, se va proceda

astfel (fig. 4.9.):
- se aseazd robinetul de incdlzire 5 1n poztia deschis,

teava de aerisire; 7-
garnitura de etansare

permitand trecerea lichidului de racire 1n instalatia climatizorului,

- se desface busonul radiatorului si se aseaza dispozitivul MOT 401, insuruband
busonul acestuia la radiator asiguranduse o etansare perfecta prin garnitura;

- se agatd palnia aparatului de capota motorului, astfel ca tubul din polietiena sa fie
intins;

- se agseaza caneaua aparatului MOT 401 in pozitia deschis si se desurubeaza
suruburile de purjare / $i 2.;
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- se verificd gi se strang busoanele de golire a lichidului de racire de la radiator si
motor;

- se umple vasul de expansiune 6 pand la 30 mm deasupra reperului maxim, se pune
apoi la loc capacul vasului cu supapa sa;

- se face plinul circuitului in radiator prin partea superioara a dispozitivului MOT 401;

- cand radiatorul s-a umplut, se stranguleazd conductele 8 si 9 cat mai aproape de
pompa de apa cu ajutorul unor pensete 3;

- se porneste motorul la turatia de ralanti accelerat (I 500 rot/min) si se continud
umplerea radiatorului, pana cand prin suruburile de purjare / §i 2 curge un jet
continuu de lichid, fard bule de aer, apoi acestea se inchid (din acest moment
suruburile de purjare nu se mai deschid);

=
Fig. 4.9. Schema aerisirii sistemului de racire:
1-2-robinete pentru purjarea aerului din circuitul de racire; 3-pensete pentru strangularea
conductelor; 4-radiator de climatizare; 5-buton de comanda a climatizorului; 6-vas de
expansiune; 7-radiatorul motorului; 8-9-conducte din cauciuc pentru circulatia lichidului de

racire.

- se scot pensetele 3 si dispozitivul MOT 401, apoi se completeazd nivelul
radiatorului, dupa care se pune busonul;

- se opreste motorul, iar dupa racirea complectd, se verificd daca nivelul lichidului in

vasul de expansiune se gaseste intre cele doud repere.

4.2.6. Alte sfaturi practice privind intretinerea sistemului de
rdcire
Nu se circula niciodata fara termostat; in cazul defectarii lui este obligatorie inlocuirea.
In cazul deformirii paletelor ventilatorului nu este permisi reindreptarea acestora,

deoarece echilibrarea statica si dinamica a ventilatorului, corespunzioare turatiei maxime a
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motorului, se face numai cu aparatura specializatd; este necesara inlocuirea ventilatorului.

La realizarea unei raciri perfecte a motorului contribuie si intinderea corecta a curelei de
ventilator. Pentru verificarea sagetii curelei de ventilator recomandatd a fi de 5-7 mm, se
foloseste dispozitivul ,,control curea ventilator” ELE 346, procedand astfel (fig. 4.10):

- seaseaza brida dispozitivului pe curea;

- se apasa cu degetul pe impingatorul dispozitivului, pand in momentul in care partea
de jos a acestuia ajunge la acelasi nivel cu partea de jos a bucsei intermediare
culisante b;

Fig. 4.10. Verificarea intinderii curelei ventilatorului:
1-bareta intinzatorului; 2-3-suruburile de fixare ale alternatorului; 4-cureaua ventilatorului;
ELE-346- dispozitiv pentru controlul intinderii curelei ventilator; a - brida de agezare a
dispozitivului; b - bucsa intermediara culisanta; c - tija gradata.

In cazul neobtinerii valorii de 5-7 mm, se va regla intinderea curelei prin indepirtarea sau
apropierea alternatorului, dupa deblocarea baretei de intindere 1 a alternatorului, actionandu-se
asupra suruburilor de fixare 2 si 3a alternatorului.

O curea prea intinsd se deterioreaza rapid si provoacd totodatd uzura prematurd a
rulmentilor alternatorului si pompei de apa. La montarea unei curele noi, se va verifica si reface
tensiunea curelei dupd 10 minute de mers, iar apoi dupa circa 2 000 km.

La fiecare montare a supapei vasului de expansiune sau a bugonului de la radiator, se va
verifica starea garniturilor acestora, deoarece o montare necorepunzatoare sau lipsa acestora,
conduce la intrarea aerului in sistemul de racire, micsorand astfel eficacitatea racirii.

In cazul pierderilor pronuntate de lichid de ricire, este strict necesari prezentarea,
autoturismului la cel mai apropiat atelier specializat, deoarece este posibil sa existe defectiuni
interioare 1n canalele circuitului de rérire (fisuri sau pori in chiulasa, garnitura de chiulasa arsa la
interior etc.), defectiuni ce pot fi inlaturate numai in atelierele autoservice care posedad scule si
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personal specializat.

Termocontactul se monteaza prin ingurubare in chiulasa, avind ca element de etansare o
garnitura din tabla de cupru. Pentru asigurarea unei etanseitati perfecte si a unui contact electric
corespunzator, carcasa termocontactului se strange la un cuplu de 1,3 kgfm. Se recomanda ca
pozitia lui de functionare sa fie verticald, adica borna sa fie in sus, iar legatura cu fisa plata a
bornei sa se faca obligatoriu cu fisa mama tip AMP. Avand in vedere ca termocontactul se leaga
in serie cu lampa de semnalizare (becul de pe tabloul de bord), puterea becului nu trebuie sa
depaseasca 3W; in caz contrar, se produce degradarea termocontactului.

5. Instalatia de alimentare

5.1. Constructie si functionare
Alimentarea cu combustibil a motorului este clasica, adicad se realizeaza prin pompa de
benzina.
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Sistemul de alimentare este prezentat schematic in fig. 5.1 si se compune din: rezervorul
de benzina cu indicatorul de nivel; conducte; pompa de benzind; carburatorul; colectorul de
admisie-evacuare; filtrul de aer.

Fig. 5.1. Schema circuitului de alimentare:
1-rezervor de benzina; 2-conducta de alimentare; 3-conducta de retur; 4-racorduri elastice din
cauciuc; 5-pompa de benzind; 6-carburator; 7-transmitator nivel combustibil.

Rezervorul de benzind este amplasat in spatele autoturismului, in partea de jos a
portbagajului si este confectionat din tabla de otel.

In interiorul rezervorului, se afld pereti despartitori ,,spargitori de valuri”, dispusi
transversal, care au rolul de a frdna masa de lichid care se deplaseaza in rezervor in timpul
miscdrii autoturismului.

Gura de umplere a rezervorului se astupa cu un bugon metalic, prevdzut cu incuietoare §i
supapa de aerisire; aceasta supapd evita crearea unei depresiuni, atunci cand nivelul benzinei
scade; (depresiunea nu este de dorit, intrucat se poate opune fortei de aspiratie a pompei de
benzind). Supapa busonului permite ca benzina din conducte sa stea tot timpul sub presiune; se
evita astfel penele datorita Intreruperii alimentarii cu benzina.

Acest tip de buson al rezervorului de benzina prezinta urmatoarele avantaje:

- reduce pierderile de benzina prin evaporare, mai ales vara;
- asigurd porniri usoare la rece;
- asigurd putere sporitd motorului.

Traductorul nivelului de combustibil se monteaza pe rezervorul de benzind prin
ingurubare sau fixare cu suruburi si are rolul de a masura §i transmite la tabloul de bord indicatii
referitoare la nivelul combustibilului din rezervor.

El se compune dintr-o carcasa cu capac 1, cutia cu rezistente 2, bornele 3 si ansamblul
plutitor 4 (fig. 5.2.).

Traductorul nivelului de combustibil functioneaza astfel: intre borna traductorului (bucsa
inelard de culoare galbend) si masd (rezervor) se masoara o rezistentd variabild in functie de
pozitia plutitorului, care urmareste nivelul combustibilului din rezervor. Aceastd variatie de
rezistentd se transmite la indicatorul nivelului de benzina de pe tabloul de bord.
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Pe autoturismele Dacia 1300 sunt montate doud tipuri de traductoare ale nivelului
combustibilului, amandoua bazanduse pe acelasi principiu de functionare:
Tipurile sunt:

J
- Jeager, folosit incepind cu primul \Wj
i 7 S

autoturism produs la noi pana la |
autoturismul seria 631100;

- IEPS - tip 5731, folosit incepand cu auto
turismul seria 631101 si in continuare.

Diferenta dintre cele doua tipuri constd numai
in sistemul de prindere pe rezervor si anume:

- la tipul Jeager - prinderea se face prin
clemd, iar etansarea se realizeazd prin
garnitura de cauciuc;

- la tipul IEPS - prinderea se face prin 6 su-
ruburi, etangarea prin garniturd din pluta.

Conductele de legaturd dintre rezervorul de
benzina si pompa de benzina sunt in numar de doua:

- conducte de alimentare; -- conducte de
retur. Conductele sunt confectionate din
cupru, avand la capete racorduri elastice

- din cauciuc asigurate prin coliere de
strangere.

Pompa de benzina este de tipul cu membrana si
este fixata pe blocul motor, in partea stangd, prin doua
prezoane. Ea este actionatd de arbarele cu came prin Fig. 5.2. Traductorul nivelului de
intermediul unei tije, care Impinge parghia de comanda < coml?ustibi.l: . .

. . . . 1-carcasd cu capac; 2-cutie cu rezistente;
a membranei, revenirea acesteia ficanduse prin forta 3-borni; 4-plutitor cu brat.
arcului de readucere.

Pe autoturismele Dacia 1300 sunt montate doud tipuri de pompe de benzina, fiecare
alimentand carburatorul motorului la parametri asemanatori.

Seriile de sasiu auto la care Caracteristici tehnice

Tipul s
s-a montat principale

Presiune statica:
1004-1017 Sofabex pana la 327650 minim 0.170 kgf/cn’
maxim 0.265 kgf/cn?’
Presiunea statica:
maxim 0.250 kgf/cn?’
Este de retinut ca pompa tip Fiat este prevazuta cu parghie manuald de amorsare.
Ambele pompe de benzind se compun din doua parti (fig.5.3.):

- corpul inferior 2, in care se monteaza: membrana pompei, arcul de actimare 7, tija 6
si mecanismul de comanda (pirghia excentricului cu accesoriile sale si parghia
manuala de comanda);

- corpul superior /, in care se gdseste camera de combustibil care asigurd amorsarea
pompei, o sita de filtrare si supapele de aspiratierefulare.

Parghia manuald de amorsare 4 evitd rotirea motorului cu ajutorul demararului, in cazul
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in care pompa de benzina trebuie reamorsatd. Se mentioneaza insa ca, la pompele de benzina
care nu au parghii manuale de amorsare (ex. cele de tip Sofabex; Marchal etc.), cursele
membranelor fiind foarte mari, reduc necesitatea folosirii parghiilor manuale. Pentru ca
actionarea parghiei manuale de amorsare a pompei sa fie eficace, trebuie ca excentricul sa fie in
pozitia de coborare, iar membrana si arcul sa fie libere. Daca excentricul se afld in pozitia de sus,
membrana nu poate fi miscata; in acest caz, trebuie rotit motorul cu o tura.

Aspiratie

Fig. 5.3. Pompa de benzina tip Fiat
1-corp superior; 2-corp inferior; 3-parghie de comanda; 4-parghie manuala de amorsare; 5-arc de
readucere; 6-tija de comandd a membranei; 7-arc de actionare a membranei;
8-excentricul arborelui cu came.
Functionarea pompei de benzind se bazeazd pe principiul unei pompe de aspiratie-
refulare, avand urmatoarele faze (fig. 5.3.).
- aspiratia: motorul fiind pornit, membrana este trasd in jos, prin intermediul parghiei
de comanda 3, actionatd de excentricul 8 de pe arborele cu came. Aceastd miscare

determind o depresiune in spatiul de deasupra membranei care are ca efect
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deschiderea supapei de aspiratie, prin care intra benzina;

- refularea: parghia de comanda 3, coboara de pe excentricul &8 al arborelui cu came,
ramane libera in taietura din corpul tijei 6, permitand ca arcul 7 s readucd membrana
in pozitie initiald si, prin aceasta, sd creeze o presiune in spatiul de deasupra
membranei, care permite inchiderea supapei de aspiratie si deschiderea supapei de
refulare, benzina fiind refulata astfel in conducta care duce la carburator.

Pompa de benzinad este astfel dimensionatd incat sa poata refula o cantitate de benzina
mult mai mare chiar decat cea solicitatd de motor la puterea maxima, in felul acesta, se asigura
livrarea cantitatii de benzind necesara carburatorului si in cazul In care se ivesc mici defectiuni la
pompa ca: slabirea arcului de actionare a membranei, micsorarea prin uzuri a cursei membranei,
neetangeitdti ale supapelor de admisie si refulare si altele. Totodata, asigurd primire; in
carburator numai a cantitatii de benzina necesard la un moment dat.

Refularea benzinei numai in cantitatea necesara se bazeaza pe lucrul corelat al arcului 7
de actionare a membranei si cel al sistemului cui poantou-plutitor din carburator. Astfel, cuiul
poantou permite intrarea benzinei in carburator numai pe masura necesitatilor, fapt care face ca
presiunea in conducta dintre pompa si carburator sa creasca apasand pe membrana si mentinand
comprimat arcul 7 de actionare a acesteia. Pe masurd ce benzina se consuma, arcul 7 se destinde,
impingdnd membrana in sus, in sensul refuldrii benzinei. In acest timp, parghia de comandi 3
lucreaza cu o cursa utild redusa, intrucat ea este articulatd cu un joc mare pe tija de comanda 6 si
realizeaza astfel o aspiratie redusa a benzinei in pompa.

Se retine faptul ca aspiratia benzinei in pompa se face la comanda parghiei de actionare 3,
iar refularea benzinei catre carburator se face prin destinderea arcului 7 de actionare a
membranei.

Carburatorul reprezintd organul principal din sistemul de alimentare al motorului,
realizand amestecul carburant (aer-benzind), necesar functiondrii acestuia.

Autoturismele Dacia 1300 sunt echipate cu carburatoare de tipul:

- Solex-32 EISA-3, in doud variante, montate pe autoturismele Dacia, fabricate pana in

1972;

- Carfil-32 IRM-Weber, montate pe autoturismele Dacia, fabricate incepand cu anul
1973.

Constructiv, ambele carburatoare sunt de tip inversat, cu o singurd camera de amestec,

fiind dotate cu:

- dispozitivele necesare livrarii amestecului carburant la diversele regimuri de
functionare a motorului;

- incélzire cu ajutorul lichidului din instalatia de racire pentru evitarea givrajului

5.2. Constructia si functionarea carburatorului Solex 32
EISA-3
Carburatoarele Solex 32 EISA-3 la autoturismele Dacia 1300 apar in doud variante, ale
caror caracteristici tehnice principale sunt redate mai jos:
Varianta 501 Varianta 519

- diametrul interior al difuzorului 24 mm 24 mm

- diametrul jiclorului principal 1,45 mm 1,47 mm

- diametrul ajutajului automat 1,55 L2 mm 1,70 M1 mm
- diametrul jiclorului de mers in gol 0,425 mm 0,45 mm
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- diametrul orificiului supapei de intrare a combustibilului 1,5 mm 1,5 mm
- diametrul pulverizatorului pompei de acceleratie 35 mm 35 mm
Identificare: Fiecare carburator Solex prezintd pe corpul superior o placutd pe care se
noteaza tipul si varianta carburatorului, cu recomandarea de a fi remontatd dupad fiecare
interventie asupra carburatorului.
In fig. 5.4 sunt redate principalele parti care compun carburatorul Solex 32 EISA3.
In regimul de functionare al carburatorului, existi mai multe faze ca:
- functionarea carburatorului la pornirea la rece a motorului;
- functionarea la mersul in gol al motorului (relanti);
- functionarea la mersul normal,;
- functionarea in regim de accelerare.
Functionarea carburatorului Solex insituatia pornirii la rece a motorului (fig. 5.5 si
5.6). Pentru a se realiza aceasta, se actioneaza asupra butonului de pornire la rece a motorului ce
se afld sub bordul autoturismului, care, prin intermediul unui cablu flexibil, comanda punerea in
functiune a dispozitivului de pornire la rece.
In aceasta pozitie, clapeta de aer / obtureaza priza de aer a carburatorului, in timp ce, prin
intermediul tirantului 2 si al parghiei 3, clapeta de admisie 4 se deschide partial, asiguranduse
un joc de 0,7 mm intre marginea acesteia si peretele camerei de amestec.

Fig. 5.4. Carburatorul
Solex EISA-3:
1-capacul carburatorului;
2-corpul superior;
3-poantou; 4-stift;
5-plutitor; 6-garnitura Intre
capac $i corp superior;
7-pulverizatorul cu supapa
al pompei de acceleratie;
8-jiclor compensator;
9-jiclor principal;
10-ansamblul pompei de
acceleratie: a-corpul
pompei de acceleratie cu
parghie; b-membrana;
c-arc comanda; d-arc
intermediar; 11-surub de
imbogatire cu arcul sau;
12-set de garnituri
termoizolante; 13-corp
inferior asamblat; 14-set
de garnituri intre corpul
superior si cel inferior;
15-jiclor de mers in gol;
16-dispozitiv de pornire la
rece; 17- racord de intrare
a benzinei; 18-filtru de
benzind; 19-tub emulsor.
In acelasi timp
pistonasul 5§  ocupa
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pozitia din dreapta, deschizdnd canalul 8, care permite alimentarea cu o cantitate suplimentara de

benzina.
Depresiunea puternicd ce se creeazd in camera de amestec absoarbe benzina atat prin
canalul &8 cat si prin dispozitivele principale de dozaj ale carburataului; benzina se prelinge pe

clapeta de admisie si este pulverizatd de aerul care trece cu vitezd mare prin spatiul asigurat de

deschiderea partiala a clapetei.

l?'-.‘.““
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Fig. 5.5. Dispozitivul de pornire la rece a carburatorului SOLEX 32 EISA:
1-clapeta de aer; 2-tirant de legatura cu arc; 3-parghie de comanda a clapetei de admisie;
4-clapeta de admisie; S-pistonasul dispozitivului de pornire la rece; 6-cama de comanda a
pistonasului; 7-pirghie de legaturd; 8-canalul de alimentare cu benzind; 9-arcul de readucere a
pistonasului.

In acest fel, carburatorul livreaza un amestec carburant mult imbogitit,necesar pornirii la

rece.
Dupa cresterea turatiei motorului, depresiunea produsa de regimul de turatie deplaseaza

putin pistonasul spre stanga, invingand rezistenta arcului 9 fara a fi impins butonul de pornire de

la bord, permitand o functionare regulatda motorului.
in timpul fazei de incilzire a motorului, trebuie sa se deschidd in mod progresiv clapeta

de aer /. Prin aceasta, pistonasul dispozitivului de pornire revine treptat in pozitia initiala din
stanga, obturand din ce In ce mai mult alimentarea deimbogatire. Scoaterea din functiune a
dispozitivului de pornire are loc la deschiderea completa a clapetei de aer, pozitie in care butonul

de soc este impins la fund.
Functionarea carburatorului la mers in gol (turatia de relanti 750-800 rot/min) este

aratatd schematic in fig. 5.6.
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Fig. 5.6. Schema functionarii carburatorului SOLEX 32 EISA la mersul in gol:
1-clapetd de aer; 4-clapetd de admisie; 10-canal de aer pentru mersul in gol; 11-surubul pentru
reglarea benzinei la mersul in gol; 12-surub pentru reglarea aerului la mersul in gol; 13-poantou;
14-plutitor; 15- jiclor principal; 16-jiclor de ralanti; 17-canal de aer pentru mersul in gol; 18-
orificiile de repriza; 19-conducte de incalzire (antijivraj); rosu-circuit carburant; albastru-circuit
aer; galben-circuit amestec carburant (benzina + aer)

Benzina trece din camera de nivel constant prin jiclorul principal /5 la jiclorul de mers in
gol /6. Benzina se amesteca cu aerul sosit din exterior prin candul /7 si trece sub forma de
emulsie prin canalul de alimentare a mersului in gol /8, fiind condusa sub clapeta de admisie 4.
Iesirea benzinei se regleaza cu ajutorul surubului de imbogatire /1.

Emulsia astfel preparata este diluatd de o noud cotd de aer primitad prin canalul /0 si
controlati de surubul de reglare a aerului /2. Astfel, surubul 7/ regleazi. In fapt cantitatea de
benzina, iar surubul /2 cantitatea de aer care formeaza amestecul necesar mersului in gol.

Pentru asigurarea trecerii de la mersul incet la regimul normal economic al motorului,
adica pentru asigurarea amestecului carburant si pe perioada in care sistemul de mers in gol iese
din functiune, iar sistemul principal de dozaj nu a intrat incd in functiune, ca urmare a inceperii
deschiderii clapetei de admisie, sunt prevazute doud orificii de repriza /8. Acestea, agezate intr-o
zond de depresiune maximd, in imediatd apropiere de marginea clapetei de admisie, livreaza
benzind in perioada de repriza pand atunci cand viteza aerului in camera de amestec este
suficient de mare pentru a pune in functiune dispozitivul principal de dozaj.

Pentru evitarea fenomenului de givraj in zona canalelor de mers incet, carburatorul Solex
este prevazut cu doud conducte, prin care circuld lichid de racire din circuitul motorului, a carui
temperatura este suficient de mare pentru incalzirea acestor zone.

Functionarea carburatorului la mersul normal al motorului este asigurata de dispozitivul
principal de alimentare (fig. 5.7).

Din camera de nivel constant, benzina trece prin jiclorul principal /5 in tubul de

58



emulsionare 2/. Aerul intrd prin jiclorul tubului de emulsionare, trece prin gaurile acestuia,
emulsionand benzina care ajunge astfel in canalul de pulverizare2?2 si difuzorul 23, prevazut cu
bosaje concentratoare.

La regimuri nalte de lucru, clapeta de admisie 4 a carburatorului este complet deschisa
(fig. 5.8). In aceasta situatie, pompa de acceleratie este pusi in legitura cu camera de nivel
constant §i o cotd suplimentard de benzind este absorbitd prin jicloruleconostatului 20 si prin
canalul 27. Aceasta se amesteca cu aerul care patrunde prin gura calibrata?5, formand o emulsie
care este aspiratd in difuzorul carburatorului. Acesta este circuitul econostdului care intrd in
functiune asa dupa cum s-a aratat, numai la regimuri inalte de lucru ale motorului, atunci cand se
solicitd puterea maxima, renuntanduse la regimul economic.

20 2l f24 22

= /; f;zg =

Fig. 5.7. Schema functionarii carburatorului Solex 32 EISAla mersul normal:
15-joclorul principal; 20-jiclorul de mers in gol; 21-tub de emulsionare; 22-canal de pulverizare;
23 siunea constanta in
i principal

Fig. 5.8. Schema
functionarii
carburatorului
Solex 32 EISA
la sarcina
maxima:
1-clapeta de aer;
4-clapeta de
admisie; 15-
jiclorul principal;
20-jiclorul
econostatului;
25-canal de aer;
27-canal pentru
circulatia
benzinei.
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Fig. 5.9. Schema functionarii carburatorului Solex 32 EISA in regim de accelerare
8-jicleor de compensare; 24-supapa pulverizatorului; 28-surub de reglare cu contrapiulitd; 29-
pistonasul pompei; 30-membrand; 3 1-pulverizator; 32-tija de legatura cu arc; 33-supapa pompei
de acceleratie

Pompa de acceleratie functioneaza astfel: membrana 30 este actionatd de pistonasul
pompei 29, atunci cand se comanda prin parghia clapetei de acceleratie un surplus de benzina
necesar trecerii rapide de la regimuri joase la regimuri inalte de lucru ale motorului. In aceasta
situatie, benzina este aspiratd din camera de nivel constant prin supapa 33 a pompei de
acceleratie si refulatd in interiorul difuzorului prin supapa 24 si pulverizatorul 31 al pompei de
acceleratie. La actionarea prea rapida a parghiei 32, surplusul de benzina este refulat Tnapoi in
camera de nivel constant prin jiclorul de compensare 8.

5.3. Constructia si functionarea carburatorului CARFIL-32
IRM-Weber

Carburatoarele Carfil 32 IRM sunt fabricate in tara sub licenta Weber.

Ele sunt de tip inversat, cu o singurd camera de amestec, cu dispozitiv de pornire la rece,
comandat manual de la tabloul de bord, prin intermediul unui cablu flexibil.

Carburatorul poate fi identificat prin inscriptia de pe corpul superior in care sunt trecute
din turnare elementele de identificare: ,,CARFI L-Brasov tip 32 IRM - seria” Caracteristici
tehnice principale:

- diametrul difuzorului principal 25,5 mmy;
- diametrul jiclorului principal 1,45 mm;
- diametrul, ajutajului automat 1,55 mm;
- diametrul jiclorului de mers in gol 0,52 mmy;
- orificiul supapei 'de intrare a combustibilului 1,5 mm;

- diametrul pulverizatorului pompei de acceleratie 40 mm.
Partile componente ale carburatorului Carfil 32 IRM sunt aratate in fig. 5.10.
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Fig. 5.10. Carburator CARFIL-32-IRM-WEBER:
1-capacul carburatorului; 2-ansamblu corp superior i inferior; 3-ansamblu poantou; 4-stiftul plutitorului;
5-plutitor; 6-garnitura dintre capac si corpul superior; 7-pulverizatorul cu supape al pompei de acceleratie;
8-jiclor compensator; 9-jiclor principal; 10-ansamblu pompa de acceleratie; 1 I-surub de imbogatire cu
arcul sau; 12-jiclor de mers in gol; 13-ansamblul dispozitivului de pornire la rece; 14-tub emulsor; 15-

ansamblu clapeta de aer; I6-ansamblu clapetd de admisie; 17-surub de reglare aer pentru mersul in gol
(cu arcul sau); 18-concentrator.
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Functionarea carburatorului Carfil in situatia pornirii la rece a motorului (fig.
5.11). La tragerea butonului de soc dela bordul autoturismului, prin intermediul cablului flexibil,
se actioneaza asupra parghiei 21, care aduce clapeta de aer I in pozitia 4, obturdndu-se trecerea

aerului prin difuzorul carburatorului.

Cum parghia 21 este legata de. clapeta de admisie 4, prin tirantul 22 si dispozitivul de
actionare 20 al acestuia, clapeta de admisie se deschide partial.

La actionarea demarorului, motorul absoarbe putin aer pe langa clapeta de admisie ce se
afla partial deschisa, creand o depresiune intre clapeta de aer sicea de admisie. Emulsia realizata
in tubul de emulsionare 17 este absorbitd din canalul de alimentare si pulverizatd in difuzor.

Astfel se prepara un amestec bogat, care asigura pornirea motorului.
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Fig. 5.11. Schema functionarii carburatorului CARFIL 32 IRMIla pornirea motorului
la rece:
1-clapeta de aer; 4-clapeta de admisie; 17-tub de emulsionare; 20-dispozitiv de actionare a cla-
petei de admisie; 21-pirghie de comanda a clapetei de aer; 22- tirant; 23- arc de rapel, rosu-
circuit carburant; albastru-circuit aer; verde-circuit amestec carburant.
Odata motorul pornit, depresiunea creatd deschide partial clapeta de aer 1, fixatd



excentric pe ax, invingand rezistenta arcului de rapel 23 al clapetei de aer.

In timpul fazei de incilzire a motorului, trebuie si se deschida in mod progresiv clapeta
de aer 1, impingandu-se butonul de comanda al socului de la bord pand la fund, astfel incat
clapeta de aer sa se deschida complet (pozitia B).

Functionarea carburatorului la mers in gol (fig. 5.12). Pentru functionarea motorului
in gol, benzina este absorbitd din camera de nivel constant prin jiclorul principal 9, prin canalul
24 si prin jiclorul de mers in gol 25.
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Fig. 5.12. Schema functiondrii carburatorului CARFIL 32 IRM la mersul in gol:
4-clapeta de admisie; 8-camera de nivel constant; 9-jiclor principal; 24-canal; 25-jiclor de mers
in gol; 26-jiclorul de aer al dispozitivului de mers in gol; 27-canal amestec carburant; 28-orificiu
de alimentare la mersul in gol; 29-surub de imbogatire la mersul in gol; 30-orificii suplimentare
pentru repriza; 31-conducte de trecere a lichidului pentru preincélzirea carburatorului.

Benzina este emulsionata de aerul care intrd prin jiclorul de aer 26, traverseaza canalul 27
si, prin orificiul de alimentare la mersul in gol 28, reglabil cu ajutorul surubului de imbogatire
29, ajunge in camera de amestec a carburatorului, in aval de clapeta de admisie 4.

La repriza, adica la trecerea de la mersul in gol la regimul normal economic, amestecul
carburant ajunge in difuzorul carburatorului prin doua orificii suplimentare de alimentare 30,
plasate in amontele clapetei de admisie, permitand alimentarea progresiva la deschiderea
clapetei, deci la marirea regimului de turatie.

Pentru a se evita givrajul in zona orificiillor de mers in gol si a celor de repriza,
carburatorul Carfil este prevazut cu doud conducte 31 prin care circuld lichidul de racire din
motor, care, avand o temperaturd mai ridicata, incdlzeste aceastd zond, favorizind astfel o
functionare uniforma la mersul in gol.

Functionarea carburatorului la mersul normal al motorului (fig. 5.13). Benzina intra
in carburator prin racordul 32, prevazut cu filtrul 33, care asigurd, atat curatirea prin decantare,
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datoritd pozitiei sale, cat si curdtirea prin filtrare, datorita sitei cu care este prevazut. De aci,
trece, prin orificiul ansamblului poantou 2 si 3, in camera de nivel constant 8, unde plutitorul 7
articulat cu stift regleaza deschiderea poantoului 3 pentru a mentine constant nivelul
carburantului. Poantoul 3 este legat de plutitorul 7 printr-un carlig de readucere 6.
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Fig. 5.13. Schema functiondrii carburatorului CARFIL 32 IRM la mersul normal:
1-clapeti de aer; 2-locasul cuiului poantou; 3-cuiul poantou; 4-clapeta de admisie; S-stiftul
plutitorului; 6-carlig de readucere; 7-plutitor cu linguetd; 8-camera de nivel constant; 9-jiclorul
principal; 10-putul tubului de emulsionare; 11-jiclorul econostatului; 12-canal pentru benzina si
aer; 13-tub emulsor cu jiclor de aer; 14-jiclor calibrat de aer; 15-canal pentru benzina si aer; 16-
jiclor; 17-pulverizator; 18-centrator; 19-difuzor; 20-parghie de actionare a clapetei de admisie;
32-racord de alimentare; 33-filtru; 34-tub racord.

Din camera de nivel constant 8, benzina trece, prin jiclorul principal 9, in putul tubului de
emulsionare 10.

Aerul intrd din exterior prin jiclorul de aer 13, emulsionand benzina din putul 10. Emulsia
trece prin pulverizatorul 17, ajungand in zona de carburatie formatd din centratorul 18 si
difuzorul 19.

La turatii mari, benzina din camera de nivel constant trece si prin jiclorul econostatului 11
si canalul 12, se amesteca cu aerul intrat prin jiclorul de aer 14, traverseaza canalul 15 si jiclorul
16 si apoi este aspirata in zona de carburatie ca o cotd suplimentara. Aceasta situatie are loc cand
clapeta de admisie 4 a carburatorului este complet deschisa.

La partea superioard a carburatorului, se giseste un tub racord 34, care are rolul de a
aspira gazele din carterul inferior al motorului, in vederea reducerii uzurii motorului si poluarii.

Functionarea carburatorului in regim de accelerare (fig. 5.14). In pozitie normala,
clapeta de admisie e gaseste inchisa. In aceasta pozitie, parghia 35 elibereazi membrana 36 care,
sub actiunea arcului 37, aspird carburant din camera de nivel constant prin supapa cu bila 38 si
canalul de alimentare 39. Cand se apasa brusc cu piciorul pe pedala de acceleratie, clapeta de
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admisie se deschide rapid, iar, prin intermediul parghiei 40, tirantului 41, parghiei 35 si a
membranei 36, benzina este trimisa in difuzorul carburatorului, traversand canalul 42, supapa 43

si ajutajul de descarcare 44.
In situatia in care clapeti de admisie este complet deschisi, membrana 36, sub actiunea

reostatului 45, executd o deplasare suplimentara, care prelungeste Tmprastierea benzinei in

difuzor.
Supapa de aspiratie 38 este prevazutd cu o gaurd calibratd care descarca in camera de

nivel constant excesul de benzina.
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Fig. 5.14. Schema de functionare a carburatorului CARFIL 32 IRM in regim de
accelerare:
35-parghia de comanda a pompei de acceleratie; 36-membrand; 37-arcul membranei; 38-supapa
de aspiratie cu bild; 39-canal; 40-parghie; 41-tirant; 42-canal; 43-supapa de refulare cu bila;
44-ajutaj de descarcare; 45-reostat.

5.4. Colectorul de admisie-evacuare si filtrul de aer

Colectorul de admisie-evacuare este de constructie monobloc, turnat din fontd, si
serveste, atdt la trecerea amestecului carburant din carburator in cilindrii motorului (cazul
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(colectorului de admisie), cat si la evacuarea gazelor din cilindrii (cazul colectorului de
evacuare). El se monteaza lateral pe blocul motor prin prezoane si prin intermediul unei garnituri
din azbest. Pe flansa colectorului de admisie se monteaza carburatorul.

Filtrul de aer are rolul de a retine in special particulele foarte fine si dure din aerul aspirat
in carburator.

Se monteaza in compartimentul motor pe dublura aripii din fatd, cu ajutorul unor
elemente elastice din cauciuc. Legatura dintre filtrul de aer si carburator se realizeaza prin tubul
racord din material plastic si burduful elastic din cauciuc panzat strans la capete prin coliere.

Filtrul de aer este de tip Lorette, Tecalemit sau IAMT si se compune din urmatoarele
elemente: capacul filtrului, elementul filtrant din hartie speciald, carcasa si piesa centrala de
fixare a elementului filtrant.

5.5. Intretinerea elementelor sistemului de alimentare
a. La livrarea autoturismului, se introduce in rezervor o cantitate minima de benzina (3

1) de cifrd octanica corespunzitoare (CO 98). In continuare, se recomandi alimentarea
cu benzina CO 98, la cantitatea doritd, in functie de distanta necesard de parcurs.

b. Gura de umplere a rezervorului este bine sa fie astupata numai cu busonul original, cu
cheie.
C. Dupa fiecare trei ani de exploatare a autoturismului, se recomanda sa se efectueze o

curdtire generald a rezervorului de eventuale impuritati, apa, elemente de rugind etc.
Operatia se face prin barbotar ea unei cantitdti de circa 10 1 benzina in rezervor,
folosindu-se aer sub presiune.

d. La fiecare revizie periodicd anuald sau dupd fiecare 30 000 km rulati, se verifica
starea tehnica a racordurilor din cauciuc, care conduc benzina din rezervor la pompa
de benzina si carburator. Ele se inlocuiesc dacd prezintd umflaturi, desprinderi, fisuri,
crapaturi sau fenomene de imbatranire.

e. La reviziile periodice ce se fac dupa fiecare 5 000 km rulati, se verifica etanseitatea
pompei de benzina, atit la racordurile din cauciuc cat si la suruburile de strangere a
acesteia pe blocul motor.

f. Presiunea creata de pompa de benzina trebuie verificatd. Metoda de control este
simpla si necesita mijloace obisnuite de control (manometru 0-500 g/cm’ si tub
transparent), de aceea se recomanda sa fie folosita si de unii posesori de autoturisme
care au asemenea mijloace §i aptitudini corespunzatoare.

Fazele acestei lucrari sunt urmatoarele:

- se porneste motorul si, dupa incalzire, se lasa cateva minute la turatia de mers in gol,
astfel ca nivelul in camera de nivel constant sd aiba valoarea maxima;

- se opreste motorul;

- se desurubeaza conducta de refulare a benzinei dintre pompa de benzind si carburator,
evitand ca benzina din conducta sa fie imprastiatd pe motor;

- se brangeazd conducta transparentd a manometrului de control la stutul de iesire din
pompa de benzina (fig. 5.15);

- manometrul se tine putin mai sus decat pompa de benzind si se porneste motorul,
lasandu-1 sa functioneze cateva minute la turatia de mers in gol;

- cand naltimea nivelului carburant este stabilizatd in conducta transparenta, se coboara
aceasta pana ce nivelul va ajunge la inaltimea membranei pompei de benzina, citindu-
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se 1n acest moment valoarea presiunii statice la manometrul de control.
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Fig. 5.15. Verificarea presiunii pompei de benzina:
1-pompa de benzind; 2-conducta transparenta din material plastic; 3-manometru de control.
Valorile prescrise pentru pompele de benzina ce se monteaza pe motoarele autoturismelor
Dacia sunt cele aratate la pct. 5.1. Dacd aceste valori nu corepund este necesard repararea
pompei de benzina.

g intretinerea curentd a carburatorului se face la fiecare revizie periodica de 5 000 km si
consta din:

- Curdtirea de impuritati (rdmase din benzind) prin suflarea camerei de nivel
constant, sitei filtru din racordul conductei de alimentare si jicloarelor
carburatorului;

- Strangerea tuturor suruburilor ce fixeazd carburatorul pe colectorul admisie-
evacuare, precum §i a celor care fixeaza capul carburatorului de corpul sau;

- Verificarea si eliminarea eventualelor surse care conduc la tragerea de aer fals in
carburator (garnituri, cale izolante, pori etc.).

h. Reglajele specifice carburatorului Solex 32 EISA si Carfil 32 IRM fiind mai
complexe, se recomanda sa se faca numai in unitatile service specializate, care poseda
scule specifice si personal perfectionat in autoturisme Dacia. Descrierea acestora este
tratatd in partea III, ,,Reparatii curente”.
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6. Instalatia electrica

6.1. Constructie si functionare
Autoturismul Dacia 1300 este echipat cu instalatie electricd sub o tensiune nominald de
12 V.
Instalatia electrica generala a autoturismului este compusa din:

- sursa de curent (alternatorul);

- sursa de acumulare si debitare a energiei electrice (bateria de acumulatoare);

- organele consumatoare de curent (echipamentul de aprindere, iluminare,
semnalizare, climatizare etc., precum si alti consumatori suplimentari ca:
stergatorul de parbriz, lampi interioare etc.);

- cabluri electrice de joasa si Tnalta tensiune.

Toate elementele componente ale instalatiei electrice sunt legate, in paralel, avand un
singur conductor, rolul celui de-al doilea conductor fiind preluat de catre piesele metalice ale
autoturismului.

Fig. 6.1. Amplasarea pe caroserie a cablajului electric:
1-cablaj electric fatd; 2-cablaj electric spate; 3-cablaj electric plafoniera;

In fig. 6.1 este prezentati pozarea cablajelor electrice pe caroserie. Circuitul electric de

aprindere al motorului este clasic, evidentiindu-se in fig. 6.2 cele doua circuite:
- Circuitul primar, de joasa tensiune;
- Circuitul secundar, de inalta tensiune.

In fig. 6.3 si 6.4 sunt prezentate toate organele generatoare si consumatoare de curent
electric, protectia acestora facandu-se prin sigurante fuzibile. Sunt prezentate doud scheme
electrice, reprezentand instalatiile montate pe turismele fabricate pana si dupa anul 1973; pe
schema din fig. 6.4 sunt notate si dotarile suplimentare corespunzatoare tipului 1301.
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Fig. 6.2. Circuit de aprindere:
l-acumulator; 2-bobind de inductie; 3-condensator; 4-distribuitor; S-ruptor; 6-ploturile
distribuitorului; 7-bujii; s-infagurare secundara; p-infagurare primara.
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e Fig. .6.3. Schema electrici
( a autoturismelor Dacia
1300 fabricate pana in
anul 1973:

1-baterie; 2-alternator; 3-
releu regulator; 4-cutie cu
sigurante; 5-demaror; 6-
distribuitor; 7-bobina; 8-
byjii;  9-plafoniera; 10-
tablou de bord; 11-
manocontact;
12-termocontact; 13-sonda

3

42380

2

———

0621560
2

O 1430

litrometrica; 14-faruri
rectangulare; 15-iluminare

06 51560

vide-poche;  16-iluminare

portbagaj; 17-lampi fata-
pozitie semnalizare; 18-

lampi spate; 19-contact soc;
20-lampa iluminare numatr;

T e e P . S i o e .

H 21-reoscac iluminare tablou
de bord;
22-releu semnalizare; 23-
bricheta; 24-avertizor
18 sonor; 25-aeroterma; 26-
stergator parbriz; 27-borna
34 : N alimentare; 28-plici racord;
29-cutii de racordare;

s

| S

______ it » Pt R

30-comutator pornire-
aprindere; 31-aparat comanda lumini; 32-comutator incalzire; 33-comutator stergator parbriz; 34 - contacte usi; 35-contact stop; 36-contact frand mana.

In figur, culoarea rosie reprezinti cablajul rosu de pe autoturism; - rosu punctat reprezinta cablajul maro de pe autoturism; - rosu stelutd reprezinta cablajul
alb de pe autoturism; - albastru reprezinta cablajul albastru de pe autoturism; - albastru punctat reprezinta cablajul gri de pe autoturism; - albastru steluta reprezinta
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cablajul violet de pe autoturism; - verde reprezinti cablajul verde de pe autoturism; - verde punctat reprezinti cablajul galben de pe autoturism.
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punctat reprezinta cablajul violet de pe autoturism; - albastru steluta reprezinta cablajul gri autoturism; verde reprezintd cablajul verde de pe autoturism; - verde
punctat reprezinti cablajul galben de pe autoturism. In figuri, culoarea rogie reprezinti cablajul rosu de pe autoturism; - rosu punctat reprezinti cablajul maro de pe
autoturism; - rosu steluta reprezinta cablajul alb de pe autoturism; - albastru reprezinta cablajul de pe autoturism.
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Alternatorul este montat in compartimentul motor. Este un organ electric generator de
curent alternativ, trifazat, cu excitatie electromagnetica, avand infasurarea indusului conectata in
stea; redresarea curentului alternativ in curent continuu se realizeaza prin intamediul unei punti
redresoare formata din sase diode incorporate in alternator. Borna cu polaritate negativa se leaga
intotdeauna la masa.

Constructiv, alternatorul care echipeazd autoturismul Dacia 1300 se compune din
urmatoarele elemente (fig. 6.5):

- rotorul sau inductorul format din piese polare avand inchisa intre ele Infasurarea
de excitatie coaxiald cu arborele. Alimentarea infasurarii de exciatie se face in
curent continuu, prin intermediul periilor si inelelor colectoare. Arborele rotorului
std in carcasa pe doi rulmenti;

- statorul sau indusul, format din tole metalice in crestaturile carora se gaseste o
infagurare trifazata legatd in stea. Conductorii de iesire ai infasurarii statorului se
leaga la sistemul de redresare;

- sistemul de redresare a curentului trifazat in curent continuu se realizeaza prin
cele trei diode pozitive si trei diode negative legate in punte polarizata.

Diodele pozitive sunt presate in suportii lor din aluminiu izolate de masa si legate la
borna ,,8+”

Diodele negative de asemenea sunt presate intr-un suport din aluminiu, §i legate la borna
,D”.

Borna ,,DF” este in contact cu masa.

Alternatorul este rotit prin intermediul curelei trapezoidale. Campul magnetic, creat de
rotor, Intretaie bobinajul statorului inducind 1n acest bobinaj un curent alternativ trifazat, care
este redresat de catre diode, astfel ca alternatorul transmite in circuitul electric spre bateria de
acumulatoare curent continuu.

Caracteristicile tehnice principale ale tuturor tipurilor de alternatoare folosie pe
autoturismele Dacia 1300 sunt identice si anume:

- tensiunea nominala, 12 V;

- curentul nominal, 30 A;

- curentul maxim, 36 A;

- curentul de excitatie, maxim 32 A;

- turatia maxima de lucru, 10 000 rot/min;
- puterea maxima, 500 W;

- limitele temperaturii ambiante la locul utilizarii, -40° ... +80°;

- intensitatea directd la diode, 25 A;

- tensiunea inversa, 75 V.
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Fig. 6.5. Alternator:
a-schema electrica; b-
alternator asamblat; c-
elementele care compun
alternatorul: 1-exteriorul
alternatorului; 2-fulie; 3-
ventilator; 4-scut; 5-rulment
interior; 6-pana de fixare a
fuliei si ventilatorului; 7-
rulment exterior; 8-rotor; 9-
flansa; 10 portperie; 11-scutul
inelelor colectoare; 12-suport
cu diode pozitive; 13-suport
cu diode negative; 14 - stator.

Bateria de acumulatoare este sursa de curent a autoturismului; este plasatd in
compartimentul motor pe traversa din fata, la loc usor accesibil. Bateria este de tip ,,12 R 45 Ah”
»><Acumulatorul”.

La bateria de acumulatoare, barele conectoare intre elemente sunt plasate la interior intr-
un strat izolant (bitum), evitdndu-se prin aceasta pierderile de curent intre barele de legatura si
masi, precum si coroziunea prematuri a lor. In fig. 6.6. sunt prezentate elementele constructive
ale bateriei de acumulatoare.

Fig. 6.6. Baterie de acumulatoare:

1-bac; 2-placa pozitivd; 3-placd negativa;

-7 4-separatoare perforate; 5-dopul
elementului; 6-capacul elementelor; 7-

/" mastic de etansare, pentru a izola
acumulatorul de temperaturi ridicate; 8-
bara de conectare intre elemente; 9-borna
pozitiva; 10-borna negativa.

Bobina de inductie este de 12 V Ducellier tip 3920 sau IEPS tip 3130; are rolul de a
produce impulsuri de Tnalta tensiune in momentul intreruperii curentului in infasurarea primara.
In fig. 6.7, sunt prezentate elementele componente ale bobinei de inductie.
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Caracteristicile tehnice principale sunt:

- rezistenta infagurdrii primare min, 3,5Q;
- rezistenta aditionala, fara
- rezistenta de suntare a Infasurarii secundare, 1 MQ;

- rezistenta izolatiet,

min. 50 MQ 1a 500 V c.c.

Ruptorul distribuitor de 12 V Ducellier tip 3920 sau IEPS tip 3230, este prevazut cu
contacte platinate autocuratitoare si cu regulator de avans vacuumatic si centrifugal.

Functiile principale ale ruptorului-distribuitor sunt:

- intreruperea cu rotitului in infasurarea primara a bobinai de inductie in scopul
credrii de impulsuri de inaltd tensiune la bornele infasurarii secundare ale bobinei

de inductie;
- distribuirea impulsurilor de inaltd tensiune spre bujii;

- reglarea automatd a avansului la aprindere, in functie de turatia motoruui si de

depresiunea din galeria de admisie;

Caracteristicile tehnice principale ale ruptorului-distribuitor sunt:

- avansul initial,
- unghiul camei sau unghiul Dwell,
Dwell
- apasarea pe contactele ruptorului,
- distanta intre contactele ruptorului,
- sensul de rotatie al ruptorului,
- turatia maxima a arborelui ruptorului-distribuitor,
- tensiunea de alimentare,
In fig. 6.8 sunt prezentate ansamblele care compun riptorul-
distribuitor, descrierea si functionarea lor fiind aratata in continuare.
Ruptorul-distribuitor ce intrd in compunerea echipamentului
de aprindere al motorului autoturismului Dacia 1300 este dotat cu
regulator de avans centrifugal si regulator deavans vacuumatic.
Regulatorul de avans centrifugal (fig. 6.9) modifica in mod
automat avansul de aprindere, in functie de variatia turatiei arborelui
motor, prin rotirea camei in raport cu axul ruptorului.
El se compune din urmatoarele piese:
arborele ruptorului care este format din semiarborele superior
1 si semiarborele inferior 2, care se imbina reciproc, fiind libere in
rotatia lor;
maselotele 4 si arcurile 3, care au rolul de a crea legdtura dintre
cele doua parti ale arborelui ruptor-distribuitor si de a permite

decalarea unghiulard a semiarborelui superior / in raport cu
semiarborele inferior 2. Functionarea regulatorului de avans
centrifugal se bazeaza pe aceea cd, odatd cu marrea turatiei
arborelui motor, fortele centrifuge, la care sunt supuse maselotele

0+2° masurat pe volant;
5742

sau 61£3 procente

350 1a 550 grame forta;
0,4 1a 0,5 mm;

invers acelor de ceasornic;
3 500 rot/min;

maxim 14 V.

1-infasurare
infagurare

Fig. 6.7. Bobina de
inductie:

primarda;, 2-
secundard; 3-

4, inving fortele arcurilor 3; in acest fel, maselotele se departeaza
de centru i, prin parghiile lor, rotesc relativ, unul fata de celalalt,
cei doi semi-arbori, creand un decalaj unghiular 4 intre pozitia
relativd de repaus a acestora §i cea corespunzatoare turafei

miez; 4-bornele infagurarii
primare; 5-borna de iesire a
infasurarii  secundare; 6-
carcasa exterioard; 7-carcasa
interioara;8-material izolant.
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respective (fig. 6.10).

Q

&
)

C

Fig. 6.8. Ruptor-distribuitor:
1-capacul ruptorului-distribuitor; 2-distribuitor; 3-pasla de protectie anti praf; 4-cama ruptorului;
S-capac protector antipraf; 6-ruptor (contacte platinate); 7-platou; 8-condensator; 9-dispozitiv de
avans vacuumatic; 10-corpul ruptorului-distribuitor; 11-clema de fixare a capacului;
12-dispozitiv de avans centrifugal.

Acest decalaj este proportional cu viteza de rotatie a arborelui motor si corespunde
avansului centrifugal, specific ruptorului-distribuitor ce echipeazd motorul autoturismului Dacia
1300.

In fig. 6.11 este prezentati curba de avans centrifugal a ruptoruluidistribuitor IEPS tip
3230.

Regulatorul de avans vacuumatic (fig. 6.12) modificd iIn mod automat avansul la
aprindere 1n functie de depresiunea din galeria de admisie (care la randul sau depinde de turatia
motorului §i de deschiderea clapetei de admisie), prin rotirea platoului ruptorului in raport cu
cama. El se compune din urméoarele piese: capsula metalicd /, membrana 2, arcul 3, tija de
legatura cu platoul ruptorului 4, conducta de depresiune din material plastic 5 brangatd la
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carburator 1n aval de clapeta de admisie.

X

Fig. 6.9. Regulator de
avans centrifugal:
1-semiarbore superior;
2-semiarbore inferior;
3-arcuri elicoidale;
4-maselote centrifugale

Fig. 6.10. Modul de
functionare a
regulatorului de
avans centrifugal:
a-pozitie de repaus;
b-pozitie de

}@“ﬂ‘/‘? 5D functionare;
" A-decalajul unghiular
a al platoului;
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Fig. 6.12. Regulator de avans vacuumatic:
1-capsula exterioara a membranei; 2-membranad; 3-arc; 4-tija; 5-conducta din material plastic;
6-sector dintat pentru reglarea avansului.

La depresiunea nuld, arcul mentine membrana in pozitie de repaus, aceasta fiind supusa
presiunii atmosferice egala pe ambele sale fete.

La cresterea depresiunii in galeria de admisie, membrana se deformeazd si deplaseaza
tija, antrenand platoul ruptorului in sens contrar rotatiei camei, corijand avansul la aprindere, in
functie de depresiunea din galeria motorului. Rolul avansului pneumatic este acela de a corecta
conditiile de ardere din cilindrii in functie de calitatea amestecului carburant preparat de
carburator.

Regulatorul de avans vacuumatic are si rolul de curdtire a suprafetelor contactelor
ruptorului, deoarece, la orice marire sau micsorare a avansului vacuumatic, se creeaza
intotdeauna o deplasare a contactului fix pe contactul mobil, care determina autocuratirea lor.

In fig. 6.13, sunt prezentate schematic diferite momente de functionare ale regulatorului
de avans vacuumatic, functie de regimul de functionare a motorului, astfel:

e la mersul in gol, clapeta de admisie fiind Inchisa, asupra membranei lucreaza depresiunea
maxima, iar avansul prin depresiune este maxim (fig. 6.13 poz. a);

e la turatie medie (pana la 2 000 rot/min), clapeta de admisie este usor deschisa,
depresiunea scade si odata cu aceasta si avansul prin depresiune (fig. 6.13 poz. b);

e la turatie maxima (peste 3 000 rot/min), deci regimuri inalte de functionare, motorul este
in plina sarcina, iar clapeta de admisie de asemenea complet deschisi. In aceasti situatie,
depresiunea este aproape nuld, deci avansul vacuumatic nu intrd in functiune (fig. 6.13
poz. ¢).

In fig. 6.14, este prezentatd curba de avans vacuumatic, specifica ruptoruui-distribuitor
care echipeaza motorul autoturismului Dacia 1300; verificarea respectarii acestei curbe se face
numai la ateliere specializate sau In uzina constructoare.
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Fig. 6.13. Fazele de functionare «

avansului vacuumatic in functie de

pozitia clapetei de admisie a car-
buratorului:

a — pozitia avansului vacuumatic marim;

b — pozitia avansului vacuumatic in scidere;

¢ — pozitia avansului vacuurmatic minim;

I — axul ruptorului distribuiter; 2 — con-

tacte platinate; 3 — membrana capsulei vacuu-

matice; 4 — clapeta de admisie a carburate-
rului,
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Fig. €.14. Curba caracteristici a
avansului vacuumatic:

Condensatorul, de forma cilindrica este format dintro carcasa din tabla in care se gisesc
doud armaturi subtiri din aluminiu, de circa 0,01 mm grosime; este izolat cu ceara in interior.

O armatura este legata la corpul din tabla al cilindrului condensator in legatura cu masa,
iar cealalta la firul central care se leaga la ruptorul-distribuitor, la platina izolata de masa.

Capacitatea condensatorului este de 0,2 la 0,25 picofarazi, iar tensiunea de strapungre de
1700 V.

Condensatorul, legat in paralel cu contactele ruptorului, serveste la inmagazinarea
momentand a curentului de inductie produs in infasurarea primara in momentul intreruperii
circuitului primar. Aceasta mareste tensiunea in infasurareasecundara si contribuie totodata la

micgorarea  scanteilor ce apar intre
contactele ruptorului in momentul ruperii,
scantei care conduc la oxidarea si degra
darea contactelor.

Cablurile de joasa tensiune sunt fire
electrice obisnuite de sectiune si lungime
mica, izolate la exterior, avand la capete
papuci de legatura.

Cablurile de inalta tensiune. Fisa
centrald de alimentare dintre bobird de
inductie si capacul ruptorului-distribuitor,
ca si celelalte fise de alimentare cu curent
Fig. 6.15. Ruptor: de naltd tensiune la  bujii, sunt

1-contact fix; 2-contact mobil; 3-4-giuri ovalizate confectionate din conductori electrici
pentru fixarea distantei dintre contacte; 5-pinten; 6-
arcul lamela al contactului mobil; 7-rondele izolante.
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speciali, avand capetele infagurate in tabla subtire din alama; Infasurarea capetelor permite o
fixare elastica si sigura in gaurile bornelor capacului ruptordistribuitor si un contact bun.

Pentru o bund fixare, etansare si protectie impotriva Tmprastierilor evertualelor scantei,
toate fisele de naltd tensiune sunt prevazute cu mangoane speciale din ebonitd sau material
plastic.

Ruptorul se compune din doud piese, numitesi ,,ciocanele cu contacte” (fig. 6.15);

- unul fix, legat la masa, care are rolul de a conducecurentul primar la masa.
Acesta este prevazut cu o gaura ovala care serveste la reglarea deschierii paralele
a contactelor;

- unul mobil care serveste la intreruperea curentului primar, prin intemediul
pintenului din teflon care calcad pe cama axului ruporului-distribuitor. Arcul din
lama elastica asigurd o presiune suficient de mare, pentru mentnerea contactului
dintre pinten si cama, si totodata suficient de mica, pentru a nu uza aceste piese in
miscare relativa.

Contactul mobil este izolat de corpul ruptorului-distribuitor prin rondele izolante din
fibra.

Bujiile sunt de tipul Sinterom M 14-225 sau echivalente de tipul: AC43F; Champion L
87-Y; Eyquem 705-S.

In fig. 6.16, sunt aritate principalele parti constructive ale bujiei Sinterom M 14-225.

Caracteristicile tehnice ale bujiilor:

- distanta dintre electrozi (pentru Sinterom M 14-225), 0,5-0,7 mm;

- diametrul filetului exterior, 14 mm;

- valoarea termica a bujiei, 225

Valoarea termica a bujiei numita §i ,,indice termic” V4

este 0 marime care exprima capacitatea bujiei de a transmite
caldura de la electrodul central catre exterior.

Se considerd ca o bujie a fost bine aleasd pentruun &
motor, din punct de vedere al valorii termice, atunci cand
varful electrodului central lucreaza intre 500°C - limita
minimd de autocurdtire - si 850° C - limita de aparitie a ‘ / ¥
aprinderilor premature (autoaprinderi). -

La motorul care echipeaza autoturismul Dacia 1300,
fiind un raport de compresie mare, turatiec mare la putere
maxima etc.,, se vor folosi numai bujiile de tipul sa zis
»reci”, avand valoarea termica in jurul cifrei de ,,225”.
Aceasta cifra exprima, dupa metoda Warmewert, numarul de
secunde care se scurg din momentul pornirii motorului, fina
cand izolatorul interior al bujiei atinge temperatura de
preaprindere (peste 850° C).

Electromotorul de pornire (demarorul) tip —ills
IEPS 2140 sau Ducellier tip 6187, cu comanda prin releu Fig. 6.16. Bujie:

. . . 1-electrodul central; 2-electrodul lateral;3-
electromagnetic, se compune din urmatoarele ansamble corpul metalic exterior;4-izolator

(fig. 6.17): ceramic; 5-garnituri de etangare din praf
- ansamblul motor curent continuu, cu  de caolin presat; 6-corpul electrodului
central; 7-piulitd de contact.

excitatie 1n serie;
- mecanismul de cuplare cu role, montat pe arborele demarorulu;
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electromagnetul de actionare a bendixului, care are o infasurare in serie (de apel)
si una in derivatie (de mentinere).

Demarorul, care echipeaza autoturismul Dacia 1300, functioneaza astfel:

prin rotirea cheii de contact in pozitia ,,b” - demaror -, se alimenteaza atat
infagurarea in serie, cat i infasurarea 1n derivatie a solenoidului. Datorita
alimentdrii cu curent a solenoidului, se deplaseaza pinionul cu mecanismul de
cuplare (bendix) catre coroana volantului; solenoidul demarorului, avand o
infagurare in serie, este alimentat cu tensiune redusd, din care cauzad rotorul se
roteste lent. Din combinarea miscarii axiale a solenoidului determinata de levierul
cu furca si cea de rotatie imprimatd de rotor, rezultd miscarea elicoidala a
pinionului de antrenare. Imediat ce pinionul este antrenat, armatura solenoidului
inchide contactele principale, infasurarea in serie a solenoidului este
scurtcircuitatd, iar demarorul in aceste conditii poate sd-si dezvolte intreaga
putere.

Fig. 6.17.
Demaror:
a-vedere generala;
b-parti
componente;
1-demaror
asamblat;
2-capacul
carcasei,

3-rotor;
4-dispozitiv de
lansare (bendix);
5-carcasa
bendixului;
6-stator;

7-carcasa
exterioara,
8-solenoid;
9-ansamblul furcii
de lansare.
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Demarorul IEPS tip 2140 nu este protejat impotriva actiunii stropirilor cu lichide

proiectate din exterior.
Caracteristici tehnice principale:

IEPS tip 2140 Ducellier tip 6187 12V

- Tensiunea nominala

- Puterea maxima

- Intensitatea curentului cand pinionul esteblocat

- Cuplul de blocare a pinionului 0.95 kgf
- Presiunea periilor pe colector

Tabloul de bord IEPS tip 5130 sau tip Jaeger, cu totalizator
zilnic de km, se monteaza la bordul autoturismului; are aparate
indicatoare (vitezometru, indicator nivel combustibil si indicator
tensiune) si semnalizatoare optice, cu care se verificd functionarea
unor organe ale autoturismului.

Releul de semnalizare directie, folosit la autoturismul Dacia
1300 pana in 1971, a fost Ducellier tip 40/45, iar dupa 1972, IEPS tip
74R S 12.

Modul de functionare a ambelor relee este identic, acestea
diferind intre ele numai prin forma exterioard a corpurilor §i prin
legaturile electrice necesare. Releul de semnalizare se monteaza sub
tabloul de bord al autoturismului si se compune in principal din (fig.
6.18):

- Bobina electromagnetica 1, bransatd in serie cu
circuitul lampilor de semnalizare;

- O pereche de contacte vibratoare, 2, care alimenteaza
prin intermitenta, fie circuitul principal de aprindere a
lampilor de semnalizare, fie circuitul de incélzire a
rezistentei, atunci cand lampile sunt stinse.

- O pereche de contacte auxiliare, 3, care alimenteaza
circuitul de clignotare (sonor) si semnalizare de pe
tabloul de bord.

- Osarma, 6, din crom-nichel.

- Orrezistenta de limitare a curentului, 7.

12V
1,35 CP
425 A
1.25 kgf
900 g/cm’

-%

N
AE:

7
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Fig. 6.18. Releu de
semnalizare directie
1-bobina
electromagnetica;
2-contacte vibratoare;
3-contacte auxiliare;

4 si 5-lamele tensionale;
6-sarma crom-nichel;
7-rezistenta electrica;
8-borna de alimentare;
9-bornd comuna.

- Doui lamele tensionale, 4 si 5, care au rolul de a usura inchiderea si deschiderea

contactelor.

Principiul functiondrii releului de semnalizare este simplu; pentru descrierea lui, este
necesar si se urmareasca schema electrica a circuitelor de alimentare a releului de semnalizare,

aratata in fig. 6.19.

Releul de semnalizare este alimentat cu curent numai in momentul cand contactul de
pornire 15 este pus, iar lampile de semnalizare fata-spate primesc curent numai atunci cand
maneta pentru comanda semnalizarii 10 este pusa in cele doua pozitii: sus sau jos.

Odata facute contactele, curentul intrd in releul de semnalizare prin borna 8, alimenteaza
sarma din crom-nichel 6 §i rezistenta 7, iese prin borna comund 9 contactul manetei 10 si lampile
de semnalizare 11, 12, 13 si 14 si prin masi se inchide circuitul In aceastd situatie, intensitatea
curentului in circuit este foarte mica, datorita rezistentei 7 si lampile de semnalizare nu se pot
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aprinde.

Trecerea curentului electric prin sarma din
crom-nichel determind incdlzirea si dilatarea
acesteia si inchiderea contactelor principale
vibratoare 2. Prin aceasta, se scurtcircuiteaza
rezistenta 7, creste brusc curentul In releu si se
creeazd o fortd electromagnetica de atractie a
contactelor vibratoare. In acest moment, lampile
sunt alimentate direct si se aprind. Bobina
electromagnetica produce un camp magnetic care
atrage paleta contactului auxiliar 3 si lampa de
control se aprinde.

Sarma crom-nichel 6, fiind 1n afara
curentului, se raceste, iar lamelele arc 5 si 4,

ey
@

Fig. 6.19. Schema functionirii releului de

deschid contactele vibratoare 2 si 3, invingand semnalizare directie:

forta electromagnetica determinatd de bobina 1. 1-9-idem ca in fig. 6.18; 10-maneta de

Lamnile d lizare si lampa d ntrol semnalizare directie; 11, 12, 13, 14-lampi de
2‘1mp1 ¢ de semnalizare § pa de control se semnalizare fata-spate, stanga-dreapta; 15-

sting. contact; 16, 17-1ampi de semnalizare auxiliare

Astfel ciclul unei semnalizari intermitente  (numai pentru unele variante); 18-baterie de
se inchide. acumulatoare.
Caracteristici tehnice principale:
tensiunea de alimentare, 11-15V;
cadenta intermitentelor, 60-90 cicl/min;
pozitia normala si obligatorie de functionare a releului, verticala (bornele in jos)
lampile de semnalizare si control,
o fata2x20 W,
o spate2x 20 W;
o control 1 x2 W;
timpul de amorsare a releului, max. 1 s.
Claxonul. Autoturismul Dacia 1300 este dotat cu doua claxoane de acelasi ton, care sunt
montate pe un suport rigid, in partea de jos a compartimentului motor.
Claxoanele sunt semnalizatoare acustice, a caror functionare se bazeaza pe principiul
vibratorului electromagnetic in regim de scurtd durata. Conditii tehnice de functionare:

- temperatura mediului ambiant, -40° C la -j-65° C;

- tensiunea de alimentare, 111a15V;

- nivelul de intensitate acustica a claxonului, 100 la 125 dB, masurat la 2 m
de aparat;

- intensitatea curentului consumat de claxon, max. 5 A,

Cutia de sigurante, din material plastic, se monteaza in compartimentul motor.

Pana 1n anul 1972, au fost montate pe autoturismele Dacia 1300 cutii cu doud sigurante
fuzibile de 15 A, a caror protectie este destinatd aparatelor de control de pe tabloul de bord, stop,
lampi semnalizatoare de directie, motor si stergdtor parbriz, lampa plabniera si grup moto-
ventilator pentru climatizare. Mai exista si o siguranta fuzibild de 58 A, care protejeaza releul de
semnalizare de directie, care se monteaza sub tabloul de bord, langa releul de semnalizare.

Dupa anul 1972, pe autoturisme au fost mortate cutii de sigurante de tip 42 CS 6, cu sase
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sigurante fuzibile, avand urmatoarele destinatii:

doud sigurante fuzibile de 15 A, pentru protectia claxoanelor, releului de
semnalizare, circuitului primar din echipamentul aprindere motor, plafonierei,
stergatorului parbriz si grupului moto-ventilator;

patru sigurante fuzibile de 8 A, pentru protectia farurilor, proiectoarelor, faza
mica §i mare.

Restul aparatelor si organelor consumatoare de curent electric sunt ardtate in schemele
electrice generale ale autoturismului Dacia 1300:

comutatoare pentru lumini semnalizatoare, motor, climatizor, stergidtor parbriz
etc.;

faruri, lampi semnalizatoare, plafoniera etc.;

contact general lumini.

6.2. Intretinerea instalatiei electrice

6.2.1.

Intretinerea bateriei de acumulatoare

Pentru marirea perioadei de exploatare a bateriei de acumulatoare, se recomanda

urmatoarele:

a. bateria trebuie sa fie bine fixatd pe autoturism i numai in locul rezervat acesteia;

b. sa se curete periodic partile exterioare si cele metalice cu apa si amoniac dluat. Se
desfunda orificiile de aerisire ale dopurilor. Bornele bateriei si clemele cablurilor se
curatd de oxizi, se ung cu vaselind neutra si se fixeaza bine;

c. la brangarea bateriei, intotdeauna sa se lege mai intai cablul + apoi cablul -;

d. sa se verifice nivelul electrolitului, care trebuie sa fie cu circa 10 mm deasupra placilor
separatoare in fiecare element al acumulatorului.

La fiecare 1 000 km, cel mai tarziu la sase zile vara si 15 zile iarna, se verifica nivelul
electrolitului i, daca este nevoie, se completeaza cu apa distilata si nu cu acid. Numai in cazurile
in care se constatd ca s-au produs pierderi substantiale de electrolit, se adauga acid la aceeasi
intensitate cu cel ramas in bac.

Se va evita sa se foloseasca pentru adaus apa de org, care contine foarte mult clor,
precum si apa de izvor, care contine multe saruri minerale; toate acestea, in solutie acida din
bacul acumulatorului, conduc la atacul placilor de plumb;

e. pentru a controla starea de incarcare a unei baterii, s se apeleze la una din urmatoarele
metode:

controlul cu aparatul special ,, Battery Tester”: se supune bateria la o descarcare
corespunzatoare de trei ori capacitatea, adicd in 5 secunde la o intensitate de
descarcare de 135 A pentru o baterie de 45 Ah; tensiunea la borne nu trebuie sa
coboare sub 8 V (busoanele de la baterie fiind scoase);

controlul cu demarorul: nainte de a se actiona demarorul, se scoate fisa centrala
pentru a nu porni motorul. Se brangeaza la un tester sau la un voltmetru si se
pune in functiune demarorul; pentru o baterie bine incarcatd, scaderea de tensiune
nu trebuie sd ajunga sub 9,6 V;

controlul prin mdsurarea densitatii acidului cu ajutorul densimetrului: in acest
caz, densitatea acidului din elementii bateriei (la +15° C) indicd in general starea
de incarcare;

1,28 g/cm3 (16° Baume), baterie bine incarcata,
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1,20 g/cm3 (24° Baume), baterie jumatate incarcata;
1,12 g/cm3 (32° Baume), baterie descarcata.

Dacai bateria este bine incarcata si nivelul acidului corespunzator, insd densitatea este sub
1,28 g/ cm’, atunci aceasta trebuie corectatd si adusi la valoarea de 1,23 g/ e’

f. sd se evite supraincarcarea si subincarcarea bateriilor, verificind periodic instalatia
electrica (releu-regulator-alternator). Tensiunea releului regulator trebuie sa fie reglata
astfel ca bateria pe autoturism sa atinga la sfarsitul incarcarii 2,3-2,4 V/element;

g. Dbateriile scoase temporar din exploatare nu se lasa sd stea niciodatd descarcate sau cu

acidul sub nivel.

Numai dupa incarcare, ele pot fi depozitate in incaperi uscate i racoroase. Periodic, dupa
fiecare 30 zile, bateria se reincarca la un curent de 2,3 A, pana ce toate elementele degaja activ
gaze fara a le supraincarca. Daca este cazul, electrolitul se va completa cu apa distilata.

Pentru bateriile de acumulatoare uscate care Se livreazd in comert, se dau urmatoarele

recomandari:

depozitarea se va face in incaperi inchise si uscate ferite de caldura si radiatii
solare directe. Ele vor fi asezate individual pe stelaje, in pozitia normala de lucru
cu busoanele inchise pentru a se evita patrunderea aerului cu umiditate sau praf;
umplerea se face prin scoaterea busoanelor §i umplerea fiecarui dement cu o
solutie de acid sulfuric, la 10-25°, cu densitatea de 1,26 g/enr’;

nivelul de umplere va fi astfel incat sa depaseasca cu circa 10 mm marginea
superioara a separatorilor. Dupa 3-4 ore de repaus la o temperatura sub 30° C, se
verificd din nou nivelul si, daca este cazul, se completeaza cu solutie de aceeasi
densitate;

incarcarea se face prin legarea polului + al bateriei la polul + sursei de curent
continuu si polul - al bateriei la polul - al sursei. Se recomandi sd se inceapa
incarcarea atunci cAnd temperatura electrolitului este in jurul lui 30° C. In timpul
incarcarii, busoanele vor fi scoase. Incircarea bateriei se face la un curent
constant de 4,5 A, pana ce tensiunea ajunge 2,4 V/element, apoi se reduce la
valoarea de 2,3 A constant, pana se termina incarcarea. Timpul de incarcare este
de 35 ore.

La terminarea Incarcarii unei baterii, se observa daca toate elementele degaja activ gaze,
iar densitatea electrolitului si tensiunea pe element raman constante (densitatea 1,285 g/cm3;
tensiunea 2,6-2,75 V/element). Dupa doud ore de la terminarea incarcarii, se verifica din nou
nivelul electrolitului si, daca este cazul, se completeaza cu apa distilata.

6.2.2.

Intretinerea alternatorului si releului regulator

a) Alternatorul si releul regulator solicitd urmatoarele;

verificarea periodica a conexiunilor pentru a se evita aparitia unor contacte slabe
sau care produc scantei in timpul functionarii;

verificarea intinderii curelei de ventilator (v. pct. 4.2.6);

verificarea starii periilor la un atelier specializat dupa fiecare 15 000 km,
indltimea minima a periei fiind 6 mm.

b) Pentru a se evita scoaterea prematura din functiune a alternatorului si regulatorului,

sunt interzise:
- atingerea la masa a bornei de excitatie a alternatorului sau a regulatorului de tensiune,
precum si a conductorilor de conexiune;
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- inversarea conexiunilor de la bornele DF si EX ale regulatorului de tensiune sau
punerea lor la masa;

- controlarea functionarii alternatorului prin atingerea la masa a bornei pozitive;

- legarea directd a bornei de excitatie a alternatorului la borna de excitatie a instalatiei;

- deconectarea uneia din bornele alternatorului, regulatorului de tensiune sau bateriei de
acumulatoare in timpul functiondrii motorului, conducand la scurtcircuitarea releului, a
diodelor etc.;

- punerea in functiune a regulatorului, fara a se realiza mai Inainte legdtura sa cu masa
alternatorului;

- conectarea de condensatori la borna de excitatie a alternatorului sau a regulatorului de
tensiune;

- alimentarea directa a excitatiei de la borna pozitiva;

- inversarea bornelor bateriei de acumulatoare conducand la scurtcircuitarea diodelor.

Fiecare posesor de autoturism trebuie sd retind cad verificarea si eventualele remedieri la

echipamentul alternator-regulator de tensiune, trebuie facute numai in atelierele de service
specializate 1n acest sens.

6.2.3. Intretinerea instalatiei de aprindere
Bobina de inductie

a) Pentru o bund functionare a bobinei de inductie, este necesar ca amplasarea acesteia sa fie

exact cea prescrisa de constructor $i anume:

- ferita de intemperii directe atmosferice;

- in pozitie verticala de functionare;

- la temperatura mediului de lucru de maximum 60° C;

- respectand o distantd intre borna de inaltd tensiune si partile metalice de peste 50 mm;

b) bransamentul bobinei se va realiza intotdeauna astfel: boma / spre ruptorul-distribuitor §i
borna 135 spre bateria de acumulatoare;

c) este interzis ca tensiunea de alimentare masuratd la borna /5 sa depdseasca valoarea de 14
Vc.c;

d) nu se va lasa bobina de inductie sub tensiune (aceastd situatie apare atunci cand cicuitul
de alimentare nu se intrerupe prin cheia de contact, iar ruptorul-distribuitor este oprit cu
contactele inchise);

e) se interzice verificarea functiondrii bobinei prin scoaterea conductorului de inalta tensiune
si producerea de scantei la masd mai mari de 2 mm,;

f) dupa fiecare spalare interioara a motorului se sterge bobina cu o laveta curata;

g) se verificd la 5 000 km starea fixarii gi starea tehnica a bornelor de tensiune (joasd si
inaltd), precum si fixarea bobinei pe autoturism, strangandu-se daca este cazul.

Ruptorul-distribuitor

a) Tensiunea de alimentare a ruptorului-distribuitor nu trebuie sd depaseasca valoarea de
14 Vec.c,;

b) este interzis a se lasa ruptorul-distribuitor oprit (cu contactele inchise), fara a
intrerupe circuitul prin cheia de contact;

c) este interzis a se verifica circuitul secundar prin scoaterea conductorului de inalta
tensiune (fisa centrald) si producerea de scantei mai mari de 2 mm;

d) la spalarea motorului cu apa sau detergenti, se va proteja ruptorukdistribuitor cu
minihusd din material plastic, iar in situatia aparitiei urmelor de apa, inainte de a se
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porni motorul, se sterge si se sufld cu aer pAna la uscare, evitaindu-se astfel spargerea
capacului distribuitor, corodarea contactelor etc.;

e) dupa perioada de rodaj a motorului (circa 3 000 km), la fiecare 5 000 km rulati, se va
verifica gi regla:

starea tehnicd a contactelor ruptorului;

distanta dintre contacte (la valoarea de 0,4-0,5 mm);

unghiul camei ruptorului-distribuitor care trebuie sa aiba valoarea de 57° i 2° sau
procentul Dwell a cérei valoare trebuie sa fie de 61 + 3% masurat cu aparate
speciale (tester electronic sau Dwellmetru);

apasarea pe contactele ruptorului (350-:-550 grame fortd); in cazul in care nu
corespunde se va actiona asupra lamei arc a contactului mobil de la ruptor, printr-
o ugoara indreptare, operatie care se recomanda sa fie facuta numai de specialist.
O reglare necorespunzatoare poate conduce la o uzura rapida a contactelor si chiar
a camei axului ruptorului;

caracteristicile curbelor de avans vacuumatic si centrifugal si readucerea daca este
cazul la valorile prescrise; aceastd operatie se va face numai in atdiere
specializate Dacia, care poseda aparaturd electronica de verificare, scule speciale
de reglare si personal specializat;

Odata cu verificarile i reglarile de mai sus, se curatad capacul distribuitor cu o drpa
inmuiata in benzind si se unge pasla din capacul axului ruptorului-distribuitor prin picurarea a 2-
3 picaturi ulei motor.

Bujiile

a) Bujiile nu solicita o intretinere deosebita daca se respecta urmatoarele conditii:

valoarea termica a bujiei sd corespunda cu cea prescrisa (asa dupa cum s-a mai
aratat, in cazul motorului ce echipeaza autoturismul Dacia 1300, valoarea termica
este 225);

sistemele de aprindere si carburatie ale motorului sa fie bine reglate si in perfecta
stare de functionare;

motorul sd nu consume ulei etc.

b) Singura operatie importantd in timpul exploatarii bujiei este verificarea si reglarea

distantelor dintre electrozi dupa fiecare 5 000 km rulati.

Electrozii prea apropiati conduc intotdeauna la marirea transportului de particule fine de
la un electrod la altul; uneori acestea, nefiind observate cu ochiul liber, formeaza o punte, care se
indeparteaza prin simpla trecere a lamei metalice a spionului printre electrozi.

In cazul distantei prea mari intre electrozi, tensiunea necesari de aprindere fiind mare,
creste si pericolul arderii muchiilor electrozilor.

Reglarea distantei intre electrozi trebuie facuti in asa fel, incat suprafetele celor doi
electrozi sa fie intotdeauna paralele.
In cazul in care electrozii au muchiile rotunjite, se recomanda pili rea suprafetelor cu
ajutorul unei pile late foarte mici, dupa care se curata prin suflare cu aer si se regleaza distanta si
paralelismul intre suprafetele electrozilor.
c) Este interzisa curatirea bujiilor prin incdlzirea lor pana la temperatura de autocuratire
(850° C) cu ajutorul flacarii oxiacetilenice sau prin alte mijloace, deoarece procedeul
conduce la slabirea izolatiei sau chiar la fisurarea acesteia Insotitd de scoaterea din uz
a bujiilor.

Nu se recomanda curatirea electrozilor de la bujii cu ajutorul periilor de sirma, metoda
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folositd de multi posesori de autoturisme, deoarece bujiile astfel curatate sunt prematur scoase
din functiune: prin frecarea cu peria de sairma, pe suprafetele electrozilor raiman zgarieturi, care
constituie locuri de depunere a calaminei, iar pe interiorul izolatorului se depun particule fine de
metal din perie formind astfel o infinitate de puncte de trecere a curentului, micsoldndu-se
puterea scanteii.

Se recomanda curdtirea bujiei cu ajutorul unui aparat special de sablat, metoda fiind

rapida si simpla, folosindu-se nisip foarte fin sau solutii speciale de decalaminare.

d) Se recomanda oricarui posesor de autoturism Dacia 1300, ca bujiile, care au dep
trecutd durata lor de functionare (cea. 1520 000 km rulati), sd fie inlocuite toate
odatda, deoarece prelungirea duratei de functionare conduce automat la marirea
consumului de combustibil la motor, porniri greoaie la rece, suprasolicitarea
sistemului de aprindere etc.

e) Daca autoturismul a fost exploatat in conditii mai grele (praf, umiditate etc.), este
necesar ca periodic sd se inlature depunerile de praf si de uleiuri de pe izolatorul
exterior, deoarece, la regimuri inalte de functionare (la sar cind), cand rezistenta intre
electrozi se mareste datoritd cresterii presiunii in cilindrii, este posibil ca stratul de
praf sa consume din puterea scanteilor.

f) Seinterzice folosirea reductiilor la bujii.

g) La montarea bujiei, se recomanda o usoara ungere a filetului cu ulei grafitat, asezarea
inelului de etansare (intotdeauna o singura bucatd), insurubarea initiald cu mana si
apoi strangerea cu cheia speciald de bujii din trusa autoturismului.

6.2.4. Reglarea instalatiei de aprindere

Verificarea si reglarea sistemului de aprindere, sau cum se mai spune ,,punerea la punct a
aprinderii”, reprezintd cea mai importantd operatie de care depinde buna functionare a motorului
in toate regimurile de lucru, puterea, economicitatea etc.; din acest motiv, se recomanda ca
aceastd operatie sa se efectueze numai la atelierele specializate, dotate cu aparaturd speciala de
testare electronica, specifica motoarelor ce echipeaza autoturismele Dacia 1300.

Inainte de punerea la punct a aprinderii, este strict necesar si se efectueze curitirea
contactelor ruptorului si corectarea distantei dintre contacte, care trebuie sa atinga valorile 0,4 la
0,5 mm. Aceasta se face slabind surubul de fixare 3 (fig. 6.20) si rotind surubul de reglare 2 a
contactului fix, pand ce se creeazd distanta corectd dintre contacte, masurarea ficanduse cu
ajutorul unui spion.

87



Ei Fig. 6.20. Reglarea contactelor
S| ruptorului-distribuitor:

S| 1-cama ruptorului;

~ 12-surub de reglare;

3-surub de fixare;

4-pintenul contactului mobil.

Aceasta distantd se masoara in momentul cand pintenul 4 al contactorului mobil se afla
pe varful camei 1 a axului ruptor-distribuitor. Avand in vedere uzura neuniformd a camelor, sau
eventualele jocuri ale axului ruptor-distribuitor, este posibil ca distanta dintre contacte sa nu fie
egala pentru cele patru came, din care cauza timpul corespunzator unghiului de inchidere al
camei sa nu fie constant, fapt care conduce la functionarea neuniforma a aprinderii.

Pentru aceasta, la motoarcle moderne, se
recomanda folosirea aparatelor speciale, care masoara in
timpul functionarii motorului unghiul camei in grade
sau procent Dwell.

In fig. 6.21, sunt prezentate schematic unghiurile
corespunzatoare inchiderii si deschiderii contactelor,
precum si relatia de determinare a procentului Dwell.
iy Valorile corespunzatoare sunt:

% - unghiul camei F 57° +2°;
% Owell “Fro 100, - procentul Dwell, 61 £3%.

Punerea la punct a aprinderii se poate face prin

doud metode practice si rapide, care pot fi folosit la

(

Fig. 6.21. Determinarea procentului

pwell toarel ismelor Dacia 1300

F-unghiul de inchidere a camei; O-unghiul motoarele autoturismelor Dacia : )

de deschidere a camei; T-unghiul total; 1- a) Metoda clasica care constad in folosirea
cama axului ruptor-distribuitor; 2- lampii de control. Operatia decurge astfel:

contactele platinate ale ruptorului - se roteste arborele cotit, folosind

manivela sau ventilatorul, pand cand pistonul cilindrului nr. 1 (cel dinspre volant)
ajunge 1n faza de compresie (ambele supape inchise);

- se aduce reperul 1 de pe fulia arborelui cotit in dreptul reperului,,0”, perforat pe
placuta capacului distributiei (fig. 6.22, poz.a) sau reperul de pe volantul motorului, in
dreptul reperului,,0” de pe carcasa ambreiajului (fig. 6.22, poz. b), ceea ce corespunde
in ambele variante unui calaj de 0° la ruptor-distribuitor';

- se brangeaza apoi lama de control cu un fir la borna de alimentare de joasa

!indexul de pe placuta ruptorului-distribuitor are trei puncte:
- pct.,,0” perforat-corespunde unui calaj de 0° la ruptor-distribuitor;
- pct.,,1" (mijloc) corespunde unui avans la aprindere de +1°;
- pct.,,2" (stdnga) corespunde unui avans la aprindere de +2°;

QR



tensiune a ruptorului-distribuitor si cu celalalt fir la masa;

se slabeste surubul de fixare a ruptorulutdistribuitor si se roteste usor in sensul
avansului (sensul acelor de ceasornic);

se pune contactul de aprindere;

se roteste ruptorul-distribuitor in sensul invers acelor de ceasornic, pana in
momentul cand se aprinde lampa de control, pozitie in care se fixeaza ruptoru}
distribuitor, strangand surubul de fixare;

se reverificd turatia de ralanti de 750-800 rot/min.

b) Metoda dinamica de verificare a avansului la aprindere se face folosind o lmpa
stroboscopica si un turometru electronic.

Marele avantaj al acestei metode consta in aceea cd punerea la punct a aprinderii se face

in conditii dinamice, adicd in conditii normale de functionare a motorului, énd pot fi delimitate

si rolurile avansului centrifugal §i vacuumatic in regimul normal de functionare al motorului la

diferite turatii. Aceastd metodd poate fi folositd numai in
atelierele specializate care posedd aparatura electronica
corespunzatoare.

Metoda de verificare are trei faze:

Prima faza cuprinde verificarea si reglarea avansului
initial, in care scop se foloseste o lampa stroboscopica cu
cadran de masurare a unghiului de avans §i un turometru

electronic.

Se executa urmdtoarele operatii:

a - reglarea avansului initial cu ajutorul
reperelor de pe fulie s: capacul distributiei; b -
reglarea avansului initial, cu ajutorul reperelor
de pe volant si carcasa volantului.

se branseaza firul de inalta tensiune bobin&
ruptor-distribuitor pe racordul ,,T” al testerului
electronic si un fir la fisa bujiei cilindrului nr. 1
(fig. 6.23);

se fixeaza turatia motorului la ralanti (750-800
rot/min);

se scoate conducta din material plastic de la
capsula vacuumatica, deoarece, la turatia de
mers in gol a motorului, avansul vacuumatic
modifica avansul initial al aprinderii;

se aseazd rozeta de pe minerul lampii
stroboscopice in pozitia inchisd (pozitia zero);
se Indreaptd capul lampii stroboscopice spre
reperele marcate pe capul de distributie si fulia
arborelui cotit (variante vechi de autoturisme

Fig. 6.22. Punerea la punct a
aprinderii
a-reglarea avansului initial cu

ajutorul reperelor de pe fulie si
Dacia 1300), sau spre reperele marcate carcasa  capacul distributiei; b-reglarea

ambreiajului i voia (variante noi de avansului initial, cu ajutorul
autoturisme Dacia 1300). reperelor de pe volant si carcasa
volantului
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La apasarea pe butonul de punere in functiune a ldmpii stroboscopice, momentul apaitiei
scanteii la lampa trebuie sa corespunda cu alinierea repeelor, moment care aratd ca avansul

initial al aprinderii este corect fixat.
Daca la aprinderea scanteii la
lampa stroboscopicad, reperele marcate
sunt decalate, se slabeste
manerului de la lampa, astfel ca

rozeta

reperele sd ramanad fatd in fatd, dupa
care se citeste valoarea unghiului de
initial la aprindere. Daca
valoarea cititd este diferita de 0°+2°,

avans

se actioneaza direct asupra ruptorului
distribuitor, rotindu-1 in pozitia cores-

punzdtoare, pana cand valoarea unghiului de avans cititd pe cadranul lampii stroboscopice este
de 0 grade. In aceasti pozitie, avansul initial este corect reglat.

Faza a doua cuprinde verificarea si reglarea avansului centrifugal fa aprindere. Pentru
verificare, se folosesc: un turometru de avans, bransamentele fiind identice cu cele din prima

faza.

Pentru verificare si reglare, se fac urmatoarele operatii

se debranseaza tubul de la

capsula vacuumatica;

la diferite turatii ale motorului
(de regula trei) marcate 1in
tabelul de mai jos, se face sa se
suprapuna reperele fixe si
mobile, folosind rozeta de
defazare a unghiurilor, citind pe
cadranul lampii stroboscopice
valoarea unghiurilor de avans

corespunzdtoare turatiilor la

Tabelul 6.1.
Valoarea unghiurilor de avans
centrifugal la diferite rotatii

. Nr.
C.a.l EEJ ul rot/min Grade avans
initial
’ (motor)
wo
0°+1 2000 111a15°
3000 251a29°
4000 az7

motor, a caror valoare trebuie sa corespunda cu cele din tabelul 6.1.

In cazul in care valorile nu corespund cu cele din tabel, rezulta ca regulatorul de avans
centrifugal prezinta anomalii in functionare si trebuie inlocuit, fiind interzisd remedierea sa.

Faza a treia cuprinde verificarea sireglarea avansului vacuumatic la aprindere.

Pentru verificare, se folosesc: turometrul electronic, un depresiometru si lampa
stroboscopicd cu cadran de masurare a unghiului de avans, bransaentele fiind identice ca la
fazele anterioare.

Pentru verificare si reglare, se fac urmatoarele operatii:

se brangeaza la

vacuumaticad tubul din material
plastic care vine de la pompa de
depresiune a testerului electronic,
care se pune in functiune, creandu-
se o depresiune maxima de circa

400-500 mm Hg;

capsula

Tabelul 6.2.
Avans vacuumatic
T :
uratia . Valorile Grade avans
motorului . e
. depresiunii motor
(ture/min)
80 mm de Hg
Punct d
3000 200 mm de ‘i‘efar:
2000 Hg plecar
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la turatii diferite ale motorului, conform tabelului de mai jos, se fixeaza valoarea
depresiunii corespunzatoare, cu ajutorul robinetului de la pompa de depresiune;

se readuc reperele fixe si mobile fata in fata cu ajutorul rozetei de defazare a lampii
stroboscopice la fiecare turatie si valoare a depresiunii notate in tabelul de mai jos,
citindu-se pe cadranul lampii stroboscopice valorile corespunzatoare a unghiurilor
de avans vacuumatic.

In cazul cand valorile unghiurilor nu corespund cu cele marcate in tabel, se poate actiona
asupra mecanismului de pozitionare a membranei regulatorului vacuumatic, folosind o cheie
speciald aga cum se arata in fig. 6.24.

Prin rotirea sectorului dintat, se deplaseaza tija membranei din capsula vacuumatica,
marind sau micsorand cursa, dupa necesitati.

6.2.5.

Intretinerea si reglarea demarorului, stergdtorului de
parbriz si farurilor

Demarorul. Pentru exploatarea normala a demarorului, se recomanda sa se foloseasca la
pornire max. 5 cicluri consecutive, impartite astfel: 5 secunde functionare si 30 secunde pauza.
La intretinerea periodica a demarorului, se recomanda:

strangerea corectd a bornelor bateriei i demarorului;

strangerea suruburilor de fixare a demarorului pe motor;

verificarea starii conductorilor de legatura;

ungerea canelurilor si portiunilor arborelui dintre caneluri si inelul de sprijin,
resorturilor, axului furcii si inelului de sprijin cu unsoare U 170/NID 3390-65; la
demontarea demarorului de pe autoturism, precum si la dezasamblarea acestuia,
operatii care se fac numai in atelierele specializate.

Este interzisa spalarea bucselor lagarelor cu benzind; pentru curdtire se va folosi stergerea
cu bumbac curat, dupa care se vor unge cu ulei.
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In exploatare, se vor lua misuri pentru evitarea oricirei stropiri cu lichide a demarorului,
intrucat acesta nu este protejat impotriva penetrarii lichidelor.

Stergatorul de parbriz. Se pune in functiune numai atunci cand parbrizul este umed. Se
curatd si se spald periodic lamele din cauciuc ale stergatoarelor de parbriz, deoarece in caz
contrar acestea pot sa zgarie geamul.

Bratele stergatoare trebuie sa se opreascda la o distantd de cea. 5 cm de chederul
parbrizului (fig. 6.25).

50000000

Fig. 6.25. Pozitia de oprire a lamelelor stergitorului de parbriz.

Reglarea farurilor. O reglare completd a fascicolului luminos al farurilor este
consideratd atunci cand s-a facut:
- in sens orizontal (reglaj de directie);
- in sens vertical (reglaj de inaltime).
Aceste operatii pot fi efectuate numai in ateliere specializate cu ajutorul unor aparate optice
speciale numite ,,regloscoape”, sau la un ecran amplasat pe un perete vertical.
Initial, se face reglarea generald a farurilor in directie verticald in functie de incarcatura
autoturismului, actionandu-se asupra manetei 3, situata la partea de jos a fiecarui far (fig. 6.26), astfel:
- dacad autoturismul este incércat, tija se deplaseaza in sus;
- daca autoturismul este gol, tija se deplaseaza in jos.

| it

Fig. 6.26. Reglarea

Sl
™ \ farurilor
5 ill iiiHH H E !_ 2 1-surub de reglare a
2 -_f ‘ ] I l i farurilor in directie;
3 ||||“i’””l :T I 2-surub de reglare a

- farurilor in naltime;
3 - maneta de reglare a

farurilor in functie de
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incarcatura.

Reglarea find a farurilor in directie orizontala si directie verticala se face actionand asupra
suruburilor de reglaj 1 si 2 (fig. 6.26).
Pentru verificarea fasciculelor luminoase ale farurilor prin metoda ecranului de proiectie,
se executd urmatoarele operatii:
- se ageaza autoturismul neincarcat pe o suprafata orizontald, perpendiculara pe ecranul de
proiectie la o distanta C de 10 m de acesta (fig. 6.27);
- la iluminare ,,faza lunga”, axele celor doud fascicole luminoase trebuie sa fie paralele la
distanta F' de axa masinii; in caz contrar, se actioneazad din suruburile de reglaj 1;
- la iluminare ,fazd scurtd”, indltimea petei luminoase E (partea stangd a spatiului
iluminat) trebuie sd fie inferioard Inaltimii D a axului farurilor cu 10-.-25 c¢m; In caz
contrar, se actioneaza suruburile de reglaj 2.

Fig. 6.27. Verificarea fasciculelor luminoase prin metoda ecranului de protectie
C-distanta pana la zid (10 m); D-indltimea de la centrul farurilor la sol; E-indltimea urmei
fasciculului pe ecran; F-distanta intre centrul farului si axa masinii.
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7. Transmisia

7.1. Constructia si functionarea ambreiajului

Ambreiajul care echipeaza transmisia autoturismului Dacia 1300 este de tip monodisc
uscat, prevazut cu mecanism de debreiere cu diafragma si cu comandd mecanicd prin cablu
flexibil.

Elementele principale componente ale ambreiajului sunt prezentate in fig. 7.1 si 7.2.

Placa discului de ambreiaj este confectionata din tabla subtire, care are decupari ovale, in
scopul ventilarii discului i a inldturdrii efectului incalzirii. Pe ambele parti este prevazuta cu
garnituri de frictiune.

Discul de ambreiaj este prevazut cu un sistem de amortizare a vibratiilor torsionate ale
arborelui cotit al motorului. In acest scop, intre butucul 14 si placa 8, existi posibilitatea unei
miscdri relative, prin intermediul arcurilor elicoidale 9 (fig. 7.2).

Placa de presiune se confectioneaza din fontd. Ea se fixeaza pe volantul 4 prin suruburile
13. Sase antretoaze fixeaza diafragma /0 pe placa (fig. 7.1).

Diafragma este un disc subtire, care are o usoara conicitate; este confedionata din otel
special.

Functionarea ambreiajului este urmatoarea: in mod obisnuit, placa de presiune apasa pe
disc si mentine in permanentd cuplajul intre volantul motorului si cutia de viteze; la apasare pe
pedala de ambreiaj, comanda este transmisa furcii de ambreiaj prin intermediul cablului de
ambreiaj; furca apasa pe rulmentul de presiune 11, determinand, prin intermediul diafragmei,
decuplarea placii de presiune de pe discul de ambreiaj, realizand astfel debreierea.

Intreg mecanismul de ambreiaj este inchis intro carcasi 5, din aluminiu,. turnati sub
presiune, care se ageaza intre blocul cilindrilor si carcasa cutiei de viteze.

Tipul ambreiajului se gaseste marcat pe suprafata capacului mecanismului de ambreiaj,
pe care sunt poansonate cifrele: 170 DB 275.

Caracteristici tehnice principale:

- Felul ambreiajului monodisc, uscat, cu diafragma

- Discul de ambreiaj cu garniturd de frictiune (ferodou) tip A35
- Efortul maxim la rulment 110 kgf

- Grosimea discului de ambreiaj 7,4 mm

- Diametrul interior al garniturilor de frictiune 120 mm
- Diametrul exterior al garniturilor de frictiune 170 mm

- Grosimea garniturilor 3 mm

- Cursa rulmentului de presiune 7 mm

- Viteza maxima de rotatie 8500 rot/min.

- Rulmentul de presiune folosit cu bile, etang

- Cursa libera a pedalei de ambreiaj la extremitatea levierului 2,51a 3,5 mm
- Cuplul de strangere a suruburilor de fixare pe volant 5 kgfm
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Fig. 7.1. Sectiunea ambreiajului:
1-flansa arborelui cotit; 2-bucsa din bronz; 3-arborele ambreiajului; 4-volant; 5-carcasa
ambreiajului; 6-coroana dintata a volantului; 7-garniturile discului de ambreiaj; 8-placa discului
de ambreiaj; 9-arcuri elicoidale; 10-diafragma; 11-rulmentul de presiune; 12-surubul de fixare a
volantului pe flanga arborelui cotit; 13-surubul de fixare a mecanismului ambreiaj pe volant;
14-garnitura de etangare a arborelui ambreiajului; 15-furca ambreiajului; 16-nituri de fixare a
diafragmei.
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Fig. 7.2. Discul de ambreiaj:
7-garniturile discului; 8-placa discului de ambreiaj; 9-arc elicoidal; 14-butucul discului.

7.2. Constructia si functionarea cutiei de viteze,

diferentialului si axelor planetare

Cutia de viteze. Este de tip mecanic cu mangoane de sincronizare fara priza directs,
avand patru trepte de viteze pentru mers inainte, toate sincranizate (1 -2 sincron Renault si 3-4
sincron Borg) si o treaptd de vitezd pentru mers inapoi. Comanda acestora se face prin levier
central, la podea.

Carcasa cutiei de viteze este confectionatd din aliaj de aluminiu turnat sub presiune si este
compusa din doud semicarcase reunite printr-un plan longitudinal.

Aceasta carcasd acoperd si diferentialul cu cuplul conic. Fiecare cutie de viteza este
identificata printr-un tip si indice marcate pe carcasa (tabelul 7.1).

Tabelul 7.1.
Tipurile cutiilor de viteze ale autoturismului Dacia 1300 si caracteristicile acestuia
it
Tipul Numirul  Raportul Vi ez?
. Cuplu  Cuplul . corespunzitoare
si . Treaptade de dintila de
. 1 kilometra e . .. (km/h) pentru
indicel . . viteza pinioanele transmisi .
conic jului 1000rot/min la
e angrenate e
motor
Pentru toate cele 4 tipuri de cutii de viteza
352-00 8x31 6x13 | 13x47 3.61 7.59
352-01 8x35 Tx17 [I-a 19x43 2.26 12.10
352-02  9x34 6x13 [II-a 25x37 1.48 18.10
352-03  8x33 6x14 IV-a 31x32 1.03 26.55
Mers inapoi 13x40 3.07 8.90
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In fig. 7.3, sunt prezentate piesele componente ale cutiei de viteze si diferentialului de la
autoturismul Dacia 1300.

Arborele primar 6 este prevazut cu cinci pinioane (1, 2, 3, 4 si 5) solidare cu arborele si se
sprijind pe doi rulmenti: unul in fata 7 si altul in spate 8.

Acesti rulmenti se regleazd axial cu ajutorul unor rondele de reglaj 9, a caror grosime
variaza de la 2 la 4 mm, pentru fata, si de la 0,10 la 1 mm, pentru spate.

Arborele secundar 10 are patru pinioane (11, 12, 13 si 14) montate liber pe arbore si doua
sincrone 15, mangonul sincron al vitezelor III si IV fiind in acelasi timp si pinion de mers Tnapoi.

Arborele secundar se sprijind 1n carcasa cutiei de viteze, prin intermediul unui rulment
biconic 17, amplasat in spate, si al unui rulment cilindric 16, amplasat in fata, langa pinionul de
atac. Rulmentul de la pinionul de atac nu se prezinta ca piesd de schimb, deoarece el este presat
pe acest pinion.

Rulmentii sunt reglati cu ajutorul rondelelor de reglaj 18, a caror grosime totala variaza
de la 3,50 la 4,10 mm. Jocul intre mansonul sincron si butucul sincron este de 0,20 mm.

Arborele pentru mers inapoi 19 este prevazut cu un pinion 20, montat liber pe arbore.

Comanda vitezelor se realizeaza prin trei furci solidarizate de axele lor prin stifturi (fig.
7.4). Axele sunt autoblocante, nepermitand cuplarea simultand a doua viteze. Ansamblul de furci
si axe este amplasat in semicarcasa care constituie capacul cutiei de viteze.

Transmiterea comenzilor se face prin intermediul unor tije.

Diferentialul. Este monobloc cu cutia de viteze. Pinionul de atac al cuplului conic este
prelucrat direct din corpul arborelui secundar. Cuplul conic este de tip hipoid. Partile
componente ale diferentialului sunt prezentate in fig. 7.5.

Acest ansamblu de piese este inglobat in aceeasi carcasad cu cutia de viteze. Pinionul de
atac si coroana sunt rodate impreund si nu pot fi inlocuite separat. Pinionul de atac este furnizat
impreund cu rulmentul sdu, a carei colivie interioara este presatd pe pinionul de atac, rulmentul
neputand fi inlocuit.

Cuplul de rotire al pinioanelor planetare deja blocate este de 1 kgfm. Intreg diferentialul
trebuie sa se roteasca cu un cuplu cuprins intre 0,050 si 0,150 kgfm. Jocul danturii la coroana
trebuie sa fie cuprins intre 0,12-0,25 mm.

Axele planetare. Transmiterea miscarii de la cutia de viteze la cele doua roti motrice din
fata se realizeaza prin doi arbori de transmisie, care are fiecare cate doud cuplaje homocinetice
(fig. 7.6.)

Cuplajul dinspre cutia de viteze este de tip tripodd cu culisantd §i trei galeti protejati
printr-un burduf din cauciuc. Acest tip de cuplaj permite, odatd cu transmiterea miscarii de
rotatie, si o miscare de culisare axiald, indispensabil legatd de constructia suspensiei. Cuplajul
lucreaza in vaselina speciala, fiind etans fatd de exterior, prin burduful de protectie.

Cuplajul dinspre roatd este de tip BED cu cadran dublu, rezemat pe un rulment cu ace,
etang si centrat pe rotula axei culisante.
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Fig. 7.3. Cutia de viteze si diferentialul-sectiune longitudinala:
c-vedere de ansamblu; b-piese componente; 1-pinionul vitezei a I de pe arborele primar; 2-pinionul
vitezei a II-a de pe arborele primar; 3-pinionul vitezei a Ill-a de pe arborele primar; 4-pinionul vitezei a
IV-a de pe arborele primar; 5-pinionul de mers inapoi de pe arborele primar; 6-arborele primar; 7-
rulmentul fatd la arborelui primar; 8-rulmentul spate al arborelui primar; 9-rondele de reglaj; 10-arborele
secundar cu pinionul de atac;11-pinionul vitezei I de pe arborele secundar; 12-pinionul vitezei a II-a de pe
arborele secundar; 13-pinionul vitezei a IlI-a de pe arborele secundar; 14-pinionul vitezei a [V-a de pe
arborele secundar; 15-mangoane sincron; 16-rulment cilindric; 17-rulment biconic; 18-rondela de reglaj a
rulmentului biconic; 19-arborele pentru mers inapoi; 20-pinionul de mers inapoi; 21-carcasa cutiei de
viteze; 22-carcasa ambreiajului; 23-arborele ambreiajului; 24-coroana diferentialului; 25-bucsa crenelata;
26-stift de sigurantd; 27-arc cu bild de zavorare a pinionului arborelui de mers inapoi; 28-pana pentru
fixarea saibelor crenelate; 29-inel de siguranta; 30-saibe crenelate; 31-capac comenzi cutie de viteze; 32-
burduful de protectie de la comanda vitezelor.
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Fig. 7.4. Ansamblul comenzii la cutia de viteze:
a-vedere de ansamblu; b-parti componente; 1-tija de comanda, asamblatd; 2-burduf de protectie
din cauciuc; 3-garniturd de etansare (semering); 4-selector de viteze; 5-furca selectorului; 6-ax
cu furcd asamblat pentru vitezele I1I-1V; 7-ax cu furcd asamblat pentru vitezele I-1I; 8-furca
pentru comanda vitezei de mers inapoi; 9-ax pentru comanda vitezei de mers napoi; 10-stifturi
de fixare; 11-bolt de fixare a furcii selectorului; 12-ansamblul arc bila pentru fixarea furcilor; 13-
rondela pentru zavorarea furcilor.
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7.3. Intretinerea ambreiajului

a.

in timpul mersului automobilului sau la opriri in mers (in curbe, la stopuri

etc.), nu trebuie sd se mentind apdsatd pedala de ambreiaj, Intrucat procedeul

conduce Intotdeauna la uzura prematura a rulmentului de presiune.

in cazul in care autoturismul se depoziteaza pe o perioadd mai indelungata

(peste 6 luni), se recomanda a se introduce intre pedala de ambreiaj si scaunul

din fatd, o cald din lemn, care sd mentind decuplat ambreiajul, in scopul

evitarii lipirii garniturilor de frictiune dintre volant si placa de presiune.

Fenomenul de lipire poate conduce la ruperea garniturilor sau la

imposibilitatea decuplarii.

Se recomanda sa se verifice periodic jocul cursei libere a pedalei de ambreiaj

(2, 5, la 3, 5 mm, misurati la extremitatea levierului). In cazul in care nu

corespunde, se va regla cursa pedalei de ambreiaj, procedindu-se astfel

(fig.7.7.):

- se deblocheaza piulita 1 si se Ingurubeaza sau se desurubeaza dupa caz
piulita 2, pana se obtine cursa normald la pedala de ambreiaj la valorile de
mai sus;

- se blocheaza piulita 1.

Se recomanda sa se efectueze foarte fin manevra de ambreiere si debreiere;

ridicarea piciorului de pe pedala de ambreiaj sa fie sincronizatd cu o crestere

usoara a turatiei motorului i invers, evitandu-se cuplari sau decuplari bruste.
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Fig. 7.5. Diferential-sectiune transversala:
1-carcasa cutiei de viteze; 2-coroana diferentialului; 3-rulmentii diferentialului; 4-piulita
crenelata pentru reglat rulmentii diferentialului; 5-garnitura de etansare (semering); 6-caseta
satelitilor; 7-pinioane planetare; 8-pinioane sateliti; 9-saibd de antifrictiune la pinioanele satelit;
10-axul pinioanelor satelit; 11-saiba de reglaj a pinionului planetar.
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Fig. 7.6. Cuplaje homocinetice:
a-cuplaj dinspre roata; 1-protectie exterioara; 2-carcasa interioara, fixare galeti; 3-galeti;
4-carcasa galetilor; 5-garniturd; 6-inel fixare burduf metalic; 7-burduf protectie; 8-inel fixare din
cauciuc; 9-axul planetar; b-cuplaj dinspre cutia de viteze; 1-pinion planetar; 2-element de fixare
tripodd; 3-galeti; 4-ax planetar; 5-inel metalic fixare burduf; 6-burduf protectie; 7-inel cauciuc
fixare; c - sectiune prin punte fata.

Fig. 7.7. Reglarea cursei libere a pedalei de

ambreiaj:
1-piulita de blocare; 2-piulita de reglare a cursei
2 libere.
—1
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7.4. Intretinerea cutiei de viteze, diferentialului si axelor
planetare

Intrucat ungerea angrenajelor si a celorlalte piese componente ale cutiei de viteze-
diferential se face prin ,,balacire”, este necesar ca In permanentd sa existe in carterul cutiei de
viteze-diferential o cantitate de 2 1 de ulei.

Umplerea cu ulei se face prin orificiul 1 dispus pe partea dreaptd a carterului, care
serveste si la verificarea nivelului uleiului, iar golirea se realizeaza prin orificiul 2, ambele
deschideri fiind, in situatia de lucru, inchise prin busoane (fig. 7.8.).

In perioada rodajului autoturismului nou, intre 2 000-2 500 km, se recomandi inlocuirea
uleiului din cutia de viteze, iar dupd terminarea rodajului, inlocuirea uleiului la fiecare 15 000
km, de obicei toamna sau primavara. De retinut cd verificarea nivelului uleiului in cutia d
viteze-diferential se face la fiecare 5 000 km.

Uleiul folosit pentru completare sau schimb trebuia sa fie de tipul T80-EP2 - iarna, sau
T90-EP 2 - vara.

In perioada rodajului, se recomanda si se foloseasci treptele de viteze mentionate mai jos:

- viteza I, maxim 25 km/h;
- viteza ll, maxim 45 km/h;
- viteza III, maxim 65 km/h;
- viteza IV, maxim 90 km/h.

Fig. 7.8.
Amplasarea
locurilor de
umplere si
golire a
uleiului din
cutia de
viteze:
1-orificiu de
umplere gi
verificare a
nivelului de
ulei;
2-orificiu de
golire a
uleiului din

™a

cutia de viteze.
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Dupa terminarea perioadei de rodaj a autoturismului (in generai dupa 3 000 km), se vor
folosi aceleasi trepte, insa in cazuri deosebite vitezele recomandate pot fi depasite cu circa 20%,
cu exceptia treptei a [V-a, care poate fi solicitatd pana la maxim 145 km/h - performanta masinii.

De retinut ca folosirea treptei de viteze sub cele aratate mai sus dduneaza considerabil
atat asupra angrenajelor cutiei de viteze si diferentialului, asupra functionari motorului cit si
asupra vietii transmisiei principale (axe planetare).

Se verifica si se strang periodic suruburile care fixeaza capacul manetei schimbadtor, placa
de ghidare pentru comanda mersului inapoi, precum si cele pentru fixarea cutiei de viteze etc.

Este interzisd cuplarea diferitelor trepte de viteze, farda a fi folosit mecanismul de
ambreiaj.

Nu se va rula niciodata cu autoturismul avdnd levierul de schimbarea vitezelor la
punctul mort, indeosebi la coborarea pantelor, deoarece rulmentii din citia de viteze vor fi
suprasolicitati. S-a vazut ca la cutia de viteze a autoturismului Dacia 1300 pinioanele de pe
arborele secundar se gisesc intotdeauna angrenate cu pinioanele de pe arborele primar. In
situatia 1n care maneta de schimbare a vitezelor se afld la punctul mort, motorul functioneaza la
turatia de mers in gol (800 rot/min), turatie care se transmite la arborele primar. Daca autoturis-
mul la coborarea unei pante atinge de exemplu o viteza relativ mare, (peste 60 km/h), arborele
secundar primeste o turatie corespunzatoare vitezei autoturismului, iar pinioanele de pe arborele
secundar se rotesc la turatia mai mica a arborelui primar, corespunzétoare regimului de mers in
gol; ca rezultat, se creeazd o viteza relativ mare, care conduce la gripdrisau la distrugerea
inelelor distantiere. Pentru evitarea unor asemenea neajunsuri, se recomanda sa nu se decupleze
niciodata transmisia la coborarea pantelor, in curbe sau la mersul normal.

In toate cazurile, cind se efectueazi cuplarea sau decuplarea transmisiei de la motor, este
necesar sa se lase sincronele un timp mic cu scopul de a se aduce arborii si pinioanele la aceeasi
vitezd pentru o cuplare silentioasd §i pentru ca transmiterea cuplului sa se facd fara socuri,
distrugeri de dinti ai sincronelor sau pinioanelor.

Pentru aceasta, se recomandd (mai ales conducdtorilor incepatori) ca levierul de
schimbare a vitezelor sd fie manipulat lent, corespunzator regimului de lucru al motorului
(treapta de viteza sa fie corespunzatoare turatiei motarului), fard a se marca timpul de trecere
prin punctul mort.

Folosirea dublului ambreiaj este facultativd la cutiile de viteze sincronizate care
echipeaza autoturismele Dacia 1300.
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8. Directia

8.1. Constructie si functionare

Mecanismul de directie al autoturismului Dacia 1300 este de tip ,,cu cremalierd” si se
compune din ansamblele (fig. 8.1.):

- volanul directiei;

- coloana volanului, formata din doud axe 1 si 5, legate intre ele la un capat printro
articulatie cardanica; coloana este prevazuta la capatul inferior cu o flansa elastica 6;

- caseta de directie care este un subansamblu, in interiorul caruia se afld un angrenaj
pinion-cremalierd montat intr-un carter din aluminiu turnat sub presiune;

- bieletele de directie 9, confectionate din tabla ambutisata, sunt elementele de transmitere
a miscarii de la cremalierd la cele doua roti. Ele se articuleaza elastic pe cremaliera prin
intermediul unor bucse din cauciuc, iar pe portfuzetd printr-o rotuld (nucd) etansatad
(capsulatd), gresata initial si nereparabild. Fiecare capat al cremalierei este protejat printr-
un burduf de cauciuc 18.

Fig. 8.1. Sistemul de directie:
1-axul volanului; 2-coliere de fixare; 3-surubul cuplajului cardanic; 4-bucsa din cauciuc; 5-axul
intermediar; 6-flansa elastica; 7-bucsa; 8-carcasa cremalierei; 9-bieletele de directie cu rotule;
10-surub de fixare a bieletei; 11, 12, 13, 14-piulite cu autoasigurare 15-colier; 16-garnitura;
17-piesa de legaturd; 18-burduf de cauciuc.
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Cremaliera 3 este ghidatd la o extremitate intr-o bucsa 9, montata elastic in caseta, iar la
cealaltd extremitate intr-un ansamblu format de un pinion 7 si un impingator cu arc8 opus
acestuia, care i asigurd reglarea automata a jocului (fig. 8.2.)

Transmiterea miscarii de la volanul autoturismului la rotile motrice se face prin coloana
volanului la caseta de directie si de aici la roti, prin intermediul biletelor de directie.
Demultiplicarea migcarii este asigurata de caseta de directie.

Fig. 8.2. Caseta de directie - sectiune longitudinala:
1-carcasa; 2- burduf de protectie; 3-cremalierd; 4-capul cremalierei; 5-surubul bieletei de
directie; 6-bieleta de directie; 7-pinion; 8-ansamblul impingator; 9-bucsa de ghida;.

Caracteristici tehnice principale:
- raportul de demultiplicare, 20:1;
- numarul de rotatii ale volanului corespunzatoare
trecerii de la un capat ia altul al cremalierei, 3,5;
- diametrul de bracaj:
o intre trotuare, 10 m;
o intre ziduri, 10,75 m;
- diametrul volanului, 390 mm.

8.2. Intretinerea directiei
Intretinerea mecanismului de directie nu cere din
partea posesorilor de autoturisme o gama mare de operatii;
se rezuma la:
- verificarea §i completarea uleiului in caseta de
directie;

- supravegherea atentd a stirii de integritate a
burdufelor de protectie din cauciuc de la bielete de directie
si capetele cremalierei;

- fixarea corectd a casetei de direcie pe traversa din

fata;

- verificarea periodica (de regula dupa 15 000 km)
a jocurilor la rotulele bieletelor de directie, cuplajele
axului volanului si caseta de directie;

Fig. 8.3. Pozitionarea volanului in

raport cu impirtirea directiei
A-indicatorul pentru impartirea
directiei; C-cota de impartire a directiei
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O operatie simpld, dar foarte importantd, de intretinere curentd a directiei, este
pozitionarea corectd a volanului in raport cu directia de mers a autoturismului. Ea consta in
urmdtoarele:

- seaseaza autoturismul pe o suprafata orizontala;
- se aseaza nitul de la flanga elasticd a axului volanului in dreptul indicatorului 4 marcat pe
caseta de directie. In aceasta pozitie, bratele volanului trebuie si formeze doua unghiuri

egale fatd de linia orizontala (fig. 8.3.), iar valoarea cotei C trebuie sd fie de 65 mm

misuratd cu ajutorul unei cale speciale. In cazul cind valoarea cotei diferad de cea

prescrisd, este necesar sd se scoatd volanul si sd se repozitioneze (vezi Partea Ill-a

Reparatii curente).
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9. Instalatia de franare

9.1. Constructie si functionare
Autoturismul Dacia 1300 este dotat cu frana hidraulica (de picior), care actioneaza pe
toate rotile, la rotile fatd fiind frane pe disc, iar la rotile din spate - frane pe tamburi i cu frana
mecanica (de mana), care actioneaza numai pe rotile din spate, transmiterea fortei de franare
facandu-se prin cabluri speciale. Frana de mana nu influenteaza asupra sistemului de franare

hidraulic, ea lucrand independent.

. 7
( 7"“‘@9,‘

PY

Fig. 9.1. Schema instalatiei de franare
1-pedala de frana; 2-cilindrul principal; 3-rezervorul compensator pentru lichid; 4canalizatie
rigida; S-racorduri flexibile; 6-cilindri receptori spate; 7-etriere frana fata; 8-discuri frana fata;
9-tamburi frand spate; 10-limitator de presiune; 11-racord cu trei cai; 12-cablul principal ai franei
de mand; 13-cablul secundar al frinei de mand; 14-manecta franei de mana;
15-tija de actionare a limitatorului de presiune.

Frana hidraulica se compune din urmatoarele organe (fig. 9.1.):

- organe de comanda: pedala de frana 1, cilindrul principal de frana 2 gi rezervorul
compensator 3;

- organe receptoare: cilindrii receptori spate 6, etrierele de frana fata 7, discurile de
frana fata 8, tamburii de frana spate 9 si limitatoarele de presiune 10.

Cilindrul principal de frana este de constructie clasica, cu piston actionat de o tija
impingatoare (fig. 9.2), singura particularitate constind in constructia speciala a supapei, care nu
permite existenta in sistemul de fidnare a unei presiuni reziduale dupa actionarea pedalei de
frana. Aceastd modificare este specificd numai sistemului de fidnare pe disc cu plachete de fidna
flotabile, sistem adoptat de autoturismele Dacia 1300.

Rezervorul compensator de lichid frana este confectionat din material plastic si are la
partea inferioard un racord metalic ce se ingurubeaza in cilindrul principal. Capacul rezervorului
este prevazut cu o supapa care asigurd mentinerea presiunii atmosferice in interior.

Etrierul de frana pentru rotile din fatd este construit dintrun aliaj din aluminiu cu
duritate sporita (fig. 9.3).
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Fig. 9.2. Cilindrul principal al franei - sectiune longitudinala:

1-tija impingatoare; 2-piston; 3-supapa; 4-rerervor compensator pentru lichidul de fran;
5-pedala franei; 6-corpul cilindrului principal.

In interiorul corpului etrierului 1, se afld un piston de frand 2, gdurit in irterior si
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Fig. 9.3. Ansamblul etrier frana fata: Fig. 9.4. Etrierul de frina-vedere generala:
1-corpul etrierului; 2-pistonul etrierului; 3-garnitura de 1-corpul etrierului; 2-stut pentru intrarea
etansare din cauciuc; 4-burduf de etansare din cauciuc; lichidului de frand; 3-buson de aerisire.

S-garnitura de frictiune cu suport metalic; 6-discul de
frand; 7-flansa; 8-orificiul racordului flexibil.
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La blocul etrier, se prinde un racord flexibil de frana prin stutul 2, pentru alimentarea cu
lichid de frana a etrierului. Bugonul 3 este folosit la aerisirea instalatiei de franare (fig. 9.4.).

Blocul etrier 1 se aseaza pe discul rotii 6, prin intermediul a doud bratari de prindere 2,
care sunt prevazute cu placutele de fixare 3, asigurate prin stifturi elastice 4 si arcuri speciale 5
(fig. 9.5). Cele doua bratari au rolul de a limita deplasarea etrierului pe crcumferinta discului.

Discurile de frand fatd sunt confectionate din fonta speciald si fac corp comun cu butucul
rotilor.

Conductele circuitului hidraulic sunt confectionate din otel sau cupru si sunt rezistente la
presiuni inalte. Ele se fixeaza pe planseaul autoturismului prin agrafe din material plastic sau
agrafe metalice. Capetele conductelor sunt rebordurate si au racorduri speciale pentru fixare.

Pentru legaturile dintre conductele fixate pe planseu sau punti si roti, se folosesc
racorduri flexibile, confectionate din cauciuc cu insertie de bumbac, foarte rezistente la presiuni
ridicate, avand capete de racord metalice, filetate.

Cilindrii receptori de la rotile din spate sunt plasati in interiorul tamburilor de frana si
sunt fixati pe platouri (fig. 9.6).

Fig. 9.5. Frana fatia — vedere
1-corpul etrierului; 2-bratari;
3-placute de fixare; 4-stifturi
elastice; S-arcruri speciale;




Fig. 9.6. Frana spate cu tamburi si saboti flotanti:
1-cilindru receptor; 2-sabot de compresiune; 3-sabot de intindere; 4-levier de actionare a franei
de mana; 5-cablul franei de mana; 6-arcuri de readucere (inferior si superior); 7-excentric pentru
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reglarea jocului intre sabot §i tambur; 8-ghidajul cablu™-* “#~ - a0 .16'
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Fiecare cilindru receptor este constituit din
(fig. 9.7):

- doud pistoane 1, care actioneaza
direct pe sabotii 5;

- doud garnituri de etansare din
cauciuc 2;

- un arc intermediar 3, care are rolul
de a mentine in permanentd
garniturile din cauciuc 2 pe
suprafetele pistoanelor;

- cate un burduf protector 4 din
cauciuc la fiecare extremitate a
cilindrului receptor de frana.

Lichidul de frand vine sub presiune prin
canalul 6, situat intre cele doud garnituri 2 de
etangare ale cilindrului receptor. Pe corpul

Fig. 9.7. Cilindrul receptor spate:
T ] B AR ) 1-pistoane; 2-garnituri de etansare din cauciuc;
cilindrilor receptori, se gasesc si orificiile speciale  3_arc; 4-burduf protector exterior; 5-sabot de
7 de aerisire a franei. frand; 6-canal alimentare cilindru; 7-buson
aeriqire frani



Tamburii de frand spate se toarni din fonta In interiorul lor, se fixeazi sabotii de frand cu
garniturile de frictiune. Capetele superioare ale sabotilor vin direct in contact cu pistonasele
cilindrilor receptori, mentinerea In pozitia inactivd facandu-se de catre arcul de rapel.

La capatul celalalt al sabotilor se afla un alt arc, care are rolul de a unifomiza frecarea
dintre garniturile sabotilor si tamburul de frana.

Limitatorul de presiune este plasat in partea din spate a autdurismului, si este cuplat n
circuitul principal de frana.

Rolul sdu este de a limita presiunea care se transmite catre franele rotilor din spate, in
functie de scaderea incarcaturii pe puntea din spate, stiut fiind ca, in timpul franarii, sarcina
dinamica schimba repartitia greutatii pe punti, in sensul Incarcarii rotilor din fata si descarcarii
celor din spate.

Constructia limitatorului de presiune si schema functionarii lui sunt aratate in fig.9.8.

Functionarea limitatorului de presiune. La o franare usoara, lichidul patrunde prin
orificiul din sectiunea A4-A si trece prin sectiunea din corpul Imitatorului spre orificiul din
sectiunea B-B. In aceastd pozitie, supapa 3, fiind deplasati spre dreapta, lasa libera sectiunea de

B
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Sectivne B-8 . Sectivne A-A

Fig. 9.8. Limitatorul de presiune:
1-corpul limitatorului; 2-piston; 3-supapa; 4-impingator; 5-burduful de protectie din cauciuc.



La o franare brusca, sarcina dinamica mareste greutatea pe puntea din fata, descarcand in
acelagi timp puntea din spate, ceea ce conduce la o ridicare a caroseriei, miscare care, prin tija de
actionare 15 (fig. 9.1), determina ca impingatorul 4 al limitatorului sa se deplaseze spre stanga.
In aceastd pozitie, supapa 3, nemaiintalnind nici o rezistentd din partea impingatorului4, se
deplaseaza impreund cu acesta spre stanga, obturdnd, prin profilul sdu special, sediunea de
trecere a lichidului. Automat, scade presiunea de franare la rotile din spate si se limiteaza efortul
de franare la o anumita valoare, astfel Incat se evita blocarea.

Functionarea franei hidraulice de la autoturismul Dacia 1300 este urmatoarea:

a) In momentul in care conducitorul autoturismului apasi pe pedala de franare, in tot
circuitul de franare se creeaza o presiune mare, care actioneaza simultan pe cele patru
roti, astfel:

- la rotile din fatd, unde sunt frane disc, lichidul actioneazd asupra capului
pistonului, care, la randul sdu preseaza asupra placutelor ce vin in contact cu
discul, iar prin frecare se realizeaza forta de frinare la roti In fiecare etrier, odati
cu presiunea exercitatd asupra placutei de frand ce vine in contact direct cu
pistonul, se realizeaza si o usoard deplasare laterald a etrierului, credndu-se astfel
o presiune asupra celei de a doua placute de frana pe disc. Fortele de franare se
distribuie astfel uniform, ceea ce conduce la o uzurd uniformd a placuelor de
frana.

- la rotile din spate, lichidul de frana intrd in cilindrii receptori, actioneaza asupra
pistonaselor interioare, care tind sda indeparteze capetele sabotilor, invingand
rezistenta arcurilor de rapel; garniturile de frictiune ale sabotilor vin in contact cu
suprafata interioard a tamburilor, realizindu-se astfel fortele de franare.

b) In momentul cind se ridic piciorul de pe pedala de fran, presiunea in circuitul de
franare scade considerabil, iar organele care au realizat franarea se dezamorseaza
astfel:

- la rotile din fata, pistonul de frana din etrier se deplaseaza si revine la pozitia
initiala datoritd garniturii din cauciuc, de formd speciald, care recapata forma
initiala. Ca urmare a rotirii discului, placutele de frana sunt usor slabite si revin in
pozitia initiald;

- la rotile spate, slabindu-se presiunea in cilindrii receptori, arcul de rapel readuce
capetele sabotilor in pozitia initiald, Indeparteaza sabotii de la suprafata interioara
a tamburilor, iar frAnarea inceteaza.

9.2. Intretinerea instalatiei de franare

Se prezinta urmatoarele recomandari:

a. Sa nu se uite sd se verifice cu regularitate nivelul lichidului de frand din rezervorul
compensator. Nivelul trebuie sa fie la reperul ,,maxim” fard a-l depasi; in cazul lipsei de lichid,
se va adauga lichid de aceeasi calitate, tip SAE 70-R 3 sau echivalent, omologat de constructor.
De asemenea, sa se verifice dacd oficiul de legatura cu atmosfera, amplasat in capacul
rezervorului, este destupat. Daca in rezervor nu mai exista lichid de frana, dar totusi exista frana
de picior, nu se va pleca in cursd lunga, ci, la cel mai apropiat atelier specializat, se va verifica
cauza pierderilor de lichid si se va face obligatoriu completarea si aerisirea circuitului.

Este interzis sd se recupereze lichidul purjat din instalatie, deoarece, in timpul golirii
acestuia, este posibild aparitia in lichid a unor impuritati (praf, apa etc.).
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a, metr

Fig. 9.9. Curba caracteristica a distantei de franare

b. La coborari lungi si cu declivitate mare, se va folosi frdna de motor, combinata cu
usoare franari intermitente.

In fig.9.9., este redatd curba caracteristici distantelor de oprire, ca urmare a franarilor
pana la limita de blocare, corespunzdtoare diferitdor viteze ale autoturismului; se observa o
crestere considerabila a distantei de oprire d a autoturismului la marirea vitezei v, deoarece
distanta de franare este proportionald cu patratul vitezei.

Informativ, se reda mai jos o relatie de calcul a distantei de oprire a autoturismului:

2

D, = K, 2
f— 12

am

unde:

Dy este distanta de oprire a autoturismului;

K; - un coeficient de corectie care tine seama de conditiile de frAnare (pentru sistemul de
franare hidraulic);

vy - viteza autoturismului in momentul actionarii asupra vitezei de franare;

a, = 6m/s” - valoarea deceleratiei maxime (pentru un teren cu aderenta foarte buni).

Uneori, la aceastd valoare a distantei de oprire a autoturismului se mai adaugd insa circa 5
m, care reprezintd spatiul de sigurantd, avand in vedere efectul maselor aflate in rotatie.

Valorile reiesite din curba caracteristicd sau din tabelul 9.1 corespund unor conditii
aproape perfecte de franare (pneuri noi, teren uscat, reflexe normale ale conducétorului auto si
sistem de franare 1n buna stare de functionare), insa in practica aceste valori cresc in medie cu
35% ajungand uneori chiar la dublarea distantei.
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Tabelul 9.1.
Distanta de oprire

Calculul distantei de oprire

Viteza autoturismului in km/h 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 {100|110{120| 130 | 140 | 150

Distanta parcursa corespunzdtoare
timpului de percepere a
obstacolului, actionarii pedalei de | 8.3 110.4/12.5(14.6/16.7(18.7|20.9/ 23 |25 | 28 |29.2 | 31
frana si intrarii In actiune a
sistemului de franare

Distanta de franare activa 10.3{16.1(23.2|31.4| 41 | 52 64.5| 76 | 93 |107.6| 123 | 144.4

Distanta totala de oprire 18.6|26.5(35.7| 46 |57.7|70.7|85.4| 99 {118|135.6(152.2| 175.4

d. Se va da atentie reglarii cursei libere a pedalei de frana. In scopul evitarii realizirii unei
presiuni permanente 1n instalatia de franare, intre tija de actionare si capul pistonului cilindrului
principal de frand (pompa centrald) trebuie sa existe intotdeauna un joc, de circa 0,5 mm, ceea ce
corespunde unei curse libere de 5 mm la pedala de frana (fig. 9.10).

Cursa libera a pedalei de frana se regleaza astfel:

- se deblocheaza contrapiulita 1 din capul tijei impingatoare 2;

- se roteste tija impingdtoare 2 pana ce la pedala de frana se realizeaza un joc de 5
mm, care corespunde unui joc intre capul tijei impingatoare si capul pistonului 3
al cilindrului principal de 0,5 mm;

- se blocheaza contrapiulita 1;

- se verificd din nou cursa pedalei de frana care trebuie sa fie de 5 mm.

e. Se va controla aerisirea circuitului de franare, care se realizeaza prin doud metode:

- metoda clasica de aerisire la pedala;

- metoda moderna - cu dispozitive speciale.

Prezenta aerului in circuitul de franare se poate observa prin faptul cd pedala de frana se
deplaseaza elastic, uneori pana la planseu.

Fig. 9.10. Reglarea cursei
libere a pedalei de frana:
1-contrapiulitd;

2-tija Tmpingatoare;
3-piston;

In cele ce urmeazi, este descrisa metoda clasica de aerisire a circuitului de franare care
poate fi utilizatd chiar de unii posesori de autoturisme care au conditii de lucru in garajele
proprii.

Inainte de a incepe operatia propriu-zisa de aerisire, se va procura;
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lichid de frana de aceeasi marca {SAE 70 R 3);
un vas de circa 350-500 ml;
un tub elastic transparent din polietilena sau cauciuc.

Operatia de aerisire se va efectua de catre doud persoane: una va lucra la aerisirea la
roatd, iar cealalta va sta in autoturism pentru apasarea pe pedala de frana.
Procedeul de Iucru este urmatorul (fig. 9.11):

se umple rezervorul de compensatie cu lichid de frana de tipul SAE 70 R 3 sau
echivalent;

se ageaza pe surubul de aerisire un capat al tubului de plastic 1 transparent, iar
celalalt capdt se introduce in vasul 2 cu lichid de frana;

se deschide usor surubul de aerisire concomitent cu apdsarea lentd a pedalei de
frana;

cand pedala de frana a ajuns 4a podea, se inchide surubul de aerisire si se lasa sa
revind usor pedala;

se repetd aceastd operatie pana ce in vas nu mai apar bule de aer;

In acelasi mod, se repetd operatia la toate rotile si se completeaza lichidul in rezervorul
compensator. Se recomanda sa se aeriseasca mai ntai rotile din spate (poz. b) apoi cele din fata

(poz. a).

Avand in vedere cd autoturismul Dacia 1300 este prevazut cu limitator de franare,in

timpul executdrii operatiei de aerisire a circuitului de frana, autoturismul trebuie sa stea pe roti,
pentru a se da posibilitatea circuitului de frana din spate sa fie deschis.

Fig. 9.11.
Aerisirea
circuitului de
franare:

a-la franele
rotilor din fata;,
b-la franele
rotilor din spate.
1-tub din
material plastic;
2-vas pentru
aerisirea franei;
3-cheie speciala
pentru reglat
garniturile franei
spate.
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10. Organele puntilor si suspensiei
Autoturismul Dacia 1300 prezintd o suspensie mixtd, in fatd cu roti independente, iar in
spate cu osie rigidd. Suspensia si amortizarea este asiguratd atdt pentru puntea din fatd cat si
pentru cea din spate prin arcuri elicoidale concentrice cu amortizoarele telescopice.
Ambele punti au bare stabilizatoare de viraj.

10.1.Puntea si suspensia din fata

10.1.1. Constructie si functionare
Puntea din fata la autoturismul Dacia 1300 se compune din:
- roti independente - deplasarile acestora neinfluentdndu-se reciproc;
- un sistem de brate inferioare si superioare care formeaza doud paralelograme
deformabile, transversale;
- fuzetele si butucii rotilor.
Suspensia din fata se compune din:
- arcuri elicoidale cu diametrul exterior foarte mare;
- amortizoare hidraulice telescopice cu doud corpuri si tampoane de soc integrate
(limitator de cursa in interior);
- bara stabilizatoare agezata in fata puntii din fata.

La fiecare roata din fatd, portfuzeta este fixatd intre bratul inferior si bratul superior al
puntii din fata, prin intermediul unor rotule (pivoti).

In fig. 10.1 sunt prezentate in sectiune si in vedere generald organele principale ale
suspensie din fata.

Bratul inferior 3, confectionat din tabld ambutisatd, este legat la traversa de suspensie
prin intermediul unui ax 17, care trece prin doud bucse din cauciuc numite si flexiblocuri, iar de
fuzeta prin intermediul unei rotule 15, care este etangata la exterior printr-un burduf din cauciuc.

Rotula are in interior unsoare pentru ungerea pe viatd, de aceea nu are prevazute
ungatoare speciale.

Bratul superior 4, confectionat de asemenea din tabla ambutisata, este legat de traversa
din fata a caroseriei prin intermediul unei bucse din cauciuc, iar de portfuzeta prin intermediul
unei rotule, etange 16, avand in interior unsoare pentru ungerea pe viata.

Tirantul de directie 6 asezat oblic este articulat prin intermediul unui tampon elastic de
lonjeronul caroseriei si are o prindere fixd la partea superioard a portfuzetei In acest fel el
asigurd in special bratul superior impotriva socurilor in planul longitudinal al autoturismului,
socuri primite de la roti In timpul mersului.

Elasticitatea flexiblocurilor permite portfuzetei sa lucreze cu oarecare libertate in plan
orizontal, preluand vibratiile inerente ale rotilor.

Ansamblul acestor brate elastice, impreuna cu arcurile elicoidale de mare diametru si
amortizoarele telescopice, determind un lens lin al autoturismului pe drumurile cu denivelari.

Bara stabilizatoare din fata (fig. 10.2) lucreaza ca o bard de torsiune si impiedica
inclindrile laterale mari la care sunt supuse autoturismele prevazute cu suspensie independenta
pe fata cum ar fi Dacia 1300.

Bara stabilizatoare este fixata elastic pe extremitati, prin intermediul bieletelor 7, si ia
mijloc este fixata prin doud tampoane elastice 2 din cauciuc.
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Fig. 10.1. Puntea si suspensia din fata
a-sectiune transversald; b-vedere generald; 1-arc; 2-amortizor; 3-bratul inferior; 4-bratul
superior; 5-bara stabilizatoare fata; 6-tirantul de directie; 7-pneu; 8-fuzetd; 9-discul franei;
10-axa planetard; 11-jantd; 12-traversa fata; 13-bieleta de directie; 14-caseta de directie;
15-rotula bratului inferior; 16-rotula bratului superior; 17-axul bratului inferior; 18-axul bratului
superior
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Fig. 10.2. Bara
stabilizatoare fata si
modul sau de fixare:
1- bicleta barei;
2-tampon elastic din
cauciuc;

3-bara stabilizatoare;
4-brida de fixare.

Amortizoarele din fata (fig. 10.3) sunt de tipul AT-9-22 301 M-Romania, Monroe-Belgia
sau Allenquant-Franta.

Aceste amortizoare sunt prevazute cu limitatoare de cursd interioard, care asigurd
amortizorului o garda de cel putin 10 mm, atat pentru lungimea minima cat si pentru lungimea
maxima a amortizoarelor.

Sistemul adoptat de prindere pe autoturism este cel cu tija (fig. 10.4) si tampoane din
cauciuc, care permit deplasdri unghiulare in toate directiile de maximum 6°. Prinderea
amortizorului din fata la partea interioara se face prin intermediul unui cuzinet elastic, prin care
trece axul bratului superior al puntii, iar la partea superioara prin tampoane de cauciuc direct de
caroserie. Pozitia de lucru a amortizorului din fata este verticala.

Prinderea amortizorului pe caroserie (la partea exterioard) se poate face prin cupele
mobile sau cupele sudate, aga cum este aratat in fig. 10.4.

Arcurile folosite la suspensia din fata sunt elicoidale cu diametrul exterior mare,
permitand preluarea elastica a socurilor la trecerea denivelarilor.

Roata autoturismului Dacia 1300 este compusa din: butuc, rulmenti, janta, pneu (format
din anvelopa si camerd de aer); capacul rotii (ornamentul rotii), fixat pe jantd prin intermediul
unui surub.

Janta se fixeaza pe butuc cu trei piulite, care asigura centrarea prin suprafetele lor conice.

Butucul rotii din fatd este asamblat cu discuri de frand, care Impreund se monteazd pe
portfuzetd pe doi rulmenti radiali cu bile.

Pneul este organul care realizeaza aderenta cu calea de rulare. Presiunea de umflare a
pneului este data in tabelul 10.1.

10.1.2. Intretinerea puntii si suspensiei din fatd
Puntea din fatd a autoturismului Dacia 1300 este prevazutd cu articulatii elastice prin
fiexiblocuri si rotule etanse intr-un mediu permanent unguent, a caror protectie de mediul
exterior (umiditate, praf, impuritati etc.) se face prin burdufuri de cauciuc elastice. Din aceasta
cauzad, exploatarea si Intretinerea puntii din fata nu necesita conditii tehnice deosebite.
Totusi, In cele ce urmeazd, se redau cateva recomandari privind exploatarea si
intretinerea lor.
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a. Dupad fiecare 5 000 km, se recomanda sa se
verifice starea flexiblocurilor si silentblocurilor din
cauciuc de la articulatiile bratelor si barei
stabilizatoare., starea burdufelor de protectie de ia
rotulele bratelor, bieletelor, axelor planetare etc.,
pozitionarea corectd a arcului pe talerul sdu de sprijin,

starea amortizoarelor din fatd privind scurgerile de
lichid, slabiri sau eventual deplasari de axe de la bratele
inferioare si superioare etc.

Nu se admit reconditiondri de piese sau
elemente de asamblare.

b. Este necesard cercetarea si diagnosticarea
zgomotelor amortizoarelor pe autoturism (amortizoare

fara scurgeri de ulei), inainte de a se face o interventie
asupra amortizoarelor, se procedeaza in exclusivitate la

o proba de drum a autoturismului, pentru a se determina
daca anumite zgomote provin de la amortizoare (prin
deri de caroserie) sau alte organe ale suspensiei (brate
cu anexele slabite, tirantul de fugd slabit, strangeri
neconforme, silentblocuri distruse la brate sau bara
stabilizatoare etc.).

interventie constd 1n schimbarea
tampoanelor de cauciuc, care sewvesc la prinderea

Prima

amortizoarelor pe caroserie la partea superioara.
In cazul in care zgomotu s-a micsorat sau a

disparut complet, cauza s-a datorat fixarilor
defectuoase; in aceastd situatie, se procedeaza la
inlocuirea definitivdi a tampoanelor de fixare a

amortizorului.
Se strang la cuplu fixarile: axele bratelor, tirantii

de fuga, piulita de fixare superioara la amortizorul din
fata (1 kgfm), contrapiulita de fixare inferioard de la
amortizorul din fata (6 kgfm).

Se face o noud proba de drum. Daca zgomotul s
a micsorat remediul este corect efectuat, iar daca
zgomotul persistd §i este important, se inlocuieste

Fig. 10.3. Amortizor din fati-
sectiune longitudinala:

1-filtru; 2-teava anti-spumd; 3-
supapd de destindere; 4-tub
principal; 5-tub rezervor; 6-tija

pistonului; 7-inel de etansare; 8-

teava anti-spuma; 9-piston; 10-
supapd de comprimare; 11-supapa
de admisie.

amortizorul.

c. Ineficacitatea amortizoarelor are o mare
influenta asupra tinutei de drum. Pentru a se determina
ineficacitatea amortizoarelor, se procedeaza astfel:
se verifica presiunea in pneuri (dupd circa 15 minute de statbnare) si se reface
daca este cazul;

- seslabeste frana de mana;

- se pune maneta de comanda a vitezelor ia punctul mort;

- se apasa puternic, o singurd datd pe aripa din partea amortizorului considerat cu
defect si se observa oscilatiile caroseriei, in urma acestei apasari. Dacd caroseria
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oscileaza de cateva ori, amortizorul este ineficace si trebuie verificat separat de
autoturism (eventual i se ridica diagrama de eficacitate h bancul de incercare
numai la ateliere specializate Dacia).
Un indiciu de diagnosticare al ineficacitatii amortizoarelor este si acela care priveste
uzura uniformad sau in trepte a pneurilor din fata.

Fig. 10.4. Prinderea amortizorului din fata la partea superioara:
A-sistemul de prindere a amortizorului din fatd de caroserie prin cupemobile; B-sistemul de
prindere a amortizorului din fatd de caroserie prin cupe sudate.

Tabelul 10.1.
Date ale pneurilor folosite
Presiunea prescrisa pentru fiecare tip de pneu, masuratd in
o —_ kgf/cm’
Dimensiunile Tipul si - - —
. . . . Presiunea la autoturismul incarcat,
pneului provenienta Presiunea de baza -
sau la mersul pe autostrada
Fata Spate Fata Spate

Radial (V) 1.5 1.7 1.7 2.0

SP Sport (D) 1.6 1.8 1.8 2.0

155x13 V10 S (K) 1.6 1.8 1.8 2.0

Rallye 180 (U) 1.6 1.8 1.8 2.0

ZX-XM-S (M) 1.6 1.8 1.8 2.0

SP (D) 1.6 1.9 1.7 2.0

165x13 V 10 (K) 1.6 1.9 1.7 2.0

Rallye 180 (U) 1.6 1.9 1.7 2.0

Explicatii: (V)-Victoria; (M)-Michelin; (D)-Dunlop; (K)-Kleber; (U)-Uniroyal.

d. Este necesara cercetarea si diagnosticarea amortizoarelor demontate de la autoturism.
Ineficacitatea amortizorului se poate constata §i prin demontarea acestuia de pe
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autoturism §i Incercarea simpla la bancul de lucru. Amortizorul se prinde in menghina, in pozitie
verticald, de capatul inferior. In cazul in care corpul superior poate fi plinbat liber in sus si in
jos, fara o rezistentd importantd, inseamnd cd amortizorul este ineficace si trebuie inlocuit,
intrucat a pierdut lichidul.

In cazul in care amortizorul, incercat in acelasi fel ca mai sus, prezinti zgomde acestea
provin din vehicularea neuniformad a lichidului in interior. Vehicularea neuniforma este cauzata
uneori de obturarea orificiilor de trecere, iar alteori de deblocarea supapei de trecere a lichidului
dintr-un corp in celdlalt. Defectiunile de natura celor de mai sus se remediaza numai in atelierele
autoservice Dacia, care posedad piese de schimb originale, tehnologie de remediere §i apaatura
speciala de ridicare a diagramelor privind functionarea amortizoarelor necapsulate IPAS.
Amortizoarele capsulate Monroe nu se reconditioneaza.

e. Se va tine seama de cateva recomandari generate privind inlocuirea amottizoarelor.

Amortizoarele se Inlocuiesc numai atunci é@nd prezintd urmatoarele defecte principale,
care afecteaza buna functionare a lor: tija pistonului este hdoitd, tija cilindrului amortizorului
este smulsd, pierderi de ulei pe unga tija sau la imbindri; cilindrul cu tija blocatd; cursa de
compresie se face In gol; capul de fixare al amortizorului de bratul superior prezintdsuduri
neconforme.

Este contraindicat a se compara modul de functionare al
amortizorului care se verificd cu cel nou, deoarece amortizorul
nou, fiind nerodat, prezinta frecari in timpul functiondrii. Un
amortizor se considerd rodat dupa un rulaj de cea 3 000 km pe

autoturism.

Toate amortizoarele schimbate izolat trebuie sa fie
inlocuite cu amortizoare de acelasi tip si aceeasi marca.

Se admite Inlocuirea unui singur amortizor pe puntea din
fatd sau spate cu unul nou, deoarece acesta nu determind
schimbari esentiale In comportarea autoturismului, ca tinuta de
drum. Daca uneori se observa la inceputul schimbarii o usoara
diferentd, nu trebuie sa iIngrijoreze, deoarece ea va dispaea
foarte rapid, intrucdt asa cum s-a aratat rodajul amortizorului
nou nu depaseste 3 000 km rulati ai autoturismului.

f. Arcurile fatd se inlocuiesc numai atunci cind
prezintd deformari remanente sau urme de fisuri pespird. La
montare, se va avea in vedere agezarea corectd pe taler, precum
si sensul de montaj, asa cum se arata in fig. 10.5.

2 Fiecare arc prezintd la capete doud zone de asezare;
Fig. 10.5. Pozitia de astfel. o . }
montaj a arcului din - la partea inferioard, exista o zona de sustinere platd 1

fati: - la partea inferioard, existdi o zond de sustinere
1-zona platé de elicoidala 2.
sustinere; 2-zona La fiecare capat al arcului se va monta obligatoriu tubul de
elicoidala de sus‘giner < protectie din material plastic.
3-tub de protectie g Se va tine seama de citeva recomandari generale

privind folosirea pneurilor.
Se vor examina permanent pneurile autoturismului. Doud pneuri montate la rotile din,
fatd sau spate trebuie sd fie de aceeasi structurd (radiale sau comventionale), de aceleasi
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dimensiuni, marca si tip.

Se va face verificarea cu regularitate a presiunii pneurilor, inclusiv a rotii de rezerva,
folosind manometrul etalonat, nu prin apreciere.

Pentru montarea §i demontarea pneurilor de pe jantd, se vor folosi leviere
corespunzatoare.

La inlocuirea camerei, se va repera pozitia anvelopei fatd de jantd, pentru a se pastra
pozitia de echilibrare a rotilor. Este interzisa introducerea camerelor umede in pneuri.

Fig. 10.6 Schema de permutare a pneurilor

Se va face verificarea cu regularitate a presiunii pneurilor, inclusiv a rotii de rezerva,
folosind manometrul etalonat, i nu prin apreciere.

Nu se recomanda repararea camerelor cu petice calde sau lichide, deoarece acestea,
datorita temperaturilor ridicate, se pot dezlipi. Peticele calde se vor folosi numai pentru depanari
accidentale pe traseu.

Deoarece la autoturismul Dacia 1300, rotile de directie sunt si roti motrice, regimul de
functionare al acestora este mult mai aspru in comparatie cu cel al rotilor din spate. Deci, daca se
lasd neschimbata pozitia rotilor pe toatd durata de functionare a autoturismului, vor aparea uzuri
exagerate si neuniforme la anvelope si nu se va indeplini parcursul garantat de uzina construc-
toare. De aceea, se recomanda ca dupa fiecare 5 000 km rulati sa se procedeze la permutarea
rotilor conform schemei prezentate in fig. 10.6.

10.2.Puntea si suspensia din spate

10.2.1. Constructia si functionarea

Puntea din spate (fig. 10.7) este compusa din:

- axa rigida, confectionatd din tabld groasd ambutisatd, care are la capete doua
fuzete nedemontabile (sudate) care formeaza axele rotilor spate;

- douad brate inferioare asezate lateral si un brat superior asezat certral, legate de
caroserie prin intermediul flexiblocurilor. Bratul superior are si rolul de a prelua si
transmite la puntea din spate fortele hterale care lucreazd asupra caroseriei in
viraje, pe drumuri cu inclinare transversala sau la vant lateral.

Suspensia din spate a autoturismului Dacia 1300 este asigurata prin doud arcuri elicoidale
de diametru mare, in interiorul carora lucreazd doud anortizoare hidraulice cu dublu efect si
limitator de cursa in interior. Amortizoarele sunt fabricate tip Monroe, Allenquant sau IPAS AT
9 (licentda Armstrong). Este de asemenea prevazuta o bara stabilizatoare de viraj.
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Fig. 10.7. Puntea si suspensia din
spate:

a-sectiune prin roata din spate;
b-vedere generald; c-vedere de jos a
tijei de actionare a limitatorului de
presiune: 1-arcul din spate;
2-amortizor; 3-bratul inferior;
4-bratul superior; 5-talerul metalic
de asezare a arcului; 6-bara
stabilizatoare din spate; 7-cablul
franei de mana; 8-anvelopa; 9-janta
rotii; 10-axul fuzetei din spate;
11-rulmentii rotii din spate;
12-tambur frana; 13-axa spate;
14-limitator de presiune frana spate;
15-tija de actionare a limitatorului
de presiune.
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Toate articulatiile puntii si
suspensiei din spate sunt realizate
prin flexiblocuri care determina o
silentiozitate bund §i un confort
sporit in mers.

Fig. 10.3, Pozitia de blocare a
articulatiilor puntii din spate:
1-lonjeronul caroseriei;
2-axa spate;

10.2.2. Intretinerea puntii din spate si a caroseriei
Intretinerea propriu-zisa a puntii din spate este foarte simpla si consta din:
- verificarea starii flexiblocurilor de la brate si bare stabilizatoare;
- verificarea agezarii corecte a arcurilor petalerele de sustinere;
- refixdri §i strangeri la cuplurile prescrise a tuturor articulatiilor dupa fiecare 10
000 km rulati de autoturism.
Toate interventiile necesare se vor face numai la ateliere specializate. O conditie esentiala
pe timpul strangerii flexiblocurilor este acea a fixarii distantei de 150 mm, masurata conform fig.
10.8 intre partea de jos a axei din spate si lonjeronul caroseriei (Fig. 10.8.).
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11. Caroseria

11.1.Constructie si functionare

Caroseria autoturismului Dacia 1300 este de tip autoportant fara sasiu.

Cu exceptia capotei motorului 1, usilor si capotei portbagajului 5 (care sunt asamblate
prin elemente articulate) si a aripilor fatd 3 (care sunt asamblate prin suruburi) (fig. 11.1), toate
celelalte elemente formeaza o structurd unitard, asamblatd prin sudurd, asigurdnd caroseriei
rigiditate si silentiozitate in functionare.

In fig. 11.2 si 11.3 sunt prezentate elementele sudabile ale planseului si suprastructurii.

Fig. 11.1. Elementele detasabile ale caroseriei:
1-capota motorului; 2-grila exterioard; 3-aripa din fatd; 4-usi fata-spate; 5-capota portbagaj.

Fig. 11.2. Elementele sudabile ale planseului:
1-traversa din fata; 2-traversa directiei; 3-traversa centrald; 4-ansamblul lonjeroanelor din fata; 5-
dublura superioara a lonjeronului din fatd; 6-lonjeron superior fatd; 7-legatura tirantului; 8-
lonjeron inferior fatd; 9-dublura lonjeronului inferior fata; 10-lonjeron din spate; 11-traversa
suport a bratului; 12-traversa spate; 13-raversa din fatd a rezervorului; 14-traversd extrema spate;
15-planseul lateral; 16-ansamblul suport roata de rezerva; 17-planseu.
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Cele mai importante dintre acestea sunt:

- lonjeroanele din fata 4, paralele, care poarta suspensia din fata si agregatul motor;

- lonjeroanele din spate 10, care poartd rezervorul de benzind si planseul
portbagajului;

- lonjeroanele laterale 7, confectionate din tabla groasd, care se leaga de dublurile
aripilor fata si spate, protejand pasagerii in cazul socurilor laterale;

- plangeul 17, cu ambutisari profunde, care realizeazd spatiul necesar picioarelor
pasagerilor si contribuie la marirea rigiditatii intregii constructii sudate.

Toate elementele caroseriei sunt confectionate din tabla de otel ambutisatd in forme
diferite, cu grosimi de la 0,7 mm la 2 mm, in functie de necesitdtile de rezistenta si confort ale
ansamblului. Greutatea proprie a caroseriei nu depaseste 295 kg.

Caroseria este etansatd pe toate liniile de Tmbinare ale elementelor prin cordoane din
mastic uscate la o anumita temperatura in cuptoare speciale, avand o aderentd buna la tabla (fig.
11.4).

In scopul evitirii aparitiei fenomenelor de vibratii la unele elemente de caroserie (aripi
fata-spate, capote etc.), precum si pentru micsorarea zgomotului provenit din rularea
autoturismului, caroseria se acopera prin pistolare la exterior, pe partile de planseu si aripi, eu un
strat de mastic antifonic.

La interiorul caroseriei, izolarea fonica si termica se realizeaz prin panouri de pasla,
covoare bituminoase §i spuma poliuretanica.

Autoturismul Dacia 1300 este amenajat la interior cu:

- plansa bordului montata in consola si confectionata din material plastic spongios;
in interiorul acesteia, se amplaseaza tabloul de bord, scrumiere, cutia de manusi,
alte aparate de control $i comanda;

- scaunele din fatd separabile si rabatabile;

- bancheta din spate cu cotier central,

- usile din fatd, prevazute cu cotiere si manere de deschidere, incorporate in panou;

- usile din spate prevazute cu scrumiere, cotiere si dispozitive de blocare din
interior (securitate copii);

- geamuri din securit cu exceptia parbrizului care este executat din triplex, cu
rezistentd mare la lovire si cu zond mare de vizibilitate in caz de spargere;

- comenzi (descrise in partea a II-a a lucrarii).

Conditionarea aerului 1n interiorul caroseriei se realizeaza printro instalatie care este
compusd dintr-o aeroterma realizatd din patru celule Tmbracate cu aripioare. Aeroterma este
racordata la instalatia de racire a motorului. Aerul absorbit din exterior prin grild, trece prin
compartimentul radiatorului-climatizor prin interiorul autoturismului, fiind dirijat spre planseu
sau spre parbriz, prin intermediul unor voleti comandati de la bord.

127



Fig. 11.3. Elementele sudabile ale suprastructurii:
1-mascad; 2-dublura aripii din fata; 3-tablier; 4-pavilion; 5-traversa superioara de intarire;
6-dublura laterala parbriz; 7-stalp fatd; 8-dublura stalpului fatd; 9-rama fata si spate; 10-traversa
de sustinere si dublura sa; 11-dublura superioara a caroseriei; 12-stalp mijlociu; 13-partea
centrald a tablier ului spate; 14-panou spate; 15-pasaj trecere roata si dublura panoului;
16-partea laterala a tablierului; 17-panou aripa spate; 18-stalp spate; 19-lonjeron lateral.

Fig. 11.4. Etansarea caroseriei cu ajutorul cordoanelor din mastic
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Fig. 11.5. Dirijarea curentilor de aer din interiorul caroseriei.
Se observa grilele de absorbtie a aerului din exterior, cat si grilele laterale de evacuare a aerului
din interior.

Grupul moto-ventilator are rolul de a dirija aerul rece sau cald in mod fortat spre
interiorul autoturismului, mai ales in situatia In care se circuld cu vitezd redusd sau in timpul
stationarii.

Evacuarea aerului din interior se face prin grilele laterale din panoul spate al caroseriei
autoturismului. Dirijarea curentilor de aer in interiorul caroseriei este prezentata in fig. 11.5.

11.2.Intretinerea caroseriei
Intretinerea caroseriei autoturismului Dacia 1300 este in general simpld si constd in

spalarea, uscarea si lustruirea suprafetelor vopsite si cromate, retusarea simpld a vopselei si
curdtirea tapiteriei.

Spalarea si curatirea generald se vor face conform recomandarilor datela cap. 15.

Lustruirea trebuie facutd pe o caroserie perfect curatd i uscatd. Aceastd operatie are ca
efect Indepartarea unui strat foarte subtire de vopsea si este recomandabil sd se evite; daca
aspectul mat al vopselii solicitd totusi lustruirea, trebuie folosite numai produse foarte putin
abrazive (apa de lustruit), evitandu-se frecarea muchiilor.

Retusarea vopselei se executd cu vopsea de retus din aceeasi nuanta cu cea originala.

La intretinerea caroseriei pot fi efectuate si alte lucrari mai complexe (reglarea
elementelor de caroserie, refacerea etanseitdtii, conservarea si deconservarea caroseriei §i
ornamentelor sale etc.), care necesitd scule si personal specializat. Aceste lucrari sunt tratate in
partea a IIl-a ,,Reparatii curente”.
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PARTEA ADOUA
EXPLOATAREA AUTOTURISMULUI

12. Organele de comanda si aparatura de control

12.1. Amplasarea comenzilor autoturismului
Principalele comenzi si aparate de control ale autoturismului Dacia 1300 au o amplasare
foarte accesibild pentru actionare si sunt perceptibile atat ziua cat si noaptea din interiorul
autoturismului.
In fig. 12.1 este prezentatd schematic pozitionarea organelor de comandi, aparatelor de
control si accesoriilor interioare ale autoturismului.

12.2.0rganele de comanda pentru pornirea autoturismului
Contactul cu chei fabricatie NEIMAN serveste la conectarea si deconectarea curentului

electric i la comanda electromotorului de pornire. El este prevazut si cu un zavor antifurt care
blocheaza comanda directiei.

Pe partea din fata a contactului sunt notate literele D; M; G; A; St, a caror semnificatie
este (fig. 12.2):

St — stop antifurt — In aceastd pozitie se permite introducerea si scoaterea cheii. La
scoaterea cheii din contact in aceasta pozi‘;'e,1 se realizeaza blocarea volanului i intreruperea
curentului. Pentru deblocare, se introduce cheia in contact, se roteste putin in sensul acelor
ceasornicului (fara a face contactul demarorului), rotind usor volanul in stanga si in dreapta, pana
se deblocheaza.

A — alimentare accesorii — cheia contactului pusa in aceastd pozitie permite alimentarea
accesoriilor autoturismului.

G — garaj — 1n aceasta pozitie se permite scoaterea cheii fard blocarea volanului, curentul
fiind Intrerupt. Se recomanda utilizarea acestei pozitii numai atunci cand autoturismul se afld in
garaj inchis.

M — contact motor — cheia pusa in aceastd pozitie permite stabilirea contactului motor.

D — demaror — agezarea cheii 1n aceastd pozitie permite alimentarea cu curent electric a
electromotorului de pornire (demarorului) si deci pornirea motorului. Dupd pornirea motorului
cheia revine automat in pozitia M. Cheia mentinuta in pozitia D nu permite o recuplare, pentru a
inlatura eventualele comenzi gresite de anclansare a demarorului in timpul functionarii
motorului.

Pentru o noua cuplare (daca eventual nu a pornit motorul), este necesard readucerea cheii
in sensul invers acelor de ceasornic, pani ce contactul motorului se taie; numai dupa aceasta se
readuce din nou cheia in pozitia ,,D”.
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Fig. 12.1. Amplasarea organelor de comanda si accesoriilor interioare ale autoturismului
Dacia-1300:
1-contactul pentru pornire; 2-butonul de comanda al clapetei de aer (soc); 3-levierul pentru
schimbarea vitezelor; 4-pedala de ambreiaj; 5-pedala de acceleratie; 6-comutator iluminare, apel
luminos §i claxon; 7-pedala franei de picior; 8-maneta franei de mind; 9-comanda
semnalizatorului de directie; 10-butonul de comanda a stergatorului de parbriz; 11-butonul de
comanda a instalatiei de spalat geamul parbrizului; 12-indicatorul de viteza si kilometrajul,
13-indicatoarele nivelului de benzina, presiunii uleiului, temperaturii apei si semnalizarii
directiei; 14-indicatoarele incdrcarii bateriei si cel de faza lungé (la Dacia 1301 Super Lux si
becul martor al actionarii franei de mana); 15-comanda robinetului de introducere a apei calde in
instalatia de climatizare; 16-comanda pentru incélzire-aerisire; 17-clapete de dirijare a aerului
spre parbriz si interiorul autoturismului; 18-comanda deschidere capotd motor; 19-levier pentru
deschiderea usii din interior; 20-cotierd; 21-parasolar; 22-parasolar cu oglinda de curtoazie;
23-oglinda retrovizoare interioard; 24-manivela de ridicare i coborare a geamului de la usa;
25-lama stergatorului de parbriz.

Fig. 12.2. Contactul si pozitiile cheii de contact:
St-stop antifurt;

A-alimentare cu curent a accesoriilor;

G-garaj;

M-contact motor;

D-contact demaror.
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Recomandari:

In garaj sau la unitatile autoservice pentru intretinere si reparatii, este indicat a se scoate
cheia din contact prin pozitia ,,G", 1dsand astfel directia si volanul liber In vederea manevrarii
dupa necesitati a autoturismului.

La partea laterala a fiecarei chei de contact (fig. 123), exista
seria de fabricatie, care trebuie notatd in carnetul de bord sau in
notita tehnica a fiecarui posesor de autoturism (ex. seria 44946 V).

In cazul pierderii cheilor, cunoscand seria de fabricatie, se pot
comanda cheile dorite, evitandwuse astfel improvizatiile (interzise
intrucat contactul este organ de sigurantd) sau chiar distrugerea
contactului. Daca, totusi nu s-a retinut seria cheii, aceasta este

inscrisd sub capacul ornament de la contact.

Butonul de comanda al clapetei de aer al carburatorului
(soc) este de tip normal, amplasat sub bord in partea stdngd a
carcasei volanului.

La tragerea butonului, clapeta de aer a carburatorului se
inchide si permite Tmbogdtirea amestecului carburant, neesarad
pornirii la rece a motorului; becul martor de pe tabloul de bord se

aprinde. . ‘ ‘ . Fig. 12.3. Identificarea
Pentru o folosire corecta eficientd a butonului de actionare a cheii de contact

clapetei de aer de la carburator, este necesar a se respecta indicatiile
practice redate in continuare:

a) in conditiile unor temperaturi scazute (minus 1615°C), motoarele pot fi pornite

numai prin actionarea fi ca rea cheii de butonului de comanda a clapetei de aer (soc).

Inainte de contact, actionarea demarorului, se trage complet butonul spre volan (fig.
12.4, poz. 3), apasand in acelasi timp usor de cateva ori pe pedala de accderatie, pana

la finele cursei (max. 4-5 apasari). Se ridica apoi complet piciorul de pe pedala de
acceleratie si se actioneazd demarorul. Imediat ce motorul a pornit si se obtine o
functionare regulata, se impinge incet butonul pana la jumatate— zona marcata pe tije

cu vopsea neagra — in scopul reducerii imbogatirii amestecului carburant— clapeta de

aer in aceasta pozitie fiind deschisa la jumatate (fig. 12.4, poz. 2). Motorul se lasa in

functionare la aceasta turatie cea. 20 secunde, timp 1n care creste temperatura proprie,
favorizand realizarea unui amestec carburant mai omogen. Apoi treptat, pe masura ce
motorul s-a incdlzit si functioneazd normal, fard a avea tendinte de intrerypere, se

impinge butonul la fund, (fig. 12.4, poz. 1).

Daca s-au respectat cele recomandate, iar motorul nu pornete, fara a executa alte operatii
suplimentare §i nepermise, in aceste conditii, se actimeaza din nou demarorul (a nu se depasi
timpul de actionare care trebuie sa fie de 5 secunde pentru pornirea motorului). La aceste
actiondri, se considera ca sistemul de aprindere §i carburatie sunt corecte reglate.
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Fig. 12.4. Pozitiile butonului de comanda a clapetei de aer (soc):
poz. 1-motorul cald; poz. 2-motorul semicald; poz. 3-motorul rece.

b) In situatia in care motorul nu a fost pus in functiune cateva zile (in conditii de vara),
se trage butonul clapetei de aer la jumatate (limita marcajului cu vopsea neagrd) si se
actioneaza demarorul, apasandu-se simultan pe pedala de acceleratie, pana la pornirea
motorului, lasdndu-se liberd pedala de acceleratie in momentul pornirii motorului.

¢) In conditia in care motorul este cald, indiferent de anotimp, pornirea se realizeazi
actionandu-se numai asupra demarorului prin rotirea cheii de contact si asupra pedalei
de acceleratie printr-o apisare scurti. in cazul ci motorul nu porneste (reglajele
aprinderii si carburatiei fiind corecte), Inseamna ca motorul nu este suficient de cald
pentru a permite pornirea prin metoda descrisd, i se recurge la tragerea butonului la
jumadtatea cursei.

Recomandari:
- Se va verifica daca la pozitia tras complet a butonului, clapeta de aer a
carburatorului este Inchisa si invers, daca la impingerea completd a butonului in
pozitia initiald, clapeta de aer este complet deschisa.
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- Nu se va apasa cu intermitentd mai mult de 45 ori pe pedala de acceleratie la
pornirea ia rece a motorului. Daca se procedeaza altfel, este posibild aparitia unei
supraimbogatiri cu amestec carburant a motorului (asazisa inecare a motorului),
fenomen care conduce la ancrasarea bujiilor si chiar la spalarea cilindrilorcu
benzind prin condensarea vaporilor concentrati. Inlitwarea inecirii motorului,
care ingreuneaza pornirea §i provoaca consumarea bateriei de acumulatoare, se
face prin impingerea butonului clapetei de aer in pozitia initiald (inchis complet),
apasarea pe pedala de acceleratie si pe pedala de ambreiaj pana la fund si
actionarea demarorului de mai multe ori (actiondri intermitente, fiecare
nedepasind cea. 5 secunde), pana ce porneste motorul. Imediat dupa pornirea
motorului se ridica usor piciorul de pe pedala de acceleratie, pand in momentul
cand motorul intrd In regim normal de functionare.

Maneta pentru schimbarea vitezelor serveste la
cuplarea diverselor trepte ale mersului inainte, la cuplarea
mersului inapoi, precum §i la mersul fara sarcind al motomlui
(decuplarea motorului de transmisie).

Ea este amplasatd pe podeaua caroseriei in dreapta
conducatorului, fiind accesibild manevrelor.

In fig. 12.5 sunt prezentate pozitiile de asezarea ma-
netei, cifrele si literele notate pe nuca manetei avand
urmatoarele semnificatii:

- ,,0” - punct mort

- L0 27 37, 47 reprezintd  pozitiile
corespunzatoare mersului inainte;

- ,R” — mers 1napoi. Pentru realizarea mersului

inapoi este necesar ca in pozitia ,,0” (punct Fig. 12.5. Pozitia manetei
pentru schimbarea vitezelor:

mort), sd se apese nuca manetei spre plangeu in : .
Poz. 1-viteza I; poz. 2-viteza a

jos, apoi sd se impingd maneta Tnapoi spre

N II-a; poz. 3-viteza a Ill-a; poz.
stanga.

4-viteza a IV-a; R-mers Tnapoi
Recomandare:

La coborarea unei rampe, la mersul in arrbe sau la stationarea autaturismului in fata
semafoarelor etc., nu se va apasa pe pedala de ambreiaj; se va cobori in pantd sau se va trece prin
curbe intotdeauna cu viteza permisa; in cazul stationdrilor la semafoare, se va scoate din viteza
trecdnd maneta la punctul mort, evitanduse astfel uzura prematura a uneia dintre cele mai
importante piese ale ambreiajului ,,rulmentul de presiune".

Pedala de acceleratie este amplasatd in dreapta pedalei de frana si serveste la comanda
(inchiderea sau deschiderea) clapetei de admisie a carburatorului, punand in functiune i pompa
de acceleratie (sprit) a carburatorului, atunci cand este apasatd rapid. Comanda se realizeaza prin
cablu flexibil.

Comenzile pentru semnalizare, iluminare §i avertizare sonora se realizeazd prin
actionarea asupra a doud manete (fig. 12.6): A-maneta de semnalizare; 8-maneta de comanda a
luminilor si de avertizare sonora (claxon); sunt amplasate in partea stinga a carcasei coloanei de
directie.

Maneta de semnalizare a directiei de mers A poate fi asezatd in urmatoarele pozitii (fig.
12.6):
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- A - pozitia de repaus-in care nu se realizeazd contactul la lampile semnalizatoare
de directie;

- Ai - maneta in jos-se aprind lampile exterioare semnalizatoare de directie stanga
fata-spate, iar pe tabloul de bord apare o lumind intermitentad de culoare verde
insotitd de un tacanit ritmic;

- Az - maneta in sus-se aprind lampile exterioare semnalizatoare de directie dreapta
fata-spate, iar pe tabloul de bord apare de asemenea o lumind intermitentd de
culoare verde Insotitd de un tacanit ritmic.

De retinut faptul ca, sistemul de semnalizare a directiei de mers intrd in functiune numai
atunci cand contactul aprinderii este inchis (cheia de contact in pozitia M).

Fig. 12.6. Pozitiile manetei de semnalizare a directiei de mers:
A-maneta de semnalizare in pozitie de repaus; poz. Al-semnalizare stanga; poz. A,-dreapta;
B-maneta de comanda a luminilor i avertizarii sonore.

Dupd terminarea virajului, la redresarea volanului, maneta semnalizatoare de directie
revine automat in pozitia de repaus A.

Maneta de comanda a luminilor si de avertizare sonora 8 poate lua diferite pozitii aratate
in fig. 12.7 si anume:

Fig. 12.7. Pozitiile
manetei de comanda a
luminilor si de
avertizare sonora
(claxon):

poz. B-repaus; poz. B;-
iluminare lanterne
pozitie si tablou bord;
poz. B;-semnalizare
luminoasa ,,atentie
pericol"; poz. Bs-faza
scurtd (lumini de
intalnire); poz. By4-faza
lunga; poz. Bs-
avertizare sonora
(claxon).
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- B - pozitia de repaus-atunci cand reperul ,,0” gravat pe manetd este vizibil de pe locul
conducatorului, curentul electric este intrerupt in circuitul de alimentare;

- B - iluminare lanterne de pozitie si becuri tablou bord (indiferent daca contactul este pus
sau nu) - se realizeaza prin rotirea manetei in sens invers acelor de ceasornic, pana cand,
in fata conducatorului amplasat la volan apare semnul B gravat pe capul manetei;

- B, - semnalizare ,,atentie pericol” - se realizeaza prin apasarea in jos, din pozitia de repaus
B a manetei si determind aprinderea fazei lungi a farurilor. Revenirea se face automat.
Aceastda semnalizare se foloseste de obicei ziua, atunci dnd se urmdreste si se
atentioneze conducdtorul altui autoturism la intersectii de drumuri nesemnalizate, la
depasiri etc.;

- Bj - faza scurtd sau lumini de intdlnire-se realizeaza prin deplasarea manetei in sus din
pozitia B;. Se foloseste obignuit, in oras sau in afara localitatilor, ca lumini de intalnire;

- By - faza lunga sau lumini de drum - se realizeaza prin deplasarea manetei in pozitia
extrema de sus din pozitia Bs;

- Bs - semnalizare sonora (claxon) - se realizeaza apasand axial pe maneta de schimbare a
luminilor, indiferent in ce pozitie se afla maneta.

12.3.0rganele de comanda pentru oprirea autoturismului

Pedala franei de picior este amplasata intre pedala de ambreiaj si pedala de acceleratie, in
partea dreaptd a coloanei de directie, fiind usor accesibild actiondrii cu piciorul drept. La
apasarea usoara pe pedala de frana, se pune in actiune intreg sistemul de franare, care actioneaza
simultan la cele patru roti.

Maneta franei de mina este amplasata in partea dreapta a coloanei volanului, sub plangeta
bord, pentru autoturismele fabricate pana in anul 1972, sau la podea, intre scaunele din fata,
pentru autoturismele fabricate dupa anul 1972, indiferent de amplasare, comanda franei de mana
se realizeaza prin intermediul unui cablu principal si a doud cabluri fexibile secundare, care
actioneaza asupra franelor de la rotile din spate. Pentru a actiona maneta franei de mana
amplasatd la bord, se trage manerul acesteia spre conducatorul auto, fara a se roti, iar pentru a o
debloca, se roteste maneta in jos, si se lasd liberd; cu ajutorul unui arc, maneta este readusa in
pozitia initiald de repaus (fig. 12.8 poz. a).

Deoarece actionarea manetei franei de mand pozitionatd sub planseu este incomoda, in
cazul folosirii centurilor de siguranta, s-a adoptat sistemul clasic, amplasandu-se maneta franei
de mana la podea.

Fig. 12.8. Comanda fréinei de mana:
a-maneta amplasatd sub tabloul de bord; h-maneta amplasata la podea
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Pentru a intra in actiune frana de mana, se apasa pe butonul din capul manetei amplasata
la podea si se trage in sus, lasdndu-se liber butonul si maneta pentru a se bloca la cativa dinti (la
o reglare corectd frana de manad trebuie sa tina la al treilea dinte).

Pentru deblocare, se apasa pe butonul din capul manetei, se trage usor in sus, tindnd
apasat butonul, apoi se coboard maneta pana la podea, situatie in care frina de mana este scoasa
din actiune (fig. 12.8, poz. b).

Recomandari:

Frana de mand se foloseste in mod normali pentru mentinerea autdurismului in stare de
repaus in diferite locuri (parcare de scurta durata, la stationdri n pante etc.) si in mod exceptional
in timpul mersului, atunci cand frana principald de picior nu poate fi folosita.

In cazul stationirilor de lungi durati (peste una luni), nu se recomandi tragerea franei de
mana, pentru a evita lipirea garniturilor de frictiune pe tambur i o iIntindere remanentd a
cablurilor de frana.

12.4.Aparatele pentru controlul functionarii autoturismului

Principalele aparate pentru controlul functiondrii autoturismului sunt amplasate in tabloul
de bord si sunt repartizate estetic in cele trei cadrane vizibile in timpul zilei si noptii.

In scopul miririi vizibilititii si evitarii unor eventuale iluzii optice, fiecare cadran este
prevazut cu o viziera exterioara.

In fig. 12.9 si 12.10 sunt redate indicatoarele tabloului de bord.

Cadranul din stdnga 13 este destinat indicarii:

- mnivelului benzinei in rezervor;

- valorii presiunii de ulei In rampa de ungere a motorului;

- temperaturii lichidului de racire la nivelul chiulasei;

- indicatorul nivelului de benzina a este gradat In jumatati si sferturi din capacitatea litrica

a rezervorului. In cazul in care indicatorul nivelului de benzina este in dreptul reperului

zero, in rezervorul autoturismului mai existd 2-3 litri de benzinid. Acest indicator

functioneaza numai atunci cand contactul este pus.

Indicatorul presiunii de ulei ¢ i martorul temperaturii apei b, sunt agezati in partea de jos
a cadranului, evidentiati prin semne distincte si iluminati prin intermediul a doua becuri, a caror
lumina rosie apare imediat ce se face contactul si dispare iIn mod normal imediat ce se tureaza cat
de putin motorul.

Atentie: Daca la turarea motorului nu se sting becurile ce emit lumina rosie sau daca in
timpul mersului se aprind becurile, se va opri motorul, deoarece este posibil ca in functionarea
lui sd fi aparut defectiuni care pot fi inlaturate numai de personal specializat. Trebuie de
asemenea avutd in vedere posibilitatea defectarii traductoarelor de presiune si de temperaturd de
pe motor sau a legdturii acestora cu bordul, lucruri care pot fi constatate de asemenea numai de
personal specializat.

Indicatorul clapetei de aer d intrd in functiune atunci cand contactul este pus si tija
starterului este trasd. Pe tabloul de bord apare o lumina portocalie.

Indicatorul semnalizatorului de directie e permite aparitia pe tabloul de bord a unei lumini
albastre Tnsotitd de un zgomot ritmic.
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Fig. 12.9. Tabloul de bord - varianta Standard:
12-indicatorul de viteza (vitezometrul) si de distantd parcursa (kilometrajul); 13-indicatorul
nivelului benzinei, presiunii uleiului, temperaturii apei si semnalizarilor de directie;

14-indicatorul ncarcarii bateriei, fazei lungi si frAnei de mana: g-nivelul benzinei in rezervor;
b-presiunea uleiului; c-temperatura apei; d-indicatorul martor al actionarii clapetei de pornire
(socului); e-indicatorul martor al semnalizarii de directie; f~incarcarea bateriei; g-frina de mana
trasd; h-lanterne de pozitie; i-faza lunga.

/4

Fig. 12.10. Tabloul de bord-varianta 1301 Super Lux:
12-indicatorul de viteze (vitezometrul) si de distantd parcursa (kilometrajul); 13-indicatorul
nivelului benzinei, presiunii uleiului, temperaturii apei si semnalizérilor de directie;
14-indicatorul incarcarii bateriei, fazei lungi, frinei de mana si lanternelor de pozitie; a-nivelul
benzinei in rezervor; b-presiunea uleiului; c-temperatura apei; d-indicatorul martor al actionarii
clapetei de pornire (socului); e-indicatorul martor ai semnalizarii de directie; f-totalizatorul
kilometrilor parcursi zilnic; g-kilometrajul; A-semnalizare ,,pericol”’; n-incarcarea bateriei;
m-frana de mana trasa; j-lanterne de pozitie; i-faza lunga.
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Cadranul din centrul tabloului de bord 12 este destinat indicarii vitezei autoturismului in
km/ord, precum si indicarii kilometrilor efectuati de autoturism.

In partea de jos a cadranului central sunt trei locasuri pentru indicatori ce pot fi prevazuti
la unele echipamente, dintre care se pot cita:

- indicator pentru faruri aditionale;

- indicator pentru rezerva de benzina;

- indicator pentru evidentierea unor scurgeri de lichid din circuitul de franare.

La autoturismele Dacia 1301 Lux-Super - realizate incepand cu anul 1974 - pe cadranul
central s-a introdus §i un contor ce inregistreaza numarul de km parcursi zilnic.

Cadranul din dreapta tabloului de bord 14 este destinat indicatorului care aratd
incarcarea bateriei f; dupd pozitia acului indicator, se obtin urmatoarele informatii:

- cand acul se afld in zona rosie din partea stangd, inseamna ca motorul este oprit;

- cand acul se afla in zona verde din partea centrald, motorul functionand la regim
normal sau la regim de ralanti accelerat, inseamna cd bateria gi aparatele de
incarcare a acesteia sunt in perfecta stare de functionare;

- cand acul se afld in zona rosie din partea dreapta, inseamna cé exista defectiuni la
echipamentul electric al motorului.

Recomandare:

In cazul in care in timpul mersului, acul indicatorului de incircare a bateriei rimane in
zona rosie, din dreapta, se va verifica mai intai starea curelei de vertilator. Dacd aceasta este in
bund stare, se va continua drumul pand la cea mai apropiatd unitate autoservice, pentru
inlaturarea defectiunilor electrice.

La partea de jos a cadranului, exista urmatorii indicatori:

- faza lungd i, o lumina albastra, care apare atunci cand farurile functioneaza pe
faza lunga;

- lanterne de pozitie 4, o lumind verde, care se aprinde odatd cu lanternele de
pozitie;

- dezaburire geam spate (la varianta Super-Lux), care aratd ca se foloseste curent
electric pentru dezaburire;

- frana de méana trasa m, o lumind rosgie portocalie (la varianta Super-Lux).

Recomandare:

Daca se doreste ca autoturismul s fie echipat cu indicatorii suplimentari ardtati mai sus,
se recomanda ca aceasta s se faca ta unitatile autoservice Dacia, specializate 1n acest sens, unde
se gasesc toate piesele si accesoriile originale dorite. De retinut ca in tabloul de bord sunt
rezervate locasurile necesare.

12.5.0rganele de comanda care se folosesc in conditii
speciale
Butonul de comanda al stergatorului de parbriz (fig. 12.1, poz. 10) are rolul de a face
contactul de pornire la electromotorul mecanismului stergatorului de parbriz.
El este amplasat pe plansa bord in partea stdnga si are trei pozitii:
a.  de repaus-oprirea migcarii stergatoarelor care se realizeaza prin apasarea in partea de
jos a butonului de comanda;
b.  contact motor stergdtor parbriz-care realizeaza o stergere normala, la viteza medie;
c.  comandd motor stergator parbriz-care permite o stergere rapida a parbrizului la viteza
mare. Aceasta pozitie se foloseste si in caz de ploaie sau zapada abundenta.
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Stergétorul de parbriz poate fi pus in functiune in orice moment, indiferent daca este sau
nu inchis contactul motorului, legatura electricd intre butonul de comandd si bateria de
acumulatoare fiind directa.

Butonul de comanda al instalatiei de spalat geamuri parbriz (fig. 12.1, poz. 11) pune in
functiune aceasta instalatie compusd din rezervor, conductd din plastic, duze de stropit si
pompitd. Butonul este amplasat la podea, in partea staingd a coloanei volanului pentru varianta
Standard, iar pentru varianta Super-Lux Dacia 1301, comanda se face de la o manetd amplasata
la volan.

Comutatorul lanternelor de stationare este folosit numai la autoturismele Dacia 1300
fabricate pand in anul 1972, care au avut amplasate pe aripi lanterne de stationare.

Comutatorul este amplasat pe carcasa volanului in partea dreapta si poate lua trei pozitii:

a) basculat spre partea inferioard, comanda aprinderea lanternei de stationare din partea

stanga;

b) basculat spre partea superioard, comanda aprinderea lanternei de stationare din partea

dreaptd;

c) nebasculat (pozitia de mijloc) comanda intreruperea circuitului de alimentare a celor

doud lanterne de stationare.

Comanda robinetului de introducere a apei calde in instalatia de climatizare este
amplasatd pe plansa bord in partea stanga.

Permiterea trecerii lichidului de racire in radiatorul climatizorului se face prin rotirea
butonului de comanda in sens invers acelor de ceasornic; acesta poate ocupa diferite pozitii de la
0 la 10, in functie de care creste debitul permis
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Fig. 12.11. Comanda robinetului de introducere a apei calde in instalatia de climatizare.
trecerii lichidului prin instalatia de climatizare (fig. 12.11), obtinandu-se astfel reglarea
temperaturii aerului utilizat pentru: 1incalzire; dezaburire geamuri; ventilare in interiorul
autoturismului

Recomandare:
In cazul in care temperatura mediului exterior este ridicati (vara), se va lasa robinetul in
pozitia 0, iar cand temperatura exterioara este foarte scazuta - (iarna), se va lasa robinetul dupa
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pornire cateva minute in pozitia 1, timp in care lichidul de racire se incdlzeste, apoi se va
manevra in pozitiile 8-9 sau 10, pentru realizarea incélzirii dorite.

Daca robinetul nu se roteste (in cazul temperaturilor excesiv de coborate) nu se va forta,
ci se va agtepta cateva minute cu motorul in functiune, timp in care lichidul cald revine la robinet
si-1 deblocheaza.

Comanda debitului de aer pentru incalzire si dezdurire in varianta standard se face prin
doud manete separate si un motoventilator.

Pentru a se realiza incalzirea (iarna) sau ventilarea (vara) in interiorul autoturismului, se
deplaseazd maneta a spre dreapta (semnul +), in scopul dirijarii aerului in j®, maneta b
ramanand la mijloc (fig. 12.12).

La mijlocul cursei manetei a spre dreapta, motoventilatorul porneste automat, pentru a
sufla aer fortat, obtindndu-se astfel un debit de aer suficient, chiar dacd magina merge cu viteza
mica (circulatie in oras sau in locuri aglomerate).

Fig. 12.12. Comanda debitului de aer Fig. 12.13. Comanda debitului de aer
pentru ventilare sau incélzire interioara pentru dezaburire geam parbriz.

Pentru a se realiza dezaburirea geamului parbriz, se deplaseazd manetab spre dreapta
(semnul +), pentru a dirija aerul spre parbriz, manetao ramanand la mijloc (fig. 12.13).

Daca cele doua manete stau in pozitie de mijloc, se dirijeaza aer atat la parbrz cat si in
partea de jos la picioare, deoarece capacele de dirijarea aerului de la grila sunt intredeschise.

Daci cele doud manete se gasesc la stanga (spre semnul-), clapetele grilei sunt inchise,
iar intrarea aerului in interiorul autoturismului este obturata.

Daca manetele a si b sunt deplasate la fund spre dreapta (semnul +), se pune in functiune
motoventilatorul, care sufld §i activeaza aerul rece sau cald, in functie de modul cum a fost
utilizat robinetul de incdlzire, la debit maxim atat spre parbriz, cat si spre partea de jos(la
picioare).

Recomandare:

Pentru a evita aburirea geamului parbriz, se va aseza manetad la fund spre dreapta, iar
maneta a la mijloc, In timpul mersului cu viteza ridicata a autoturismului; pentru o dezaburire
rapida, se vor inchide clapetele de aer dela grila interioara.

Pentru varianta Super-Lux Dacia 1301, motoventilatorul este comandat printrun
intrerupdtor plasat pe plansa bord. Acest intrerupator are doud pozitii de mers, care permit
obtinerea unui regim accelerat de lucru al motoventilatorului, cand se apasa la fund,
independent de pozitia celor doud manete de dirijare a aerului.
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Prin aceasta se permite, atdt o dezaburire a
parbrizului, cat si Incalzirea sau ventilarea la
capacitate maxima in timpul deplasarii autoturismului
la viteze mari, fara a se pune 1in functiune

motoventilatorul.

Cele trei manete de actionare a grilei de
aerisire sunt amplasate simetric deasupra grilei
interioare de aerisire. Prin grila din material plastic,
aerul patrunde din exterior in  interiorul
autoturismului, realizdnd astfel ventilarea sau in
cdlzirea interioara in functie de pozitia robinetului

Fig. 12.14 Maneta grilei de aerisire

climatizorului (fig. 12.14).

Pentru aerisire, robinetul de incélzire se aseaza in pozitia 0, iar manetele grilei se trag
spre interiorul caroseriei, (pozitia deschisd) si invers-dupd necesitati.

Pentru dezaburirea parbrizului, robinetul de incélzire se aseaza intruna din pozitiile 7 ...
10, iar manetele grilei se imping spre parbriz (pozitia inchis).

Dezaburirea lunetei se poaterealiza numai la varianta Super-Lux Dacia 1301, unde luneta
este prevazutd cu rezistentd electrica incorporatd in materialul geamului, iar comanda incalzirii
se face de la un intrerupator montat pe plansa de bord. Pentru a proteja rezistenta electrica din
luneta, se recomanda a se mentine contactul numai timpul strict necesar pentru dezaburire.

12.6.0rganele de comanda ale elementelor de caroserie

Toate elementele de caroserie (usi, capote, geamuri, scaune etc.) sunt asigurate prin
sisteme de blocare automatd sau prin cheie, astfel ca integritatea pasagerilor sau a caroseriei
autoturismului in timpul mersului sau n stationare sa fie realizata.

Aceste organe de comandd sunt plasate in interiorul elementelor de careerie si sunt
acoperite cu elemente de amortizare a socurilor (buret si piese din vinilin). Organele de comanda
sunt accesibile gi usor de manevrat.

In fig. 12.15 sunt redate schematic locurile de amplasare a organelor de comanda.
Descrierea folosirii acestora si recomandarile practice sunt facute incontinuare.

2
Fig. 12.15. Organele de comanda pentru asigurarea elementelor de caroserie:
1-buton comanda inchidere-deschidere capotda motor; 2-buton comanda inchidere-deschidere capota
portbagaj; 3-buton si maner exterior pentru deschiderea usilor fatd-spate; 4-maner de comanda a usilor
fata-spate; S-incuietoare securitate copii; 6-comanda inchidere-deschidere geamuri usi.
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Butonul pentru comanda deschiderii capotei motorului. Capota motorului se deblocheaza
tragandu-se de butonul 18 (v. fig. 12.1 si 12.16) care este amplasat in interiorul caroseriei sub
plansa de bord, in partea stingi a coloanei volanului. Dupa deblocare,, se ridici usor capota. In
sus, apoi se asigurd cu ajutorul unei tije suport a (fig. 12.16).

Pentru a se inchide capota motorului, este suficient ca aceasta sa cada sub greutate proprie
de la cca. 20 cm deasupra pozitiei de inchidere, blocandu-se singurd imediat ce se aseaza pe
inchizator.

Fig. 12.16. Butonul pentru comanda deschiderii capotei motorului si tija de asigurare

Recomandare:

- Nu se va lasa capota usor pe inchizatorul sau §i apoi sd se apese puternic cu mana pentru
inchidere sau blocare; 1n acest fel, se va distruge dispozitivul de blocare al inchizatorului, care
este confectionat din material plastic. Pentru blocare, se tine seama de indicatia data anterior.

Butonul pentru comanda deschiderii-inchiderii capotei portbagajului. Pentru deschidere,
se introduce cheia 1n broascd si se rasuceste invers acelor de ceasornic; se apasd pe butonul
inchizatorului, deblocand capota, care datoritd unui resort, se ridica automat.

Pentru inchidere, se apuca cu mana butonul cromat si se apasa pe acesta simultan cu o
usoara trantire, realizindu-se astfel blocarea inchiderii.

Se introduce apoi cheia in broasca, se roteste 1/2 rotatie in sensul aeclor de ceasornic,
realizandu-se astfel asigurarea prin incuiere.

Recomandare:

Nu se va incuia yala de la capota portbagajului in pozitie deschisd; se va obtine astfel o
eventuald blocare a broastei in timpul trantirii capotei in vederea inchiderii.

Butonul pentru comanda inchiderii si deschiderii ugsilor fatd-spate. Deschiderea usilor
din exterior se realizeazd prin butoane §i manere exterioare. Usile din fatd se asigura prin
incuiere cu cheia, iar cele din spate pot raimane libere sau blocate din interior.

Deblocarea usilor din interior se face prin tragerea spre spate a fiecarui maner de
comanda a usilor, urmata de o apasare usoara pe cotierul usilor pentru deschidere.
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Inchiderea usilor din interior se realizeaza prin tragerea de cotierele usilor, iar dinexterior
prin impingerea ugoard de minerul exterior al usii.

Blocarea usilor din spate se face numai din interior, prin impingerea in fatad a manerului
de comanda.

Usile din spate sunt prevazute cu dispozitiv ,,securitate copii" (fig. 12.17, poz. A), care
intrd in actiune atunci cand, cu ajutorul unei surubelnite, surubul de comanda se roteste spre
stinga pentru usa din dreapta, si spre dreapta pertru usa din stanga. In aceasti situatie, numai
poate fi realizatd deschiderea usilor din interior.

R
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Fig. 12.17. Dispozitiv de securitate copii
Comanda 1inchiderii si deschiderii geamurilor de la usile fata-spate se realizeaza prin
manerele macaralelor de geam.
Pentru usile din spate, geamurile pot fi coborate numai pana la jumatate.
Comanda scaunelor fata. Autoturismul Dacia 1300 este echipat cu scaune fatd separate
care sunt culisante, rabatabile si reglabile in indltime.

Fig. 12.18.
Comanda
scaunelor din fata
la varianta
Standard.
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La autoturismele prevazute cu frana de mana la podea, cotierul central lipseste.

Deplasarea scaunelor inainte sau inapoi se realizeaza actionanduse butonul bastfel (fig.
12.18):

- la tragerea de butonul bin sus, se deblocheaza culisanta obtindndu-se astfel
deplasarea scaunului automat in fatd, sau impins cu corpul pasagerului spre spate;

- la eliberarea butonului in pozitia doritd deplasarii in fatd sau in spate, se
blocheaza culisanta scaunului prin intermediul unui arc.

Pentru Inclinarea spatarului de la scaunul din fata, In vederea asezdrii intr-o pozitie doritd
sau pentru dormit, se actioneaza asupra rozetei a, rotindu-se in sensul acelor de ceasornic, pentru
rabatare spre inapoi si invers.

In scopul folosirii pentru bagaje a spatiului interior al autoturismului, se poate demonta
bancheta si spatarul din spate, prin scoaterea acestora din clemele de prindere.

Comanda parasolarului si oglinzii retrovizoare din interior. Cele doud parasolare
sunt rabatabile si pot fi orientate lateral.

De asemenea, oglinda retrovizoare de interior poate fi reglatd in indkime, evitandu-se
orbirea de catre farurile unei magini din spate, pe timp de noapte.

Pentru varianta Dacia 1301 Super-Lux, oglinda retrovizoare din interior este de tip
special, prevazuta cu doud pozitii: zi-noapte.

Diverse. Fiecare autoturism Dacia 1300, indiferent de varianta, este prevazut cu locasuri
speciale de montarea centurilor de siguranta.

Pentru varianta Dacia 1300 Super-Lux, in vederea maririi confortului, au fost introduse:
fotolii speciale pe fatd, cu spatare supraindltate, avand imbracamintea confectionatd dintr-o
combinatie agreabild de materiale pe baza de PCV si textile.
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13. Conducerea autoturismului in cazuri speciale

13.1.Conducerea pe timp de intuneric - noaptea

masuri:

a)

b)

c)
d)

2
h)

Pentru a inldtura toate pericolele ce ameninta pe timp de intuneric, se vor lua urmatoarele

Sistemul de iluminare al automobilului trebuie controlat la pornire. Sa fie in stare buna
de functionare si corect reglat;

- faza lunga trebuie sa ilumineze soseaua pe o distanta de cel putin 100 m;

- faza scurtd sau lumina de intdlnire trebuie sa ilumineze pe o distantd de cel putin

30 m;

- lanternele fata si spate sa fie vizibile de la o distantd de cel putin 150 m;
Parbrizul sé fie in stare perfecta de curétenie;
Viteza cu care se circuld noaptea sa fie mai redusa ca cea din timpul zilei;
Sa se mentinad autoturismul pe partea dreapta a soselei, supraveghind marginea pentru a
nu iesi de pe acostament;
La intalnirea cu alte autovehicule ce circuld din sens opus, sa se micsoreze viteza si chiar
sd se opreascd daca vizibilitatea este stidnjenitd de orbirea provocatd de farurile
autovehiculului respectiv;
Sa se urmdreasca cu atentie sporita circulatia carutelor si a biciclistilor;
Depagsirile s se faca cu mare precautie;
La cele mai mici semne de oboseald, se va scoate autotursmul in afara partii carosabile;
un somn de 30 min reface organismul;
in timp de noapte, autoturismul nu se lasa pe partea carosabild, iar dacd aceasta este
impusa de o situatie speciald, prezenta trebuie semnalizatd cu triunghiuri reflectorizante
asezate la 20-30 m in fata §i spatele autoturismului.

13.2.Conducerea pe ploaie

a)
b)

c)
d)

e)

Se vor lua masuri suplimentare, ca:

Virajele vor fi atacate cu prudenta;

Stergdtoarele si spalatorul de parbriz sa fie in perfecta stare de functionare - lamele de la
stergdtoare sa nu fie tocite sau rupte;

Sa se evite manevrele bruste ale volanului;

Sa se dea o atentie deosebitd portiunilor de pe sosea, pe care este noroi sau pamant
moale; sd se foloseasca pe aceste portiuni, viteze mici (viteza a [Fa sau a Ill-a) si sa se
evite complect franarea;

Sa se monteze la roti aparatori de noroi.

13.3.Conducerea pe timp de iarna

a)

b)

Se vor lua urmatoarele masuri:

La motor sa se foloseasca ulei de iarna, care, datorita fluiditatii sale, asigurd o pornire
mai usoard;,

La instalatia de racire sa fie folosit lichid antigel, de o concentratie care sa evite
inghetarea la cel putin minus 35° C;
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2
h)
i)

),
k)

D

Sa se controleze si sd se puna la punct motorul - aprinderea si carburatia - asigurandu-se
astfel o pornire usoara;

La rezervorul spdlatorului de parbriz sa fie folosita o solutie de apa cu 10% alcool si o
lingura de praf detergent;

Bateria de acumulatoare sa fie verificata, atat in ceea ce priveste starea de incarcare, cat i
concentratia acidului i nivelul acestuia;

La parbrizul din spate sa se monteze un dezaburizator,

La broastele de la usi si portbagaj, sa se introduca cu o pipetd cateva picaturi de petrol
sau ulei cu grafit, glicerina etc.

In portbagaj si existe o lopatd pentru inliturat zipada, un siculet cu 2- 4 kg de nisip,
care aruncat sub roti impiedica deraparea;

Cauciucurile sa aibd banda de rulare neuzata, cu o adancime a canalelor de cel putin 3
mm;

|) Presiunea in cauciucuri si fie cu 0,1 - 0,2 kgf/cm’ mai redusa decat in timpul verii;
Plecarile de pe loc se vor face foarte lin, cat si accelerarile, pentru a evita patinarea si
deraparea;

Sa se foloseasca cat mai mult frina de motor si cat mai putin frana de serviciu si deloc
frana de mana.

m) Manevrarea volanului sd se faca cat mai usor, fara miscari bruste;

n)

In cazul cé rotile patineaza, in special in zapada afinatd, se va folosi viteza | fara sa se
accelereze prea mult; este indicat ,,balansul" 1nainte si Tnapoi, pana se iese din aceastd
situatie.
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14. Rodajul autoturismului nou

Piesele, care compun diferitele mecanisme si agregate ale autoturismului nou, prezinti pe
suprafetele lor asperitati fine rdmase in urma prelucrdrii. Prin frecare, in timpul functionarii,
acestea se smulg sau se turtesc. Suprafetele pieselor conjugate (piston - cilindru, segment -
cilindru, pinioane angrenate) ajung dupd o anumitd perioada sd se netezeasca §i sa se ageze in
pozitia cea mai potrivitd in locasurile lor, asigurand un contact perfect intre ele.

Netezirea suprafetelor de contact intre piesele in miscare se produce 1n prima perioada de
functionare denumita perioada de rodaj.

In aceasta perioad, datorita frecarii suprafetelor pieselor nerodate, se produce oincalzire
suplimentara care provoaca fluidificarea mai puternica a uleiului, micgorarea jocurilor dintre
aceste suprafete si in general, Inrdutatirea conditiilor de ungere. Rodajul necontrolat si
nesupravegheat duce la uzura prematura a pieselor conjugate si chiar la griparea lor, scotand din
functionare autoturismul.

Pentru prevenirea acestor neajunsuri, este necesar ca autoturismul sa fie rodat corect,
asigurandu-se prin aceasta o bund si indelungatd functionare.

Rodajul trebuie facut cu respectarea stricta a anumitor reguli, redate in cele ce urmeaza:

- conducerea autoturismului se va Incredinta numai unui conducdtor auto cu multa
experienta;

- nu se va porni din loc, pana ce motorul nu s-a incalzit (temperatura apei 75° la 85° C);

- nu se va depasi viteza maxima admisa in perioada de rodaj;

- se vor folosi toate treptele de viteze atunci cand situatia o cere (depasiri, curbe, rampe
etc.) si nu se va depasi viteza indicatd in timpul rodajului pentru fiecare treapta;

- se va circula cat mai mult posibil cu vitezd constantd, mentindnd prin aceasta o aceeasi
turatie a motorului, ceea ce contribuie la o uniforma slefuire a suprafetelor pieselor;

- se vor evita accelerdrile bruste, mai ales la pornire, cind motorul este rece;

- se va circula in afara localitatilor pe sosele asfaltate cu trafic redus dacé este posibil fara
rampe (deniveldri) mari;

- se vor evita frandrile bruste prelungite, acestea provocand incdlzirea suplimentard a
pieselor din sistemul de franare;

- se va supraveghea permanent modul de functionare a tuturor organismelor §i in special a
aparaturii de la bord, care dau cele dintd indicatii (temperatura apei din circuitul de
racire, ungerea, incarcarea bateriei etc.);

- se vor efectua reviziile periodice si Intretinerea indicatd pentru perioada de rodaj, in mod
special schimbarea uleiului din motor i din sistemul de transmisie;

- se va apela imediat la unitatea service care are in evidentd autoturismul in perioada de
garantie, ori de cate ori se constatd o functionare necorespunzdtoare sau zgomote
anormale.

La autoturismul Dacia 1300, parcursul de rodaj este de 3000 km rulati.

Viteza maxima nu trebuie s depaseasca 90 km ord, pana la 1000 km parcursi, dupa care
se poate creste treptat, astfel ca la 3000 km nu mai exista nici o restrictie in afara de cele impuse
de regulile de circulatie.
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15. Intretinerea periodica si reviziile tehnice

Experienta a dovedit ca Intretinerea atenta a autoturismului Dacia 1300, si in general a
tuturor autovehiculelor, asigurd acestora o bund functionare §i constituie o sursd importantd de
economii de carburanti, ulei, piese de schimb si materiale de intretinere, marind in acelasi timp
parcursul pana la reparatia capitala.

In partea I-a a lucririi, cu ocazia descrierii diverselor pirti componente ale
autoturismelor, au fost expuse si unele reguli simple de intretinere ale acestora, in cele ce
urmeazad, se fac urmatoarele recomandari legate de:

- spalarea si curdtirea generala;

- controlul si Ingrijirea zilnica;

- reviziile tehnice obligatorii in perioada de garantie si dupa iesirea din termenul de

garantie.

Spalarea autoturismului se recomanda a se face prin:

- stropirea, 1n exterior, cu apa cu presiune redusd pentru Inmuierea noroiului sau
indepartarea prafului;

- spdlarea cu apa sub presiune medie a partilor de dedesubt: aripi, dubluri aripi, panou
fatd si spate, planseu, axa fatd, punte spate, roti etc., controlandu-se indepartarea
depunerilor de noroi.

La autoturismul Dacia 1300 se va evita spalarea cu apd sub presiune in deosebi la
subansamblele: axe planetare, roti fatd - spate, brate superioare - inferioare etc., protejand
rulmentii de la roti, burdufele si alte elemente de cauciuc.

- spdlarea cu apa, fara presiune, a partilor exterioare ale caroseriei $i geamurilor cu o

perie cu par moale si lung (4 - 5 cm) sau burete, fara insad a se apdsa prea tare pentru a
nu produce zgarieturi pe vopsea;

- spalarea cu o solutie degresanta - sampon a caroseriei i geamurilor pentru a indeparta
eventualele pete de grasime care nu au fost inlaturate la spalatul cu peria sau buretele;

- clatirea cu apa sub presiune redusa;

- uscarea prin stergere cu piele de caprioara sau carpa moale (flaneld) a partilor vopsite,
nichelate sau cromate si a geamurilor.

La spalarea autoturismului, este necesar a se respecta urmatoarele:

- jetul de apa, la spalarea sub presiune, sa nu fie indreptat perpendicular pe suprafata
care se spald, ci oblic;

- instalatia electrica sa fie feritd de stropire cu apa, in special partea de inaltd tensiune
(bufii, figsele de bujii, capacul rotorului distribuitor, bobina de inductie, relee etc.),
pentru a nu avea greutati la pornire;

- fréna de stationare (mand) sa fie trasa in timpul spalarii pentru a evita patrunderea apei
la suprafata de frictiune a garniturilor sabotilor de frana - spate, iar la pornire, dupa
spalare, se va actiona asupra pedalei de frica, de 2-3 ori, pentru a verifica eficacitatea;

- petrolarea partilor inferioare este coral neindicatd, intrucat se deterioreaza stratul
protector §i izolant care este aplicat din fabrica pe aceste parti.

Controlul si ingrijirea zilnicd consta in:

- existenta uleiului In motor la nivelul maxim al jojei de ulei;

- existenta lichidului de rdcire In instalatie, astfel cd nivelul sdu in vasul de expansiune

sd fie intre reperele marcate pe vas;
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- verificarea daca lichidul de hrana se gaseste peste nivelul mijlociu al rezervorului,
- observarea dacd nivelul electrolitului in bateria de acumulatoare este cu 10 mm
deasupra placilor;
- verificarea eficientei franelor;
- observarea pierderilor de ulei si a altor lichide si eliminarea acestor deficiente.
Reviziile tehnice obligatorii in perioada de garantie si dupa iesirea din termenul de garantie sunt
aratate in tabelul 15.1.
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Graficul operatiunilor recomandate a se executa la reviziile tehnice Tabelul 15.1

Parcursul, km
Nr. . . . . .. == === = = = = = = = = = = = = == s
Denumirea operatiei Dispozitive |o (S IS(S (S SISISISISDSISISISSISISSIS SIS ES Observatii
Crt/ ’ SIS :
VIR IRISVISvSlvSv|SlvSvulsv|S|lyv|S|v|8 8 S
— = R[N |@A |en |[F | |0 [ [O |0 ||~ |0 |0 XSS
Se foloseste ulei:
1. | Schimbare ulei motor G | G PGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPG| M20 W40 (vara)
M10 W30 (iarna)
Cupluri:
Strangere la cuplu Cheie - suruburi chiulasa
2. | - suruburi chiulasa . . |G 6,5 kgf
. . dinamometric4 ’ )
- suruburi suport ax culbutori - suruburi suport ax
culbutoril,5-1,75 kgf
3. | Schimbare ulei in cutia de viteze G PG | PG | PG | PG | PG | PG | PG EITGII EP, 80 sau 480
4. | Schimbare filtru ulei Mot 445 G| PG PG| PG| PG| PG| PG| PG| PG
5. | Schimbare cartus filtru aer PG PG| PG| PG PG| PG| PG
6. | Verificare nivel electrolitic G| |[PGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPG jfs ;’;‘;leteaza cuapa
7. | Verificare concentratie electrolit Densimetru PGl PG PG PG PG PG PGl PG PG PG PG
Verificare nivel antigel in vasul de
8. | expansiune, refacerea nivelului daca este G | G PGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPG
nevoie
9. | Inlocuire antigel PG| PG PG|
10. | Gresare cama ax — distribuitor PG| PG| PG| PG| PG| PG| PG Ulei M20 W40
11.] Gresare ax pedalier PG PG PG PG PG PG PG Ulei M20 W40
12.| Schimbare vaselinad rulmenti roti fata PG| PG PG| PG Unsoare. speciald de
Hroll lal rulmenti nr. 1
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Parcursul, km

Denumirea operatiei Dispozitive |o(2(2|S |12 1E(|18 1218121818818 1818I1818|18I18 § § § Observatii
Crt. ’ SIS SIDSISISISSSISSSISSSISSIS== ;
PRIR IS v S|vlS|v|S|lva|S|vls vlS|v|S|v|S|v|8 1S
— = QA |en |F | [0 [0 [O 0=~ |0 |0 || S ST
: _— U iala d
13.]| Schimbare vaselind rulmenti roti spate PG| PG PG| PG nsoare. speciata de
e rulmenti nr. 2
Gresare articulatii capote, balamale,
14.] broaste, axe, stergator parbriz, articulatie, G PG PG PG PG PG PG PG
levier viteza
trol nivel lichi frana; let
15| Control nivel lichid de frand; completare G |G PGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPG
eventual purjare
i . . 1,5 kgf/cm’” fata
16.| Verificare presiune pneuri Manometru |G| G PGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPG 1.7 kgflen? spate
ifi istantei int tactel Lera
7. Veri 1car§a distantei intre contactele era sau G PG PG bG PG PG PG PG | 0.4 mm sau 61 = 32
ruptorului aparat Dwell
Cu lampa
portativa sau
18.] Verificarea avansului fix la aprindere lampa G PG PG PG PG PG PG PG | Avans fix 0+ 1°
stroboscopica
Soriau
Verificarea curbei de reelai avan Trusi Bosch Se controleaza daca
rifi
19. enmfc Zl ciua aen eaeg rjna‘; : s:usbancosscn G PG PG PG PG| PG| PG| PG | serespecta curbele
centrifugal si avans vacuumatic u u R251 i C34
20, Control pujii; reglat distanta dintre LAerﬁ,vperie de PG PGl e PG PG PG PG
electrozi sarma
Verificare strangere piulita de punere la
21.| masa, curatare borne acumulator i gresare G PG PG PG PG PG PG PG
borne
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Parcursul, km

Nr. Denumirea operatiei Dispozitive |o (o[ |S | 12181121812 18|1818181818I1818|18I18 § § § Observatii
Crt, ’ SIS 2R SIS
DIRIRISVISnISlvSv|SvSvlsv|Slv|S|v|8 8 S
— = Q[N [ [en |[F | [ | |D [0 ||~ |® |0 &N E ST
22.| Reglare faruri G PG PG PG PG PG PG PG
Rece: A=0,15;
: E=0,20. Dupa 50’ d
23.| Control si reglare joc culbutori Mat 13 G PG| PG| PG PG| PG . uba ©
la oprire: A=0,18;
E=0,26
24.| Reglare intindere curea ventilator G| PGl PG PG PG PG PG PG PG PG PG PG
’s Verificarea strangerii piulitelor de fixare Cheie Cuplu de strangere
"| ale galeriilor de admisie si evacuare dinamometric 1,5 -2 kgfm
2. Masur.ar.e cu.rs.a libera la caPlul . PG PGl e PG PGl PG PG
ambreiajului si reglare daca e nevoie
7 ContrQI, fixare organe mecaplce, C.hele s PG PG e PG PG PG PG
amortizoare, bare de protectie, carburator | dinamometric
a iulitel tobl hei
)%, Se strange la cuplu p?uh‘ge e cu autoblocare C. eie | e PG PGl e PG PGl PG PG
de la bratele suspensie dinamometricd
— ~ — — el
29, Ver1.flcarevstrangere piulite tiranti la semi C. eie g PG PG e PG PGl PG PG
puntile fata dinamometricd
. — =
30, Contro¥ jocuri §1 starea bu.rc.1u evor de PG PGl e PG PGl PG PG
protectie la rotile suspensiei fata
trol ti i t
31, Sf‘i’:az’ta?gor izoare (scurger, zgomote, PGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPG
32.| Control placute de frana Subler PGPGPGPGPPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPG
33.| Mésurare uzura pneuri Subler PG| PG PG PG PG PG PG PG PG PG PG
34.| Control si eventual reglaj la frdna de mana PG PG PG PG PG PG PG
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Parcursul, km

Nr.
r Denumirea operatiei Dispozitive |o (S [s|S | 121818121812 18|1818181818I1818|18I18 § § § Observatii
Crt. ’ SIS S e ’
DRSS |n|Slun S |v|S|n|SvulS|v|S|v|d|v|8 8IS
— = QA |en |F | [0 [0 [O 0=~ |0 |0 || SIS D
35, R?glarea distributiei, sabotii-tamburii PG PG e PG PGl PG PG
franele spate
A o Cheie
36.| Control strangere rulmenti, roti spate . . PG PG
dinamometricd
37, Verif.icar.ea paralueli.smului si a}iniamentului Trusa PG PG e PG PGl PG PG
unghiului de fuga si de carosaj FACOM
Trusa
. £ telismului .
38.| Verificarea paralelismului, eventual reglaj FACOM PG PG PG
Control ie (fisuri, desprinderi,
39. m;‘;rrig’ caroserie (fisurl, desprinderi PGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPG
Control instalatie electrica (becuri,
40. . G PGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPGPG
conductori, etc.)
41.| Gresare glisiere rame PG PG| PG| PG PG| PG| PG
42.| Masurare grosime discuri frana PG| PG PG PG PG PG PG PG PG PG PG

Legenda:

G —revizii tehnice obligatorii in perioada de garantie;
PG —revizii tehnice in perioada postgarantie.
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16. Conservarea, deconservarea si protectia

anticoroziva a autoturismului

16.1.Conservarea autoturismului

Pentru a se realiza o conservare corespunzatoare, este necesar a se executa urmatoarele

operatiuni pregatitoare:

se curdta bine cu apa si detergent caroseria la interior si exterior;

se sufld cu aer, iar acolo unde mai rdman stropi de apa sau umiditate se inlaturd prin
stergere cu piele de caprioard, apoi cu o carpa moale curata;

se ageaza autoturismul la locul de conservare;

ornamentele exterioare §i interioare, barele de protectie, manerele etc., care sunt cromate,
se sterg separat cu o carpa uscatd i moale, apoi se acopera cu unstrat foarte subtire de
ulei mineral, vaselind sau ceara speciala;

se scot accesoriile ca: stergatoarele de parbriz, capacele rotii, centurile de siguranta,
oglinzile retrovizoare exterioare etc. si sculele de bord, se curati si se sterg cu o carpa
uscatd, se acopera cu un strat subtire de vaselina sau ulei mineral, se pun intr-o cutie sau
se Tmpacheteaza intr-o hartie ceruitd, apoi se aseaza in portbagaj;

se ung articulatiile capotei, balamalele usilor, articulatiile pedalei de frana, ambreiajului,
pedalei de acceleratie etc.

se suspenda autoturismul pe capre metalice sau chituci speciali din lemn respectdnduse
locurile de sprijin, aratate in fig. 16.1;

se aduce maneta de comanda a vitezelor la punctul mort;

se slabeste frana de mana.

Fig. 16.1. Punctele de sprijin pentru ridicarea cu cricul si suspendarea autoturismului

Protectia interioard a motorului. Acest gen de protectie se executd numai in cazul

conservarii automobilului mai mult de o lund in aer liber sau mai mult de doud luni in garaj

inchis.

155



Fig. 16.2. Introducerea uleiului in capul pistoanelor

Pentru realizarea protectiei interioare, se procedeaza astfel:

- se schimba uleiul din motor, deoarece un ulei deja folosit, in conditiile de umiditate din
interiorul motorului, da nagtere, in timp, unor elemente puternic corosive:

- se demonteaza bujiile si se injecteaza ulei de motor, in capul pistoanelor cea 10 e
pentru fiecare cilindru; introducerea uleiului se face cu ajutorul unei seringi, cucorpul
transparent §i gradat aga cum se aratain fig. 16.2.;

- cu bujiile demontate, se roteste incet motorul de cea. 10 o
roatd fatd suspendatd (daca autoturismul nu are rac de
pornire). Aceastd operatie se executd in scopul realizarii

unei ungeri abundente a peretilor cilindrilor;
- se curatd bujiile de calamind, se ung electrozii cu ulei de
motor, apoi se remonteaza.
Dupa aceste operatii, este interzisd pornirea motorului
inaintea deconservarii, sau deplasarea autoturismului in altd parte.
Protectia ambreiajului Se realizeazd prin fixarea unei
cale din lemn, intre pedala ambreiajului si partea de jos a plansei
de bord (fig. 16.3.).
Prin aceastd metoda, se evita lipirea de placd a discului de

ambreiaj, in timpul stationarii indelungate.

Protectia discurilor de frand si a tamburilor.
Plachetele de frana si garniturile sabotilor de franare trebuie sa
fie putin indepartate de discuri sau tamburi, in scopul evitarii eventualelor lipiri a garniturilor de
frictiune de discuri sau tamburi.

Pentru plachetele frand — fatd — disc, acestea se realizeaza automat prin Insasi constructia
etrierului de frana.

Pentru tamburi spate, se sldbeste complet frana de mana.

Fig. 16.3. Montarea calei de
protectie a ambreiajului

Protectia suspensiei si pneurilor. Autoturismul se suspenda pe cpre, in punctele aratate
in fig. 16.1., astfel ca rotile sa fie ridicate cu cea 4— 5 cm de la sol. Prin aceasta, arcurile si
pneurile sunt descircate de sarcina proprie a autoturismului. In aceste conditii, presiunea in
pneuri se reduce la jumatatea presiunii prescrise.
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In cazul in care stocarea se face in locuri descoperite si accesibile razelor solare, se vor
lua masuri de protejarea pneurilor cu huse speciale.

Protectia interioara (a tapiteriei) si exterioara a (vopselei). Atunci cand stocarea
autoturismului se face in garaje inchise si ferite de actiunea directd a razelor solare nu sunt
necesare protectii interioare si exterioare.

In cazul stocdrii in locuri descoperite, se recomandi, atdt vara cat si iarna, acoperirea
autoturismului cu o husa protectoare confectionatd din doua folii (panza pe partea interioara si
folie din polietilena subtire, la exterior) sau dintr-o singura folie (panza impregnata).

Aceste huse au rolul de a proteja atat interiorul autoturismului cat i exteriorul (vopseaua,
elementele cromate, elementele din PCV etc.).

Inainte de asezarea husei protectoare, se inlaturd urmele de rugini si se ung cu vaselind
sau se grunduiesc suprafetele respective. De asemenea, se va asigura automobilul prin inchiderea
usilor, geamurilor si capotelor.

Protectia sistemului de racire. Orice autoturism iesit din fabricatie are lichidul de racire
pregitit pentru a rezista la o temperatura de cea-35° C.

Conform recomandarilor tehnice, un lichid de racire trebuie schimbat din instalatie la
fiecare doi ani.

In cazul in care completarea pierderilor de lichid s-a facut cu apa distilati, compozitia
acestuia s-a schimbat si odata cu aceasta rezistenta la temperaturi coborate.

Datoritd celor doud considerente de mai sus, este necesarda verificarea tenperaturii de
congelare a lichidului de racire, inainte de conservarea in conditii de iarna (v. 4.2.4).

Protectia bateriei de acumulatoare este tratatd la § 6.2.1.g.

16.2.Deconservarea autoturismului

La deconservarea autoturismelor, este necesar sd se execute in ordine operatiile
urmatoare:

- se scot elementele de protectie exterioara (prelate) si se inlaturd unsoarea de pe toate
elemente/e cromate, cu ajutorul unei solutii de whitespirit sau parchetin;

- seumfld anvelopele la presiune normala:

- se coboara autoturismul de pe caprele folosite in timpul stocarii:

- se desurubeaza bujiile si se spala cu benzina, se sufld cu aer pana la uscarea perfecta:

- seroteste motorul la maniveld cca 10 rotatii;

- se verificd nivelul uleiului in motor, iar daca timpul de stocare a depasit 6 luni, se
inlocuieste dupa incalzirea motorului,

- scasgeaza bateria la loc (dupa reincarcare) si se face brangamentul necesar;

- seaseaza la loc bujiile si se porneste motorul folosindu-se manivela de pornire;

- se spald la exterior toatd suprafata autoturismului, folosindu-se detergent si apa
abundenta.

16.3.Protectia anticorosiva
a. Pregitirea autoturismului in vederea aplicirii substantelor anticorosive. Inainte
de aplicarea substantelor anticorosive, autoturismul este supus unor operatii pregatitoare,
indispensabile:
- curdtirea exterioara si interioard a caroseriei;
- degresarea cu apa la presiune, urmatd de o finisare cu un jet de abur sauapa calda
amestecata cu detergent si pulverizata,
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suflarea cu aer ia exterior si interior:
uscarea generala in locurile destinate acestei operatii.
La autoturismele mai vechi, izolarea fonicd de sub plangeu si sub aripi se degradeaza sau

se dezlipeste cu timpul, din cauza multiplelor lovituri primite de la particulele antrenate de roti.

In fig. 16.4 sunt aritate zonele in care se corodeazi de obicei caroseria autoturismului

Dacia 1300, in principal datoritd circulatiei pe drumuri pe care, in timpul iernii, din motivele
cunoscute, s-a raspandit sare.

Avand 1n vedere acest aspect, la autoturismele vechi, pe hnga pregitirea aratatd mai sus,

se efectueaza unele operatii suplimentare:

curdtirea §i finisarea minutioasd (dupa uscare) a locurilor atacate de coromne. Se
foloseste pentru curatire peria de sirma si hartia abraziva, dupa care suprafata se sterge
cu carpa moale impregnata cu diluant §i se usucd. Dacd tocurileunde s-a indepartat
rugina necesitd o grunduire $i vopsire exterioara (praguri, carcasa, far, aripi etc.), se va
realiza aceasta Tnainte de aplicarea substantelor anticorosive;

Fig. 16.4. Zonele in care se corodeaza caroseria autoturismului

indepartarea portiunilor corodate in cazul cand curatirea ruginii detemind ruperi de
elemente ale caroseriei.

b. Conditii tehnice de aplicare. Se va urmari respectarea urmatoarelor conditii tehnice:
temperatura ambiantd in momentul pregatirii §i aplicarii substantei anticorosive pe
autoturismul respectiv si nu coboare sub4-10° C;

autoturismul sa fie ridicat cu o rampa elevatoare;

se vor demonta rotile, se vor proteja discurile de frand cu huse dinplastic, iar partial
restul caroseriei cu hartie protectoare;

pulverizarea sa se faca putin cate putin, mai ales in interiorul corpurilor goale (lonjeroane,
praguri) sau la incrucisarea elementelor de caroserie.

c. Puncte de aplicare. In fig. 16.5, sunt aritate principalele puncte de aplicare a

substantelor anticorosive, pentru autoturismele Dacia-1300.
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In scopul identificarii precise a acestor puncte se redau urmitoarele expleatii; / la 7 -
lonjeron stingd, dreapta; § - lonjeron din fata superior; 9 la /1 - praguri; /2 - traversa suspensie
din fata; /3-14 - traverse Intermediare; /5 - pasaj trecere roata din fatd: /6 - montanta usi fata: /7
- stalp central usi: /8 - cadru fix usa spate; 719 si 20 - panou lateral spate si dublura aripa spate;
21 - tableta aerisire fata.

i ppme - p—————

3

Fig. 16.5. Puncte de aplicare a substantelor anticorozive:
a — vedere laterala; b — vedere sasiu.

Pentru punctele aratate in fig. 16.5, in unele cazuri,
elementului de caroserie, Insd in alte cazuri este necesara
elementului de caroserie (stalpi, traverse, capote etc.).

Pentru realizarea completa si uniforma a aplicarii
anticorosivului, este necesar uneori sa se faca gauri cu
burghiu de ® 8 mm la elementele de caroserie, prin care
se introduc stuturile aparatului de pulverizat, asa cum se
arata in fig. 16.6. Dupa aplicarea interioara a
anticorozivului, gaurile se obtureaza cu dopuri din
material plastic, astfel ca aspectul exterior al elementului

Fig. 16.6. Pulverizare interioara

de caroserie sa fie agreabil.
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Aceste gduri se practicd numai in anumite locuri, pentru a nu deranja ornamentarea
caroseriei.

In fig. 16.7 si 16.8 este aritati pozitionarea gaurilor pentru usile din fata si spate ale

autoturismului Dacia 1300.
In alte situatii, aceste locuri de aplicare a anticorosivului sunt rezervate din insasi
proiectarea si constructia elementelor de caroserie, ca de exemplu:
- la capota motorului (fig. 16.9);
- la stalpii centrali (fig. 16.10);
- la portbagaj (fig. 16.11) etc.
Dupa protejarea tuturor partilor supuse coroziunii, se iau urmatoarele masuri:
- se curatd cu diluant surplusul de material anticorosiv;
se Inlatura protectiile de la discurile de frana si hartia protectoare de pe autoturism;
- se face un control amdnuntit asupra aplicdrii uniforme a substantelor anticorosive,
daca este cazul se retuseaza cu pensula, mai ales la suduri si corpuri incrucisate ale

portbagajului;
- se lasa sa se usuce bine (minim 2 - 3 ore) intr-o incdpere separatd la temperaturd
obignuitad (20 - 22° C).
Se recomanda ca aplicarea substantelor anticorosive si antifonice sa se faca incd din
primul an de functionare a autoturismului.
Aplicarea substantei anticorosive se poate face in tot timpul anului, insd eficacitatea
maxima este realizatd toamna pentru autoturismele care circuld pe timp de iarna.
De asemenea, este necesar ca aplicarea s se faca in conditiile ardtate, care pot fi realizate
numai in unitati specializate si cu substantele anticorosive prescrise (Tectyl, Elaskon K. 60).
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Fig. 16.9. Locul de aplicare a substantei anticorozive la capota motorului

In prezent in reteaua unitatilor service Dacia functioneaza astfel de statii, dotate cu

R e T oMt 1 L . I .

apara’

Fig. 16.10. Locul de aplicare a substantei Fig. 16.11. Locul de aplicare a substantei
anticorozive la stalpii usilor anticorozive in portbagaj
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17.

Principalele defectiuni in exploatare. Cauze si remedieri

Defectiuni in functionarea motorului si a anexelor sale Tabelul 17.1.
Poate fi executata de:
Defectul Cauza defectului Remedierea recomandata Atelier | Posesor de
specializat | autoturism
A. Motorul nu porneste sau porneste foarte greu
) ) 1.1 Se verifica si se remediaza prin Inlocuiri de
1.1 Bateria de acumulatoare cu elementi . N < .
) L ’ elementi, se reincarca bateria de acumulatoare, Da Nu
sulfatati sau scurtcircuitati . .
eventual se inlocuieste
1.2 Bateria de acumulatoare este descarcata | 1.2 Se reincarca bateria de acumulatoare la tensiunea Da Da
sub 9 V normald de 12 V
1.3 Contactele circuitului electric dintre 1.3Se curdta, se verificd si se strang clemele
bateria de acumulatoare i demaror sunt cablurilor si bornele bateriei de acumulatoare. Da Da
1. Demarorul nu roteste arborele | slibite, murdare sau oxidate Se inlocuiesc daca este cazul
cotit al motorului i i .
1.4 Contactele comutatorului demarorului 1.4 Se inlocuiesc Da Nu
sunt uzate
. . . . 1.5 Se regleaza cursa intre pinionul de cuplare si
1.5 Dispozitivul de pornire al demarorului ST y .
nu cupleazi pe coroana volantului motor limitatorul de cursa (pentru demaroarele de tipul
P  pe cotoa L Ducellier) — Pentru demaroarele de tipul 2140 IEP Da Nu
sau cupleaza dupa cateva actionari, y . o : .
N ’ Sacele, acest reglaj nu este posibil. Se inlocuieste
provocand zgomot . >
solenoidul cu pinionul.
1.6 Demarorul are solenoidul ars 1.6 Se inlocuieste solenoidul Da Nu
2.1 Fisa centrala dintre bobina de inductie o <
B e - < 2.1 Se branseaza fisa, se sufla cu aer pentru
si distribuitor este debransata, umeda, are . < e I
. o inlaturarea urmelor de apa, se curata sau se inlatura Da Nu
contacte oxidate, murdarii la locul de .. N ’
. o . 9 g urmele de oxizi daca este cazul
2. Demarorul functioneaza. Lipsa | montare, este dezizolata sau ruptd
rent de inalta tensiune la bujii . 2.2 Se inlatura contactul cu masa, daca acesta este in
curent de enstune ! 2.2 Circuitul secundar face contact cu masa . . . N . Da Nu
bobina de inductie se va inlocui
2.3 Rotorul sau capacul distribuitor face 2.3 Se Inlocuieste capacul distribuitorului sau se Da Nu
masa, sunt fisurate curatd ploturile de contact. Se inlocuieste rotorul
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3.1 Contactele ruptorului sunt oxidate,

3.1 Se curata contactele ruptorului sau se inlocuiesc

A > Da Nu
formarea de varf sau crater daca este cazul
3.2 Legaturile din circuitul primar sunt 3.2 Se curata si se strang legaturile din circuitul Da Da
slabite, oxidate sau murdare primar
. < . 3.3 Condensatorul este defect 3.3 Se inlocuieste condensatorul Da Da
3. Demarorul functioneaza. _ - i _
Scanteie slaba la bujii 34 Ban}e sunt ancrasate sau au electrozii 3.4 Se curata bujiile sau se reface distanta intre Da Da
prea departati electrozi la 0,6...0,7 mm
3.5 Bobina de inductie nu da scantei 3.5 Se verifica bobina de inductie la bancul de proba Da Nu
puternice la pornire si se inlocuieste daca este cazul
3.6 Contactele ruptorului exagerat de <
A y P & 3.6 Se regleaza la valoarea de 0,4...0,5 mm Da Nu
indepartate
4.1 Conducta de alimentare cu benzina este | 4.1 Se va desfunda prin suflare puternica cu aer sau se D N
. < . e n . o a u
. . infundata sau lipsa de benzina in rezervor va face alimentarea cu benzina
4. Demarorul functioneaza. — — — = - = -
. iy 4.2 Pompa de benzind prezinta defectiuni 4.2 Se inlaturd defectiunea sau se inlocuieste pompa
Alimentarea cu combustibil nu se . . - Da Nu
. . de alimentare a carburatorului de benzina
face sau este insuficienta —— —
4.3 Se aspiri aer pe la racordurile care vin | 4.3 Se inldtura patrunderea acrului prin fixarea D
. a
la pompa do benzina elementelor
5.1 Jiclorul principal sau cel de mers in gol | 5.1 Se sufla cu aer. Jiclorul principal sau cel de mers Da Da
este infundat cu impuritati sau apa in gol
. . 5.2 Aspiratie de aer intre carburator si . L. N .
5. Demarorul functioneaza. . pira} A .. S. .| 5.2 Se strang piulitele de fixare, se inlocuiesc
galeria de admisie. Intre galerie si chiulasa . . .
Amestecul carburant este prea . . . eventual garniturile metaloplastice sau galeria de Da Da
B sau prin fisuri existente la galeria de ..
sarac . . admisie
chiulasa
. o o 5.3 Se inlocuieste benzina cu cea prescrisa de
5.3 Existenta apei in combustibil i P Da Da
constructor (CO98)
6.1 Clapeta de aer fiind inchisa (socul tras), | 6.1 Se aeriseste motorul, rotind arborele cotit cu
s-a actionat de prea multe ori pompa de ajutorul demarorului (actionari scurte de max. 5 s. cu
. . acceleratie prin apasarea brusci a pedalei in | pauza intre ele de 10 s), clapetele de aer si de admisie
6. Demarorul functioneaza. ’ p P o P P N )» clap . $, o
cazul pornirii la rece. S-a utilizat clapeta de | (socul impins, iar pedala de acceleratie apasata Nu Da

Amestec carburant prea bogat

aer (socul) si pompa de acceleratie in cazul
pornirii la cald. in ambele situatii motorul

s-a ,Inecat”.

complet). Dupa pornire, se elibereaza treptat pedala
de acceleratie, pe masura ce motorul incepe si
functioneze regulat
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6.2 Cuiul obturator din camera plutitorului

6.2 Se vor inlatura murdariile dintre cui si scaun, sau

. e 1 g R . Da Nu
nu obtureaza orificiul din scaun se va inlocui cuiul obturator
6.3 Carburantul in camera de nivel constant e . . .
. . o 6.3 Se verifici nivelul si se aduce la valorile prescrise
a carburatorului are nivelul prea ridicat Da Nu
. A de constructor
Chiulasa nestransa la cuplu
. L 5 7.1 Se strang suruburile de fixare a chiulasei la cuplul
7. Garnitura de chiulasa este arsd | 7 | Cyjul obturator din camera plutitorului | prescris de 6,5 kgfm, motorul fiind cald (50 minute D N
i ial5 e g 1 . .. . a u
1nﬁ.1.ndarea partiala sau totala a nu obtureaza orificiul din scaun dupa oprire) - se regleaza jocul culbutorilor la cald:
tevii de esapament admisie=0,18 mm; evacuare=0,25 mm.
7.2 Garnitura de chiulasa este arsa 7.2 Se inlocuieste garnitura de chiulasa Da Nu
8. Demarorul functioneaza. N . .. 8.1 Se desfunda esapamentul, prin curatarea
e ’ 8.1 Infundarea partiala sau totala a tevii de . 3ap P X .
Exista curent normal la buyjii. esapament colectorului de evacuare, a tevii de esapament si a Da Nu
carburatia este corect reglata 3ap amortizorului de zgomot
B. Motorul functioneazé in mod neregulat la regimul de ralanti
1.1 Jiclorul de ralanti infundat cu impuritati . ..
L . P | 1.1 Se scoate jiclorul de ralanti si se sufla cu aer Da Da
sau urme de apa din benzina
1.2 Aspiratie de aer fals pe la locurile de L . .
pira; . P 1.2 Se strang piulitele de fixare sau se Inlocuieste
. fixare a carburatorului pe colectorul . . ’ .. .
1. Amestec carburant sarac .. . . garnitura dintre colectorul de admisie-evacuare si Da Nu
admisie-evacuare; garnitura dintre colector . .
Co b chiulasa
si chiulasa este arsa
1.3 Mersul 1n ralanti al motorului nu este . .
. 1.3 Se regleaza mersul la ralanti (v. 5.2 §i 5.3). Da Nu
bine reglat
. . 2.1 Distanta intre electrozii bujiilor este 2.1 Se corecteaza distanta la 0,6...0,7 mm intre
2. Dispare scanteia la bujii s ce e ’ Da Da
prea mica electrozii bujiilor
. . 3.1 Se regleaza jocul culbutorilor: la cald (50 minute
3.1 Jocul culbutorilor este foarte mic sau y g ! o .(.
inexistent dupa oprirea motorului), jocul va fi: admisie — 0,18 Da Nu
. - e mm; evacuare — 0,25 mm
3. Compresie slaba la cilindri - —
L 3.2 Se slefuiesc supapele pe scaunele lor, iar in cazul
3.2 Supape care nu etangeaza bine pe . ..
arderii muchiilor de la scaunele supapelor, se Da Nu

scaunul lor

inlocuiesc

164




3.3 Uzuri premature sau normale la cilindri

3.3 Se va repara motorul prin inlocuirea setului de

. . e e Da Nu
si segmenti camasi-pistoane
. 5 3.4 Se verifica toate arcurile de supapa si se
3.4 Ruperea unui arc de supapa N . papa § Da Nu
inlocuiesc cele rupte
C. Motorul functioneaza la sarcini cu intreruperi iar la micsorarea turatiei tinde si se opreasca
. . 1.1 Se pune la punct sistemul de aprindere,
1.1 Avans la aprindere prea mic, defecte la . P P P
. . verificdndu-se cu testerul electronic curbele de avans
regulatorul de avans centrifugal si . . - Da Nu
) vacuumatic si centrifugal. Daca este cazul, se
n vacuumatic . . .
1. Se produc rateuri in carburator inlocuiesc piesele defecte
si la evacuare 1.2 Se curata contactele ruptorului, se verifica si, daca
1.2 Scantei slabe la bujii, bobina defecta este cazul, se inlocuieste bobina de inductie, se Da N
oo N . . . u
sau contactele ruptorului oxidate inlatura eventualele pierderi de curent prin masa
ruptorului-distribuitor
. _ N 2.1 Se scot picioarele, se sufla cu aer, se curata filtrul
2.1 Jiclorul principal este infundat sau . P . N . )
U L din conducta de intrare In camera de nivel constant a
existd apa in benzind; alimentare el o Da Nu
) R carburatorului, se inlaturd cauzele care conduc la o
insuficientd cu carburant. . . .
alimentare insuficienta cu carburant
2.2 Culbutor gripat pe axul sdu; supapa de | 2.2 Se deblocheaza culbutorul sau supapa, se
admisie gripata in ghidaj; tija culbutoare inlocuiesc piesele uzate; se inlocuieste tija culbutoare Da Nu
) . incovoiata Se inlocuiesc bujiile cu cele prescrise de constructor
2. Se produc rateuri numai in ——— -
. . 2.3 Se face o usoara incalzire, iar la temperaturi foarte
carburator 2.3 Bujii prea calde (cu cifra calorica sub B . . .
225) scazute se va monta la radiator husa. Obligatoriu se Da Da
va folosi termostatul
2.4 Motorul prea rece dupa pornire . . <
.p . pap 2.4 Se face alimentarea cu benzina; se desfunda
(temperaturi foarte scazute sau nu se . Da Da
busonul rezervorului
foloseste termostatul)
2.5 Terminarea benzinei din rezervor sau 2.5 Se inlatura cauzele care conduc la o alimentare N Da
u

inchiderea ermetica a rezervorului

insuficienta
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2.6 Alimentarea insuficienta a
carburatorului, prin tragere de aer fals,
neetangarea supapelor de admisie-refulare

2.6 Se curata contactele ruptorului, se verifica si, daca

este cazul, se inlocuieste bobina de inductie, se

. o o A 1er . . . Da Nu
de la pompa de benzina, membrana sparta inlatura eventualele pierderi de curent prin masa
la pompa de benzina sau uzura capului ruptorului-distribuitor
parghiei de actionare a pompei de benzina
3.1 Se produc unele intreruperi, mai ales la | 3.1 Se verifica circuitul electric de aprindere si
regimuri inalte de turatie ale arborelui cotit | legaturile. Daca este cazul se inlocuiesc conductorii Da Nu
3. Se produc rateuri numai la al motorului defecti
evacuare . . 3.2 Se verifica starea de functionare la aparate
3.2 Nu functioneaza corect toate bujiile i A ) s P Da Nu
Amestecul carburant este corect; speciale si se inlocuiesc daca este cazul
scantei normale la aprindere L ) 3.3 Se vor bransa fisele de alimentare cu curent de
3.3 Nu este respectatd ordinea de aprindere | . T . .
. inalta tensiune la bujii, in ordinea de aprindere a Da Da
a motorului .
motorului: 1 -3 -4 -2
3.4 Supape de evacuare arse, fara joc sau ) N .
pap - R . .J 3.4 Se slefuiesc supapele arse sau se inlocuiesc Da Nu
care se deplaseaza greu in ghiduri
3.5 Reglaj defectuos al aprinderii 3.5 Se pune la punct aprinderea Da Nu
4.1 Blocarea contactului mobil al
ruptorului, prin slabirea sau ruperea lamelei | 4.1 Se schimba contactele ruptorului Da Nu
arc
4.2 Conductorii de joasa tensiune sunt 4.2 Se controleaza si se inlocuiesc conductorii de D N
i . L . 5 a u
slabiti sau rupti joasa tensiune daca este cazul
; 4.3 Fisuri in capacul ruptorului-distribuitor .
4. Aprinderea se face cu . pacul ruptor 4.3 Se inlocuiesc Da Da
intreruperi sau in rotorul distribuitorului
4.4 Izolatorul la una sau mai multe bujii . . -
B ) 4.4 Se inlocuiesc bujiile defecte Se regleaza Da Nu
este strapuns
4.5 Contactele ruptorului nu se suprapun . .
P prap 4.5Se slefuiesc supapele arse sau se inlocuiesc Da Nu
perfect
4.6 Unele came ale axului ruptor- N . e .
p 4.6 Se inlocuieste axul cu came al distribuitorului Da Nu

distribuitor sunt uzate
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D. Motorul se supraincilzeste

1.1. Se strAnge cureaua ventilatorului sau se

1.1 Cureaua ventilatorului slabita sau ruptd | . 3 Da Da
inlocuieste daca este cazul
1.2 Termostatul este defect sau pozitionat 1.2. Se inlocuieste termostatul sau se pozitioneaza D N
. . a u
gresit bine
1.3 Radiatorul sau circuitul lichidului de 1.3. Se desfunda instalatia de racire, apoi se face D N
oy . .. a u
- . . L racire este infundat aerisirea
1. Récirea insuficientd a - —
. 1.4 Existenta unor pori In camasile
motorului e g o .
cilindrilor (crestere rapida a temperaturii N . NI S
o . s . 1.4. Se inlocuieste setul de camasi-pistoane-garnituri Da Nu
lichidului de racire si umplerea vasului de
expansiune cu lichid)
1.5. Pierderi de lichid de racire la radiator,
racorduri, vas de expansiune, instalatie 1.5. Remedierea pierderilor de lichid si aerisirea Da Nu
climatizor etc.
2.1. Avans prea mare sau prea mic la ) .
. . . . .| 2.1. Se pune la punct aprinderea: se controleaza
2. Aprinderea nepusa la punct aprindere; dereglarea avansului vacuumatic . . L . Da Nu
. functionarea avansului vacuumatic si centrifugal
sau centrifugal
3.1. Se va controla alimentarea cu combustibil, se vor
3.1. Amestecul este prea sarac curata jicloarele si se vor inlatura patrunderile de aer Da Nu
fals
3. Amestecul carburant - e
B 3.2. Se va regla nivelul combustibilului In camera de
necorespunzator . . . o
nivel constant; se va verifica etanseitatea cuiului
3.2. Amestecul este prea bogat N . B Da Nu
obturator (se inlocuieste daca este cazul).
Se inlocuiesc jicloarele necalibrate.
E. Motorul nu are putere
1.1. Camele arborelui cu came si tachetii )
. . 3 ’ 1.1. Se inlocuiesc Da Nu
1. Unpl suficient prezinta uzuri
. Umplerea insuficienta a . . . P
o p 1.2. Distributia nu este corect reglata 1.2. Se executi reglajul distributiei Da Nu
cilindrilor cu amestec carburant S d 1 ’ ’
1.3. Pedala de acceleratie nu parcurge cursa . . . .
’ P g 1.3. Se identifica defectul si se remediaza Da Nu

completa
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1.4. Filtrul de aer este infundat cu praf si

1.4. Se demonteaza si se sufla cu aer. Daca

alte impuritati elementele de filtrare sunt coxate se inlocuieste filtrul Da Nu
1.5. Jo?ul culbutorilor este prea mare sau 1.5. Se regleazi Da Nu
prea mic
1.6. Esapamentul partial infundat 1.6. Se desfunda, igcepénd de la amortizorul legat de Da Nu
’ teava de evacuare si colector

1.7. Carburant cu cifra octanica inferioara 1.7. Se inlocuieste cu benzind C093 Nu Da
2 1. Aprinderea nu este pusa la punct 2.1. Se pune la punct aprinderea Da Nu
2.2. Regulatorul vacuumatic sau centrifugal . . )

2. Aprinderea amestecului 1 lucreazi corect 2.2. Se regleaza sau se Inlocuiesc Da Nu

carburant nu se face la timp 2.3. Camele distribuitorului sunt uzate 2.3. Se inlocuieste cama axului distribuitor Da Nu
2.4. Bujii ancrasate, oxidate sau cu electrozi | 2.4. Se curdta, se verifica la banc si se regleaza Da Nu
prea distantati distanta Intre electrozi
3.1 Cilindrii i segmentii sunt uzati sau 3.1 Se masoard compresia la toti cilindrii; valorile Da Nu
coxati, prezentand scapari de gaze trebuie sa se situeze intre 9 si 10 kgf/em’

e e . 3.2 Se inlocuiesc camagile si cilindrii daca prezinta

3. Compresie mica in cilindri 3.2 Supapele nu etangeaza bine pe scaune, e . ) .

sunt arse sau deformate S?E.lparl mari de gaze. leereflga df: pr651}1ne dela L;Il Da Nu
cilindru la altul nu trebuie sa depaseasca 1 kgf/cm
3.3 Arcurile supapelor sunt slabe 3.3 Se slefuiesc bine sau se inlocuiesc daca este cazul Da Nu
F. Motorul prezinti zgomote anormale in functionare
1.1. Se demonteaza capacele si arborele cotit, se

1. Zgomot la arborele cotit. Se verificd existenta uzurilor.

percep niste lovituri metalice 1.1 Capace paliere slabite, nestranse la Se inlocuiesc cuzinetii, iar daca palierele arborelui

infundate, ritmul crescand in cuplu, joc neconform intre capacele si cotit prezinta rizuri, se rectifica la cota de reparatie de Da Nu

functie de turatia arborelui cotit al | palierele arborelui cotit 45,75 mm si se Inlocuiesc cuzinetii la cota de

motorului. Cand se percepe un reparatie. Se strAng suruburile capacelor paliere la un

zgomot mai ascutit §i mai sec la cuplude 5.5 la 6,5 kgfm

intervale regulate, exista un joc 1.2 Jocul axial al arborelui cotit depaseste 1.2 Se remediaza prin introducerea semiinelelor

anormal axial al arborelui cotit ) corespunzatoare (2,28 mm;2,38 mm; 2,43 mm), astfel Da Nu

valoarea de 0,16 mm

ca jocul axial sa fie cuprins intre 0,044 si 016 mm
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1.3 Arborele cotit este dezechilibrat 1.3. Se Inlocuieste, inclusiv setul de cuzineti palieri Da Nu
1.4 Volantul este slab fixat pe arborele cotit 1.4 SAe inlocuiesc suruburile de fixare a volantului si Da Nu
se strAng la un cuplu de 5 kgfm
1.5 Circulatie insuficientd a uleiului sau e o .
presiune mica sub valorile: 1.5. Se verifica si se rev1zu1e§teupompa de ulei si
_ la 800 Ymin= 0.7 kgflem’ canalelewd.e ungere, pentru a inlatura eventualele Da Nu
- 124000 t/min = 3,5kgflem’ strangular
1.6 Uleiul este diluat sau de calitate 1.6. Se schimba cu ulei corespunzator de tipul Da Da
necorespunzatoare multigrad 20W40 sau 10W20
2.1. Dupa demontare, sc verifica uzura cuzinetilor si
manetoanelor.
2. Zgomot la biele Se percepe Se rectificd manetoanele, se inlocuiesc cuzinetii.
foarte bine la trecerea de la turatia 2.1 Joc exagerat 1ntre.cu21.ne‘g11 de biela si Dac.a dlwametrul manetonu¥u1 este sub 43,9% mm, §e Da Nu
mare la turatie mica, precum si la manetoanele arborelui cotit . rectifica la cota de reparatie de 43,75 mm, inlocuindu-
pornirea la rece (de preferinta se §i cuzinetii pentru cota de reparatie.
cutia de viteze sa fie decuplata de Se strang piulitele capacelor de bield la un cuplu de 4
la motor prin debreiere). la 4,5 kgfm
Se pot localiza bine, 2.2 Abateri de la perpendicularitate ale 2.2 Dupa verificare la aparat, se recentreaza daca este Da Nu
scurtcircuitand pe rand bujiile bielelor posibil sau se inlocuiesc
2.3 Presiune mica de ulei 2.3 Se verifica si se revizuieste circuitul de ungere Da Nu
2.4 Uleiul este diluat sau necorespunzator 2.4 Se inlocuieste uleiul cu cel prescris de constructor Da Da
3. Zgomot la pistoane §i ax
piston. Se percepe bine la o 3.1 Joc neconform:
turatie micd a motorului (batai - intre axul pistonului §i umerii acestuia; 3.1 Se schimba setul de cimasi-pistoane. Nu se admit Da Nu
ascutite in cazul jocului la axul - intre piston si cilindrii; inlocuiri partiale de piese sau reconditionari
pistonului, sau mai surde in cazul | - al segmentilor in canalele din piston
jocului la piston
4. Zgomot la mecanismul de . o . 4.1 Se regl.eazé la Valorilt? prescrise per.ltru motor la
distribuite (supape, tachefi, lan{). 4.1 Jocul dintre culbutori si coada supapei | cald (50 minute dupa oprirea motorului): Da Nu

Se manifestd ca un zgomot

este toarte mare

- admisie 0,18 mm
- evacuare 0,25 mm
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metalic dur, frecventa fiind mai 4.2 Arcuri de supapa rupte 4.2 Se verifica si se Inlocuiesc Da Nu
mica decat a celor de la motor 4.3 Filetul surubului de reglare al .
S. . & 4.3 Se inlocuieste surubul Da Nu
culbutorului strivit
4.4 Uzura exagerata a uneia sau mai multor )
& 4.4 Se inlocuieste arborele cu came Da Nu
came
4.5 Joc exagerat al locasului din bloc al 4.5 Se rectifica locasul tachetilor din blocul motor la
. ’ Da Nu
tachetilor cota de 19,2 mm
4.6 Lant si pinioane de distributie uzate 4.6 Se Inlocuiesc lantul i pinioanele Da Nu
5.1 Benzina are cifra octanica mica 5.1 Se va inlocui cu benzina CO98 Nu Da
5.2 Depunerea zgurii pe suprafetele 5.2 Se va cauta sa se regleze motorul la un regim
camerelor de explozie si pe capul normal de functionare, pentru a se produce Da Nu
5. Ardere detonata . P ¥lpecap ... ’ P P
pistoanelor autocuratirea
5.3 Supraincalzirea motorului 5.3 Se inlatura cauza supraincalzirii Da Nu
5.4 Avans la aprindere foarte mare 5.4 Se pune la punct aprinderea Da Nu
G. Motorul are consum exagerat de combustibil (peste 7,5 1/100 km la viteza constanta de 80km/h)
1. Nivelul combustibilului prea mare in 1. Se va aduce nivelul din camera de nivel constant la D N
. . . . a u
camera de nivel constant a carburatorului valorile prescrise
2. Decalibrarea orificiilor jicloarelor N .
; ] 2. Se Inlocuiesc jicloarele Da Nu
carburatorului
3. Cursa pistonului pompei de acceleratie a ) )
P . .p P . ’ 3. Se va regla cursa pompei de acceleratie Da Nu
carburatorului gresit reglati
4. Clapeta de aer nu se deschide complet 4. Se varegla Da Nu
5. Filtrul de aer infundat 5. Se va curati cu aer sau se va Inlocui Da Nu
6. Sistemul de aprindere nepus la punct:
- aprindere Intarziata;
- bobina de inductie si condensatorul sunt . . .
He s 6. Se va verifica si regla aprinderea Da Nu
defecte:
- aprindere cu intermitente etc.; nu lucreaza
normal
7. Motorul lucreaza in regimuri de 7. Se va urmari functionarea corectd a termostatului si D N
a u

temperatura foarte scazute

se va ageza 1n fata radiatorului husa de protectie
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8. Reglare gresita a dispozitivului de mers

.. . 8. Se va regla conform prescriptiilor constructorului Da Nu
ralanti §i pornire la rece ’
9. Jocul exagerat intre culbutori si coada 9. Se va regla jocul Da Nu
supapelor
10. Compresie insuficienta in cilindri 10. Se va inlocui setul camasi-piston Da Nu
11. Exploatare nerationald a motorului 11. Se vor respecta recomandarile prescrise — Da
H. Motorul are consum exagerat de ulei (peste 1 000 grame ia 1 000 km parcursi)
1. Pierderi de ulei pe la palierul nr. 1 al ) ) .
et p P 1. Se inlocuieste inelul de etansare (semering) de la
motorului si pe la inelul de etansare . . e Da Nu
. . e palierul nr. 1 si cel de la capacul de distributie
(semering) din capacul de distributie ’
2. Uzura ta la cilindrii pist . .
zura. cxagerata fa CHINCHL pistoane, 2. Se inlocuieste setul de camasi-pistoane Da Nu
segmenti
3. Supapele de admisie au joc prea mare in . ) L
. 3. Se inlocuiesc supapele sau ghidurile uzate Da Nu
ghiduri
4.5 tii au loc lateral t1 . .
egmen.,u a.u 0¢ Tatetal exagerat In 4. Se Inlocuieste setul de camasi-pistoane Da Nu
canalele din piston
. D o 5. Se inlocuiest lei multi M20W40
5. Folosirea uleiului de calitate interioara ¢ inlocuieste cu ulei multigrad W40 sau Da Da
M10W20
. . 6. Umpl rterului lei face la limit
6. Prea putin sau prea mult ulei in carter n.lp e{ea ca .e rulut et tiet se va face fa fumita Da Da
superioara a jojei
1.1 Se Inlocuiesc pinioanele pompei de ulei, daca
1.1 Pinioanele pompei de ulei sunt uzate jocul intre pinioane si corpul pompei depaseste Da Nu
1. Presiunea de ulei sub: valoarea de 0,2 mm
- 0,7 kgf/em? la 800 rot/min 1.2 Supapa de refulare a pompei de ulei este | 1.2 Se curata, se verifica arcul supapei si se D N
. . . . a
-3,5...4 kgf/em® 1a 4000 rot/min | blocata sau nu functioneaza bine inlocuieste daca este cazul b
1.3 Ulei prea putin in carterul inferior al 1.3 Se completeaza cu ulei avand aceeasi marca cu Da Da
motorului cel folosit anterior
. 1.4 Se inlatura defectiunil 1
1.4 Motor supraincalzit e inlatura defectiunile care conduc la Da Nu

supraincalzirea motorului
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Defectiuni in functionarea ambreiajului

Tabelul 17.2.

Defectul

Cauza defectului

Remedierea recomandata

1. Ambreiajul patineaza

1.1. Jocul pedalei foarte mic sau lipsa

1.1. Se regleaza jocul

1.2. Supraincalzirea placilor de frictiune

1.2. Se lasa ambreiajul sa se
raceasca

1.3. Garniturile de frictiune ale discului de
ambreiaj sunt acoperite cu ulei

1.3. Se spald ambreiajul cu
benzina

1.4. Uzurd puternica a plécilor de frictiune

1.4. Se inlocuiesc plicile

1.5. Diafragma uzata, deformata sau rupta

1.5. Se inlocuieste diafragma

2. Ambreiajul nu
debreiaza sau debreiaza
greu

2.1 Jocul pedalei este foarte mare

2.1 Se regleaza jocul

2.2 Discul de ambreiaj este blocat

2.2 Se deblocheaza

2.3 Deteriorarea suprafetelor discului de
ambreiaj sau a suprafetelor placilor de
frictiune (rizuri, Incovoieri)

2.3 Se inlocuiesc piesele defecte

2.4 Sunt uzate canelurile butucului
discului ambreiaj sau a arborelui ambreiaj

2.4 Se inlocuiesc piesele defecte

2.5 Rulmentul de presiune este gripat

2.5 Se inlocuieste

2.6 Discul de ambreiaj bate

2.6 Se verifica planeitatea
discului

2.7 Una sau mai multe lame-arc indoite
sau deformate

2.7 Se inlocuieste mecanismul
ambreiaj

2.8 Rugozitati exagerate pe garniturile de
frictiune

2.8 Se inlatura rugozitatile

3. Ambreierea se face
cu socuri

3.1 Arcurile de amortizare s-au rupt sau s-
au slabit

3.1 Se inlocuieste discul de
ambreiaj

3.2 Cartelurile discului de ambreiaj sau ale
arborelui ambreiaj au uzuri mari

3.2 Se inlocuiesc piesele defecte

4. Zgomote la debreiere

4.1 Rulmentul de presiune este uzat sau
defect

4.1 Se inlocuieste rulmentul de
presiune

Remedierile defectiunilor in functionarea ambreiajului fiind mai dificile si necesitand
utilaje si scule specializate, se recomanda a se efectua numai in atelierele service.
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Defectiuni in functionarea cutiei de viteze, diferentialului si axelor planetare

Tabelul 17.3

Poate fi executata de:

Defectul Cauza defectului Remedierea recomandata Atelier | Posesor de
specializat | autoturism
1.1. Se completeaza cantitatea cu ulei din acelasi tip
1.1. Lipsa de ulei in carcasa cutiei de viteze | TP90-EP2 — vara, tip TP80 — iarna sau se inlocuieste Da Nu
; . . daca se constata ca cel rimas 1n carcasa este degradat
1. Zgomot in cutia de viteze- — —
) . 1.2. Rulmentii arborelui primar sau e .. e R
diferential . .. | 1.2. Se schimba rulmentii cu altii originali, ficindu-se
. . arborelui secundar fac zgomot, sunt gripati . .. . . . Da Nu
Se percepe in mers, la sarcina. . N B toate reglajele cutiei de viteze-diferential
S sau uzati. Inelele se rotesc in carcasa.
Zgomotul se manifesta sub forma - .
.. o . . 1.3. Se strang la cuplu toate suruburile (9 ... 11 kgfm),
unui suierat sau unor lovituri 1.3. Suruburile de fixare a coroanei . .. .. .
. . . . dupa care se regleaza jocul danturii grupului Da Nu
diferentialului sunt slabite . .
diferential
1.4. Corpuri straine in cutia de viteze 1.4. Se inlatura corpul striin §i urmarile sale Da Nu
2.1. Joc necorespunzitor intre pinioanele 2.1. Se verifica si se pozitioneaza corect arborele D N
) A a u
angrenate primar 1n raport cu arborele secundar
2.2. Pinioanele, rulmentii sau mangoanele 2.2. Se verifica piesele cutiei de viteze, se Inlocuiesc D N
. . . a u
o . i sincrone sunt uzate cele uzate si se fac reglajele
2. Supraincalzirea cutiei de viteze - — - - ~ — ———
2.3 Nivelul uleiului in cutia de viteze foarte | 2.3 Se completeaza cu ulei din acelasi tip pana la D D
< . . a a
scazut limita bugonului lateral de umplere
. . . . s 2.4 Se curata bine interiorul cutiei cu ulei prin
2.4 Reziduuri metalice sau impuritati o . P Da Nu
barbotaj, schimbandu-se de doua ori la cald.
3.1. Montaj incorect intre tija de comandasi . . .
. ) . ! 131, e verifica si se reface montajul corect Da Nu
cuplajul elastic
3.2. Selectorul de viteze este uzat sau . .
L 3.2. Se Inlocuieste axul Da Nu
3. Introducere greoaie in viteze deformat
3.3. Axele furcilor de comanda a vitezelor )
. . R . 3.3. Se demonteaza axele cu furcile de comanda, se
culiseaza greu in locasuri sau sunt . . Da Nu
inlocuiesc cele cu defecte
deformate
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3.4. Deplasarea mangoanelor de

3.4. Se demonteaza piesele, se curita, se verifica si se

sincronizare cu craboti este franatd de . . Da Nu
. O . inlocuiesc cele uzate sau cu defecte
prezenta unor impuritati in caneluri
.. 3.5. Se verifica ambreiajul si se inlatura defectele
3.5. Ambreiajul este defect I s Da Nu
constatate
3.6 Slabirea capacului levierului de . . ..
. . 3.6 Se fixeaza capacul levierului si cama pentru
comanda vitezelor sau uzura prematurd a . . Da Nu
. o . cuplarea mersului inapoi
camei de decuplare a mersului inapoi
4.1 Furca de schimbare a vitezelor este N .
N ot e 1 4.1 Se inlocuieste furca Da Nu
indoita sau slabita din ax
4.2 Monta] incorect sau uzura prematura a
. A . 4.2 Se verifica piesele uzate si se schimba daca este
bilelor de zavorare a axelor furcilor de P ; Da Nu
B cazul
4. Decuplarea vitezelor de la sine %2
. Decuplarea vitezelor de la sine — - -
P 4.3 Joc exagerat datoritd uzurilor la furci,
caneluri, pinioane, mansoane sincrone, 4.3 Se verifica piesete si se Inlocuiesc cele uzate Da Nu
rulmenti, rondele de reglaj etc.
4.4 Dereglaj al levierului schimbatorului de .
. gal 4.4 Se face reglajul Da Nu
viteze
- . . . 5.1 Se verifica nivelul si se reface la limita inferioara
5.1 Prea mult ulei 1n cutia do viteze si )
. B a busonului de ungere. Da Nu
supapa de suprapresiune blocata . ) )
Se inlocuieste supapa de suprapresiune
5. Pierderi de ulei din carcasa 5.2 Garniturile de etansare ale cutiei de n .
o . . 5.2 Se inlocuiesc Da Nu
cutiei de viteze viteze sunt uzate sau defecte
5.3. Busonul de golire nu este bine strans
sau prezinta ovalitate, filet necorespunzator | 5.3 Se Inlocuieste busonul de golire Da Da
etc.
ire si 6.1 Cuplajele axelor planetare au joc mare, . L.
6. La pornire si decelerare apar Pl P ! 6.1 Se Inlocuieste axa planetard cu defectiuni Da Nu

smucituri insotite de zgomote

sunt uzate sau este rupta tripoda
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Defectiuni in functionarea directiei

Tabelul 17.4.

Poate fi executata de:

Defectul Cauza defectului Remedierea recomandata Atelier | Posesor de
specializat | autoturism
1.1. Rotile din fatd sunt pozitionate anormal | 1.1. Se controleaza unghiurile rotilor Da Nu
L . 1.2. Joc marc la rulmentii rotilor din fata 1.2. Se regleaza jocul de montaj al rulmentilor Da Nu
1. Directia prezinta batai - pEp oy ———
’ 1.3. Rotile sunt dezechilibrate 1.3. Se echilibreaza rotile Da Nu
1.4. Jocuri exagerate in rotulele directiei 1.4. Se inlocuiesc rotulele uzate Da Nu
. . .. 2.1. Se umfla pneurile la presiunea de:
2. Directia se manevreaza greoi §i . N . o <
’ 2.1. Presiunea in pneuri este neconforma - fata: 1,5 at; Da Da
trage lateral
- spate: 1,7 at
2.2. Joc anormal de angrenare la cremaliera | 2.2. Se regleaza jocul Da Nu
2.3. Fuzeta sau bratele deformare 2.3. Se inlocuiesc Da Nu
T . 3.1.S leaza jocul rulmentil se nlocuiesc
3.1. Joc mare la rulmentii rotilor din fata . © fegieaza Jocul rulmeniiior sau Y Da Nu
T ’ daca este cazul
o - . 3.2. Rotile sunt dezechilibrate 3.2. Se echilibreaza rotile Da Nu
3. Rotile din fata fuleaza - —— = < - .
’ ’ 3.3. Caseta de directie slabita sau defecta 3.3. Se fixeaza sau se Inlocuieste caseta Da Nu
3.4. Pozitie incorecta a rotilor din fata 3.4. Se refac unghiurile directiei Da Nu
3.5. Jante deformate 3.5. Se inlocuiesc Da Da
4.1. Pneurile fluiera 4.1. Se refac presiunea si unghiurile directiei Da Nu
4.2. Fuzeta deformata 4.2. Se inlocuieste fuzeta Da Nu
N . 43.S itioneaza caseta, se restrang suruburile si
. | 4.3. Caseta de directie slabita © pozuonef z & suriburtie s Da Nu
4. Se percep zgomote la rularea in ’ se reface paralelismul
linie dreaptd si mai ales in rulaje | 4.4. Lipsa de ulei in caseta 4.4. Se reface plinul cu ulei de aceiasi calitate Da Da
4.5. Articulatii sferice slabite sau bare N . . R
. ’ . . 4.5. Se inlocuiesc piesele defecte, se restrang
stabilizatoare cu tampoane din cauciuc Da Nu

distruse

articulatiile
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Defectiuni in functionarea instalatiei de franare

Tabelul 17.5.

Poate fi executata de:

Defectul Cauza defectului Remedierea recomandata Atelier | Posesor de
specializat | autoturism
1.1. Aer in circuitul de franare 1.1. Se aeriseste circuitul de franare Da Da
1.2. Racordurile flexibile sunt deteriorate |y » g 4410cuiesc racordurile flexibile Da Nu
1. Pedala de frana actioneaza sau gonflate
T - ’ 1.3. Orificiul de aerisire al capacului 1.3. Se curata capacul si se desfunda orificiul.
elastic si fara efect . N B AR R Da Da
rezervorului de compensare este infundat Se executd aerisirea circuitului de franare
1.4. Lichidul de frand nu corespunde 1.4. Se inlocuieste lichidul de frana cu cel prescris
. g P . . Da Nu
normelor (se vaporizeaza usor la incalzire) | pentru autoturismul Dacia 1300
2.1. La rotile spate arcurile de rapel ale 2.1. Se schimba arcurile de rapel ale sabotilor, frane Da Nu
sabotilor sunt slabe sau rupte spate
4 i 2.2. Orificiul compensator al cilindrului 2.2. Se curata si se spald cu spirt cilindrul principal Da Nu
2. lj“ranelewsunt blocate de%l nUSe | yrincipal este obturat -2 urata § P P princip
actioneaza pe pedala de frand 2.3. Frana de mina este reglata incorect 2.3. Se regleaza Da Nu
2.4. S-a mers prea mult cu frina de mina 2.4. Se deblocheaza sabotii §i se Inlocuiesc piesele
SR . - . ’ Da Nu
trasd, ramanand sabotii de franare blocati defecte
3.1. Este trasa frAna de mana 3.1. Se deblocheaza frina de mana - Da
3. Pedala de frand functioncazi 3.2. Pistonul cilindrului prl.r.1c1pal blocat 3.2. Se spald intreg s%stemul de. frAnare Da Nu
greu sau este tare 3:3.. Regl.a) prea str@ns !a tija de comanda a | 3.3. Se executa reglajul pedalei de frana la valoarea Da Da
pistonului cilindrului principal de 5 mm
3.4. Axul pedalei de frana este gripat 3.4. Se rectifica piesele si se ung Da Nu
4.1. Existenta aerului in circuitul de frAnare | 4.1. Se aeriseste circuitul de franare Da Nu
4.2. Cursa libera la pedala de frand este 4.2. Se regleaza cursa pedalei de frana Da Nu
prea mare
4.3. Rezervorul compensator nu mai are < o
4. Pedala de frand are cursa prea | lichid de frana 4.3. Se completeaza rezervorul compensator cu lichid Da Da
lunga 4.4. Garnitura cilindrului principal este 4.4. Sa inlocuieste garnitura §i se aeriseste circuitul de Da Nu
uzata franare
4.5. Dilatarea exagerata a tamburilor de
frana ca urmare a subtierii acestora prin 4.5. Se Inlocuiesc piesele uzate Da Nu

rectificari
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5.1. Unul dintre pistoanele de la etrierele

5.1. Se unge pistonul cu unsoare speciald, dupa ce in

< - . . prealabil s-a facut o curitire cu alcool. Daca este Da Nu
fata este blocat in corpul etrierului . . L
’ cazul, se Inlocuieste etrierul
5.2. Garniturile de frictiun la placutel < s A s o
A pix © neliune delap CWEC | 5.2, Se demonteaza placutele de frana si se schimba.
de frana fatd sunt dezlipite sau rupte din o . NS . C
Clo< s N Se verifica ca distanta intre placute si suporti sa fie de Da Nu
suport, astfel ca placutele sunt blocate in ’ ’ ’
A . . ’ 0,15 ... 0,30 mm
5. La franare, autoturismul trage | suporti
intr-o parte 5.3. Unul din cilindrii receptori de la rotile . . . o
P o pto ’ 5.3. Se inlocuiesc piesele defecte (setul de garnituri) Da Nu
spate prezintd urme de rugina
5.4. Pierderi de lichid la un cilindru 5.4. Se verifica pierderea lichidului si se Inlocuiesc Da Nu
receptor roata spate piesele defecte
5.5. O conducta metalica este obturata prin s . .
: . N .. 5.5. Se curata sau se inlocuieste conducta.
lovire, aplatizare sau infundata cu impu- S I Da Nu
e Se face aerisirea circuitului de frana
ritati
. . L e 1. rata si rifica cilindrii r tori.
6.1. Pierderi de lichid pe la cilindrii 6 Se. curata g1 se veritica ¢ d eeeptort.
. Sc schimba piesele uzate, se face aerisirea circuitului Da Nu
receptori A<
de frana
6. Franare slaba 6.2. Se curata discurile si tamburii cu tricloretilena si
o . hartie abraziva
6.2. Garniturile de frictiune sunt unsuroa: e < A fix
de frictiune sunt unsuroase Se schimba daca este cazul placutele de frind fata, Da Nu
sau garniturile de frictiune de la rotile spate
7.1. Sunetele provin din frecarea placutelor
de frana pe discuri, atunci cand sunt noi sau | 7.1. Se curatd suprafata garniturilor de frictiune fata si Da Nu
au acumulat materiale pe suprafetele de eventual discurile de frana
. frictiune
7. Zgomote la sistemul de s .
. A 7.2. Placutele de frana sunt exagerat de
franare. La franare se aud sunete A < . N . . A <
. e uzate, ajungandu-se sa frece suportii pe 7.2. Se inlocuiesc placutele de frana daca este cazul Da Nu
ascutite (scartait) . . ’ ’
’ ’ discul de frana
7.3. Joc prea mare al etrierului in suporti 7.3. Se introduc cale de reglaj intre suprafetele
sau suprafetele frontale ale etrierului de - £ prales Da Nu

frana sunt uzate

frontale ale etrierului si suporti

177




Defectiuni in functionarea puntilor si a suspensiilor

Tabelul 17.6.

Defectul

Cauza defectului

Remedierea recomandata

Poate fi executata de:

Atelier
specializat

Posesor de
autoturism

1. Uzura exagerata a partii
interioare a pneurilor. Solicitare
mare asupra rulmentului exterior
al rotii. Tendinta de virare a
autoturismului spre roata al cérei
unghi de cadere este prea mic.
Rotile se redreseaza greu.
Autoturismul serpuieste si are
tinutd rea la drum.

1.1. Defectiunile se datoresc unui unghi de
cadere prea mic ia rotile din fata

1.1. Se regleaza unghiul de cadere

Nu

2. Uzura exagerata a partii
exterioare a pneurilor. Tendinta
de virare a autoturismului spre
roata al carei unghi de cadere este
prea mare.

Solicitare exagerata asupra
rulmentului interior al rotii din
fata. Directia este instabila,
autoturismul serpuieste si are o
tinutd de drum rea.

2.1. Defectiunile se datoresc unui unghi de
cadere prea mare la rotile din fata

2.1 Se regleaza unghiul de cadere

3. Uzura exagerata a pneurilor pe
toatd suprafata exterioard a benzii
de rulare — iar autoturismul este
instabil la mersul in linie dreapta

3.1. Rotile din fata inchise (deschidere
negativa)

3.1. Se reduc la valorile prescrise

4. Uzura exagerata a pneurilor la
partea interioard, mers instabil

4.1. Deschiderea rotilor din fatd este
exageratd (peste 3 mm)

4.1. Se reduc la valorile prescrise

5. Zgomote mai ales la virajul in
curba sau la pornire

5.1. Rulmentii rotilor fard vaselind, inceput
de gripaj, uzati

5.1. Se introduce vaselina la rulmenti, se Inlocuiesc
dacd este cazul

5.2. Bare stabilizatoare slabite

5.2. Se strang la cupluy, se inlocuiesc flexiblocurile
daca este cazul

5.3. Amortizoarele au pierderi de ulei sau
nu sunt bine fixate

5.3. Se inlocuiesc sau se fixeaza

178




5.4. Bratele inferioare si superioare nu sunt

stranse la cuplu 5.4. Se strang la cuplu Da Nu
.5. Arcuri pozitionate incorect pe taierul . <
3.3. Arcuri pozitionate incorect pe taieru 5.5. Se repozitioneaza Da Nu
suport
6.1. Presiune neegald in pneuri 6.1. Se umfla pneurile la presiunea prescrisa Da Da
6.2. Amortizoare cu ulei scurs complet 6.2. Se inlocuiesc amortizoarele Da Nu
.3. Rotula bratului inferior sa rior N .
6.3 o b ulut INFETior sau Superio 6.3. Se inlocuiesc rotulele Da Nu
uzatd sau deformata prin preluarea unul soc
6. Bataie la roti 6.4. Rulmentii rotilor sunt prea uzati, fara N . .
’ S prea uzatl, 6.4. Se inlocuiesc rulmentii Da Nu
vaselind sau cu foc mare ’
6.5. Unghiurile rotilor din fatd dereglate 6.5. Se regleaza unghiurile rotilor din fata Da Nu
.6. Flexiblocuril la bratel rioar N .
6.6. ox blocurile de la bratele superioare 6.6. Se inlocuiesc Da Nu
si inferioare uzate
7.1. Pneuri cu defecte de fabricatie . . .
. . L . L = . _ . | 7.1. Se inlocuiesc pneurile defecte Da Nu
7. Autoturismul prezinta trepidatii | umflaturi, mansoane interioare, vulcanizari
la anumite viteze 7.2. Roti dezechilibrate 7.2. Se echilibreaza rotile static si dinamic Da Nu
7.3. Janta prezinta deformari 7.3. Se inlocuieste Da Da
8.1. Unghiuri necorespunzatoare la rotile <
. 8 P ’ 8.1. Se regleaza Da Nu
din fatd
8 Autoturismul trage intr-o parte 8.2. Presiune in pneuri neconforma 8.2. Se umfla pneurile la presiunea prescrisa Da Da
’ & P 8.3. Bratele Inferioare sau fuzeta deformatd | 8.3. Se inlocuiesc bratele sau fuzeta Da Nu
A 8.4. Se deblocheaza frana si se inlatura efectel
8.4. Frane blocate A z 318¢ ura efectele Da Nu
blocajului
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Defectiuni in functionarea puntilor si a suspensiilor

Tabelul 17.6.

Poate fi executata de:

Defectul Cauza defectului Remedierea recomandata Atelier | Posesor de
specializat | autoturism
Instalatia de aprindere
1.1. Condensatorul este rau izolat sau 1.1. Tensiune slaba in circuitul secundar, santei slabe Da Da
scurtcircuitat la bujii; se schimba condensatorul
1.2. Capacul distribuitorului fisurat, umed 1.2. Se inlatura umiditatea sau urmele de carbonizare
sau cu suprafete interioare de contact prin stergerea cu o carpa uscatd. Daca capacul este Da Da
carbonizate fisurat se va schimba
1.3. Fisuri, urme de carbonizare sau 1.3. Se inlaturad urmele de umiditate, iar in cazul Da Da
) ) umiditate pe rotor existentei fisurilor, se va inlocui rotorul
1. Instalatia de aprindere nu 1.4. Cérbuncle de la capac este uzat, blocat | | o g pe o b b
functioneaza corect sau este sau spart <. o€ schimba carbunele a a
inexistenta . . 1.5. Se curita sau se inlocuiesc daca este cazul. Se
1.5. Contactele platinate sunt oxidate sau au A N A
N Y regleaza deschiderea. In acest caz, se verifica si starea Da Nu
un inceput de varf si crater )
condensatorului
1.6. Deschidere exagerat de mare a
contactelor, observandu-se scantei slabe la | 1.6. Se curata si se regleaza deschiderea contactelor Da Nu
turatie mare
1.7. Bobina de inductie prezintd conexiuni | 1.7. Se curdta conexiunile, se strang sau, daca este
slabite, murdare sau scurtcircuitari in cazul de scurtcircuitari interioare la bobina, se Da Nu
bobina inlocuieste
Bateria
- . . - 1.1. In cazul sulfatarii placilor, remedierea se face
1.1. Incéarcarea sau descarcarea intensa a S . . . . . N .
. prin inlocuirea placilor cu izolatori sau prin inlocuirea Da Nu
bateriei de acumulatoare .
acumulatorului
1.2. Utilizarea unui electrolit diluat, . - - e et s
. 1.2. 51 1.3. Se va adauga, dupa caz, apa distilatd sau
.. concentrat sau impur i ) . N .
1. Sulfatarea placilor — - — - solutie de aceeasi concentratie, urmata de verificarea Da Nu
1.3. Utilizarea apei potabile in locul apei RO . ;
T densitatii (vara 1,28 iarna 1,30)
distilate ’
1.4. Pastrarea bateriei in stare descarcata un ..
A 1.4. Se vor reface elementii Da Nu
timp indelungat ’
1.5. Lipsa electrolit 1.5. Se adauga electrolit densitate corespunzatoare Da Nu
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2. Fisurarea sau spargerea cutiei

2.1. Strangerea exagerata a cutiei in
suportul sau

.. ~ - — — 2.1.i2.2. Se schimba cutia de acumulatoare Da Nu
bateriei 2.2. Strangerea insuficienta a cutiei in ¥
suportul sau
3.1. Deteriorarea izolatorului conductorului
care leaga bateria cu generatorul de curent | 3.1. Se izoleaza conductorul inlocui in care a fost Da Nu
si atingerea conductorului cu o piesa frecat sau ciupit
metalicd a automobilului
o o 3.2. Depozit de materie activa pe fundul
3. Scurtcircuitarea bateriei cutiei bateriei care ajunge pana la nivelul 3.2. Se curdtd materia activd depusa, se completeazi Da Nu
marginilor inferioare ale placilor electrolitul si se Incarca bateria
scurtcircuitindu-le
3.3. Electrolit in cantitate mare pe capacul 3.3. Se curata electrolitul de pe capac, dupa care se
.. . - N . A . Da Da
bateriei care scurtcircuiteaza bornele a asteapta 10 — 15 minute timp in care bateria se reface
. .. - . o 4.1. rifica legaturile, piulitel trang, daca
4. Legaturile bateriei sunt slabe 4.1. Piulite fluture deteriorate sau slabite Seve ca legaturile, piuiiele se strang, dac Da Da
’ este cazul se inlocuiesc
Demarorul
1.1. Bateria descarcata 1.1. Se incarca bateria Da Nu
. 1.2. Se verifica bornele electromotorului, cablajul se
1.2. Demarorul nu primeste curent e . .o . Da Da
curdtd si se strang piulitele de legatura
< 1.3. Se verifica contactul de la bord; daca este blocat
1.3. Contactul de comanda de la bord defect N ) Da Nu
se Inlocuieste
1. La cuplarea demarorului, nu se | 1.4. Releul demarorului ars 1.4. Se inlocuieste releul Da Nu
invarteste rotorul 1.5. Periile demarorului acoperite cu 1.5. Se curata cu o carpa uscata periile Da Nu
impuritati electromotorului
1.6. Periile uzate 1.6. Sc schimba periile Da Nu
1.7. Perii uzate sau intepenite 1.7. Se schimba periile uzate Da Nu
1.8. Arcurile portperii degradate 1.8. Se schimba arcurile portperii Da Nu
1.9. S-a distrus Infasurarea rotorului 1.9. Se schimba rotorul Da Nu
2. Rotorul demarorului se 2.1. O borni slabita 2.1. Se verificd bornele, se strang Da Da
invarteste repede si se opreste 2.2. Un conductor electric al releului nu 2.2. Se verifica prinderea conductorului electric ai Da Nu

brusc

este bine prins

releului si se strange bine
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3.1. Pinionul intepenit pe coroana.

3.1. Se introduce maneta schimbatorului in vit. a [V-a
si se Impinge masina Tnapoi, in cazul in care aceasta

3. Demarorul blocat . .\ metoda n-a dat rezultat, se slabesc cele trei suruburi Da Nu
Dispozitiv de reducere blocat .. ~ .
de fixare a electromotorului $i se repeta operatia de
mai sus
Alternatorul
1.1. Cureaua slab intinsa 1.1. Se verifica si se intinde cureaua Da Da
1.2. Legatura la masa desfacuta 1.2. Se prinde legatura la masa Da Da
1.3. Bucsele colectoare uzate; nu fac N .
1. Alternatorul nu se incarca contact 1.3. Se inlocuiesc bucsele Da Nu
1.4. Circuitul de excitatie Intrerupt 1.4. Se inlocuieste bobina de excitatie Da Nu
1.5. Scurtcircuit in rotor 1.5. Se schimba sau se rebobineaza Da Nu
1.6. Regulator defect 1.6. Se schimba regulatorul Da Nu
2.1. Cureaua foarte uzata 2.1. Se schimba Da Da
2.2. Fulia slabita 2.2. Se schimba pana fuliei Da Nu
2. Alternatorul face zgomot 2.3. Fuleaza fulia 2.3. Se centreaza fulia sau schimba daca este cazul Da Nu
2.4. Rulmenti cu bile sparte, ovalizate sau 2 4 Se schimbi rulmentii Da Nu
cu strat de cementare degradat ’
3.1. Cureaua slabita 3.1. Se intinde cureaua Da Da
3.2. Bucsele colectoare uzate putin si 3.2. Se schimbd bucsele Da Da
neuniforme
3.3. Regulatorul cu contactele strapunse 3.3. Se schimba contactele Da Nu
3. Alternatorul incarca putin sau :
; 3.4. Diode cu filamente rupte sau P
neregulat scurtcircuitate 3.4. Se schimba diodele Da Nu
3.5. Rotor partial scurtcircuitat 3.5. Se schimba sau se rebobineaza rotorul Da Nu
? 6. Statorul scurtcircuitat sau bobinajul 3.6. Se schimba sau se rebobineaza statorul Da Nu
intrerupt
4 Alternatorul debiteazi curent 4.1. Regulatorul defect i . 4.1. Se procedeaza ca la punctul 1.6. Da Da
de intensitate mare 4.2. Conectarea defectuoasa la regulator si 4.2. Se verifica si se fac legiturile Da Nu

alternator
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Conjunctor — Disjunctor

1.1. A patruns umezeala sau din cauza unei

N . 1.1. Se curata contactele si se regleaza distanta Da Nu
. indelungate functionari ’ ’
1. Oxidarea contactelor ’ 1.2. Se dezlipesc contactele, se curata si se etaloneaza
. . 2. z
1.2. Arcurile contactelor detensionate P ? uraa s Da Nu
releul regulator
Ruptor — distribuitor
. 1.1. Se curata cu o carpa uscata contactele pana la
1.1. Urme de ulei pe suprafata contactelor . ’ P . p Da Da
’ realizarea unor suprafete curate, lucioase
N C . 1.2. Se verifica garnitura de etansare a axului ruptor-
1.2. Gaze in corpul ruptor-distribuitorului . . o N Da Da
P P distribuitorului. Se schimba daca este cazul
1.3. Supraincilzirea bateriei de
1. Oxidarea suprafetelor acumulatoare, fapt care duce la debitarea 1.3. Se verifica starea releului regulatorului si se Da N
contactelor platinate unei tensiuni prea mari, care incalzeste si remediaza u
uzeaza contactele
1.4. Condensator cu o capacitate S <
< P 1.4. Se schimba condensatorul cu unul corespunzator Da Nu
necorespunzatoare
1.5. Bobina de inductie, la turatii mari, . . . .
. ’ ’ 1.5. Se schimba bobina de inductie Da Da
intrerupe )
. . 2.1. Bucsa izolatoare, in jurul careia
2. Scurtcircuitarea la masa a . M . . N . .
srehici contactului mobil oscileaza parghia contactului mobil, este 2.1. Inlocuirea contactelor platinate Da Nu
parghier contactuiur mool degradata
3.1. In cazul in care arcul este rupt, se schimba
contactele, in situatia cd s-a Indoit arcul, se verifica cu
ajutorul unui dinamometru tensiunea acestuia. Daca
A . 3.1. Defectiunea se datoreaza manipularii valoarea este sub 0,3 kgf, inseamna ca trebuie inlocuit
3. Ruperea sau indoirea arcului . ’ . o n . - N .
. . gresite a sculelor de reglare a distantei intre | ansamblul de piese. In cazul in care valoarea este mai Da Nu
contactului mobil . ’ . S
platine mare de 0,7 kgf, apare pericolul uzurii rapide a
contactelor si chiar a camei axului distribuitorului. In
cazul 1n care reglajul nu se mai poate efectua se
schimba contactele platinate
4. Strapungerea benzii de hartie a | 4.1. Supraincalzirea condensatorului sau S
pungerea N < 4.1. Se schimba condensatorul Da Da
condensatorului incalzirea repetata
5. Capacul ruptorului-distribuitor | 5.1. Lovirea capacului sau montarea lui . e .
P P P 5.1. Se schimba capacul ruptor-distribuitorului Da Da

este pocnit

necorespunzatoare
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6. Axul camei este deformat sau

6.1. Montarea defectuoasa a axului camei

. . . . 6.1. Se schimba axul camei Da Nu
cu uzuri mari duce la deformarea si uzura lui
. . .1. Functionarea indelungatd a camei sa S
7. Cama ruptorului uzata / uncilonare: d? ne camet sau 7.1. Se schimba cama Da Nu
arcul contactului mobil prea puternic
8. Scurtcircuit intre bornele 8.1. Defecte de material sau o fisura in . e .
C e e . 8.1. Se schimba capacul distribuitorului Da Da
capacului distribuitor capacul distribuitorului
9. Arcurile contragreutatilor . . .
. . ’ 9.1. Arcuri detensionate sau cu duritate C .
regulatorului centrifugal de avans exagerati 9.1. Se schimba ansamblul avans centrifugal Da Nu
slabe sau rupte g
10. Membrana regulatorului 10.1. Material necorespunzator al C .
. g - . P 10.1. Se schimba ansamblul avans vacuumatic Da Nu
vacuumatic de avans perforata membranei
Bujia
- 1.1. Se verifica daca bujia respectiva primeste curent.
1.1. Lipsa de curent . U pectiva primeste cure Da Da
Se remediaza defectiunea
1.2. Se verifica starea bobinei de inductie. Se schimba
1.2. Curent slab daca este cazul. Se verifica distanta intre contactele Da Da
platinate si se regleaza (0,5 — 0,7 mm)
1. Ancrasare 1.3. Umezirea electrozilor cu apa 1.3. Se verifica daca garnitura de chiulasa este
deteriorata. Se inlocuieste daca este cazul. Se verifica Da Nu
daca a patruns apa in benzina si se elimina in cazul n
care a patruns
1.4. Incércarea cu benzina a electrozilor 1.4. Se verifica nivelul benzinei in camera de nivel a Da Nu
(motor Tnecat) carburatorului si se regleaza nivelul
2. Fisura izolatorului 2.1. Lovirea in timpul montarii 2.1. Se schimba bujia Da Da
Claxon
1.1. Intreruperi in circuitul de alimentare a 1.1. Se verifica circuitul de alimentare a claxonului i Da Nu
1. La apasarea manetei, claxonul claxonului se schimba firele rupte
nu suna 1.2. Contactele vibratorului claxonului nu S
o 1.2. Se schimba claxonul Da Nu
inchid circuitul
2.1. Membrana rupta 2.1. Se schimba claxonul sau membrana Da Nu
< 2.2. Oxidarea contactelor datorita S .
2. Claxonul suna slab sau cu QX ,d irea contactelo d. ° 2.2. Se schimba condensatorul claxonului Da Da
. deteriorarii condensatorului
zgomot dogit 2.3. Se regleaza claxonul cu o surubelnita de la
2.3. Dereglarea claxonului - & 3 ’ Da Nu

surubul de reglare
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Manocontactul

1. Membrana detensionata sau

1.1. Functionarea indelungata a

manocontactului duce la detensionarea

8 . . 1.1. Se schimba manocontactul Da Nu
fisurata membranei, iar neomogenitatea
materialului membranei duce la fisurarea ei
. 2.1. Se verifica legaturile si se strang piulitele. Daca
2. Fisa de legatura desfacuta sa I . . RN N
. t; de legaturd desfacutd sau 2.1. Piulita manocontactului desfacuta contactul de la manocontact se rupe din corpul sau, se Da Nu
P schimba manocontactul
3. Nu transmite la bord valoarea
presiunilor:
2 . N .
- max. 0,7 kgf/mm" 1a 750 3..1. Contactele manocontactului nu inchid 3.1. Se inlocuieste manocontactul Da Nu
rot/min circuitul
- max. 3.4 — 4 kgf/mm’ la
4000 rot/min
Termocontact
_ {o° 1 3
I.La 115 5 (i m semnalizeaza 1.1. Lamela bimetalicd nu inchide circuitul | 1.2. Se schimba termocontactul Da Nu
la bord ,,pericol
Motor, instalatie de incilzire
1.1. Bateria descarcata 1.1. Se incarca bateria Da Da
. 2. ifica 1 torului electric, cablajul
1.2. Motorul nu primeste curent ! 2,S,e verl IC% bo“?e © motorutu CIeCrc, & blajul se Da Da
curata si se strang piulitele de legatura
A1 . < .3. Daca este blocat contactul manda
1. La inchiderea contactului 1.3. Contactul de comanda defect :cflimlj;a este blocat contactul de co da se Da Nu
motorului climatizorului, nu se — . .
invarteste rotorul 1 4. Pf:rn!e motorului acoperite cu 1.4. Se curata periile cu o cirpa curata Da Nu
impuritati o ’
1.5. Periile rotorului uzate 1.5. Se schimba periile uzate Da Nu
1.6. Arcurile portperii uzate 1.6. Se schimba arcurile portperii Da Nu
1.7. S-a distrus infasurarea rotorului 1.7. Se rebobineaza rotorul sau se schimba Da Nu
) 2.1. Rotorul freaca de stator sau este ) L o o
2. Motorul electric produce descentrat 2.1.512.2. Se verifica starea rotorului si a statorului i Da Nu

zgomote

2.2. Slabirea bobinelor din stator

daca este cazul, se schimba
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Stergatorul de parbriz

1. Scurtcircuitarea motorului

1.1. Distrugerea izolatiei conductorului sau

1.1.Se verifica starea izolatiei conductorului. Se

. . . i a i A iuli atura daca est D N
electric desfacerea lui de la locul de legatura ::Z;ff 74 i se strang piulitele de legaturd dacd este a u
2.1. Supraincélzirea motorului electric sau
2. Arderea motorului electric blocarea mecanismului de actionare a bra- 2.1. Se rebobineaza sau se schimba motorul electric Da Nu
telor stergatorului de parbriz
Tabloul de bord
1.1. Nivelul uleiului sub ,,minim" 1.1. Se completeaza uleiul Da Da
1. Indicatorul pentru presiunea 1.2. Cureaua ventilatorului si a pompei de 1.2. Se intinde cureaua sau se schimba daca prezinta Da Da
uleiului si temperaturii apei se apa insuficient intinsa defectiuni
i a torul it ipsa lichid racire 1 C e - . .
aprinde dupa ce motorul a porni 1.3. Llpsa lichid racire in vasul de 1.3. Se completeaza lichidul de racire Da Da
expansiune
2. Indicatorul de incarcarea
b?tenel de acumulatori se ap .rlnde 2.1. Alternatorul nu Tncarca sau incarca
cand motorul este turat (Dacia . C . . .
. peste capacitatea bateriei. 2.1. Se inlocuiesc diodele Da Nu
1100) sau acul ampermetrului .
NS . . Diodele arse
ramane in zona rosie (Dacia
1300)
3. Indicatorul pentru luminile de
semnalizare la schimbarea di- 3.1. Becul martor este ars 3.1. Se schimba becul ars Da Da
rectiei nu functioneaza
. . . 4.1. Becul ars 4.1. Se schimba becul Da Da
4. Indicatorul clapetei de pornire 4.2. Se schimba cablul de legatura daca este rupt. Se
nu se aprinde cand socul este tras | 4.2. Cablul de legatura rupt desfacut . < g pt. Da Nu
prinde daca este desfacut
5. Indicatorul pentru faza lunga 5.1. Becul martor ars sau becul farului ars 5.1. Se schimba becul ars Da Da
nu se aprinde cand se face
comutarea pe faza lunga, sau se 5.2. Conectare gresita 5.2. Se face conectarea corespunzatoare Da Nu

aprinde pe faza scurta
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PARTEA A TREIA
REPARATII CURENTE

18. Reparatii curente ale motorului

18.1.Suspendarea autoturismului

In vederea efectudrii diverselor operatii de intretinere si reparati curente atat la motor cat
si la celelalte ansamble ale autoturismului, este necesar ca fiecare posesor de autoturism sa
cunoascd metodele de ridicare partiald sau totala a autoturismului.

Pentru ridicarea autoturismului cu ajutorul cricului din dotare, h caroserie, in partea de
jos, lateral, sub praguri, se gasesc doud locasuri cu ranforsari, in interiorul carora intra capul
cricului (fig. 16.1).

Pentru realizarea ridicarii partiale a autoturismului, se executa urmatoarele operatii:

- setrage frina de mana:

- se agatd clema de fixare a cricului in locagul din lonjeron (fig. 18.1, poz.A4), cricul
ramanand suspendat;

Fig. 18.2. Ridicarea laterala a Fig. 18.3. Ridicarea din spate a
autoturismului autoturismului
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se Invarteste cricul cu un sfert de rotatie astfel incat furca surubului de comanda sa fie
spre cel care executd aceasta operatie;

se actioneaza cu mana asupra furcii, rotind-o pana cand talpa cricului vine in contact cu
solul in pozitie verticald, apoi se utilizeaza manivela (fig. 18.1., poz. 8), pentru ridicarea
la indltimea doritd;

pentru coborarea autoturismului si scoaterea cricului, se executd operatiile indicate mai
inainte, in ordine inversa.

in atelierele specializate, ridicarea autoturismului se poate face lateral (fig. 18.2), din
spate (fig. 18.3) sau din fata (fig. 18.4), folosind un cric hidraulic tip crocodil si o cala din
lemn pentru protejarea elementelor de caroserie si mecanice ale autoturismului.

Fig. 18.4. Ridicarea de din fata a autoturismului

18.2.Demontarea si remontarea motorului de pe si pe

autoturism

Pentru demontarea motorului de pe autoturism, se executd urmatoarele operatii:
deconectarea bateriei de acumulatoare;

demontarea capotei motorului;

golirea lichidului de racire din instalatie;

demontarea filtrului de aer;

se slabesc colierele si se scoate racordul 2 dintre radiator $i pompa de apa, tubul
climatizorului si conducta 3 a vasului de expansiune. Se desfac suruburile de fixare 4 gi
se scoate radiatorul 5 (fig. 18.5);

se scoate tabla do protectie a demarorului; se desfac buloanele de fixare a demarorului si
cablurile electrice de alimentare (fig. 18.6);

se scoate demarorul din locasul sau;

se deconecteaza: cablul de intrare la bobina de inductie, cablul termo-contactului si cablul
clapetei de pornire la rece (soc);

se slabeste piulita de reglare a cablului de acceleratie;
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Fig. 18.5. Demontarea pieselor din fata Fig. 18.6. Demontarea racordurilor electrice si
motorului de alimentare a motorului
1-colierul tubului racord; 2-tubul racord
dintre radiator si pompa de apa; 3-
conducta vasului de expansiune; 4-surubul
pentru fixarea radiatorului; 5-radiator

- se deconecteazd conductorul electric de la
alternator si conductele de benzind ce alimenteaza
pompa, precum si conductele folosite pentru returul
benzinei;

- se demonteaza scutul motor;

- se desface traversa, dintre lonjeroane pentru a
permite coborarea esapamentului si se scot cele doua
silentblocuri de la bara stabilizatoare. Apoi se
desurubeaza cele 5 suruburi de fixare a carterului

Fig. 18.7. Demontarea motorului la ambreiaj; cele doua piulite de fixare inferioara a
partea de jos ansamblului motor-cutie de viteze si cele trei
suruburi de fixare motor-cutie de viteze la partea
superioara (fig. 18.7);
- se demonteaza ventilatorul, fulia pompei de apa si cureaua alternatorului;
- se fixeaza cablul special 1 de ridicare a motorului, apoi, cu ajutorul unuipalan se intinde
usor cablul, astfel ca motorul sa fie putin ridicat (fig. 18.8);
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- Fig. 18.8. Ridicarea motorului:
1-cablul special pentru ridicarea motorului

se desfac piulitele de fixare inferioara a tamponului lateral stinga-dreapta si suruburile de
fixare a suportului lateral stanga-dreapta de pe carterul cilindrilor si lonjeron (fig. 18.9).

dupa scoaterea motorului de la autoturism, se recomanda ca el sd se ageze intrun suport
special (MOT 369), asa cum se aratd in fig. 18.10 sau, in lipsa acestuia, pe un banc cu
blatul din lemn.

remontarea motorului la autoturism se face respectand ordinea inversd a operatiilor
ardtate mai inainte, cu recomandarile urmatoare:
se vor unge cu un strat subtire de unsoare grafitata canelurile axului ambreiaj;

se va face plinul circuitului de racire si plinul cu ulei in carterul motor.

Fig. 18.9. Desfacerea motorului din Fig. 18.10. Asezarea motorului pe

suporti suportul special
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18.3.Inlocuirea garniturii de chiulasi

Pentru inlocuirea unei garnituri de chiulasa, este necesar sa se respecte urmatoarea ordine
de demontare:

- se deconecteaza bateria deacumulatoare;

se goleste circuitul de racire;

- se scoate racordul filtrului;

- se demonteaza de pe chiulasi (fig. 18.11): figele de la bujiil, fisa centrald a bobinei
de inductie 2, cablul circuitului primar al ruptorului 3, cablurile alternatorului 4,
conducta de alimentare cu benzind a carburatorului 5, conducta avansului vacuumatic
6, racordurile din cauciuc de aspiratie a vaporilor de ulei din carterul motor. Dupa
slabirea intinzatorului de la alternator, se secate cureaua si alternatorul;

- se desfac cele trei piulite de fixare a capacului culbutorilor si se ridica usor capacul,
astfel ca garnitura acestuia sa ramina pe capac;

- se desurubeazad in ordinea recomandata in fig. 18.12 toate suruburile care fixeaza

chiulasa pe blocul cilindrilor;

- sescot si se ageaza 1n ordine tijele culbutorilor.

La separarea chiulasei de blocul cilindrilor, se va tine seama de faptul ca intotdeauna, din
cauza strangerii, garnitura de chiulasa la demontare ramne lipitd de chiulasa sau carter, din care
cauza se recomandd s se evif ridicarea bruscd a chiulasei, ceea ce ar antrena deplasarea
camagilor si respectiv deteriorarea garniturilor de etansare de la baza lor, precum s§i crareca

. - 5l .
Fig. 18.11. Debransarea legaturilor electrice: Fig. 18.12. Ordinea de demontare a
1-figele de bujii; 2-fisa centrald; 3-cablul circuitului suruburilor de fixare a chiulasei

primar al ruptorului; 4-cablurile alternatorului; 5-
conducta de alimentare cu benzina a carburatorului;
6-conducta avansului vacuumatic; 7-curcaua
alternatorului; 8-alternatorul
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Fig. 18.13. Rotirea chiulasei in vederea scoaterii de pe blocul cilindrilor:
1-bucsa de centrare

Pentru realizarea unei dezlipiri uniforme, care si evite cele aratate, se va bate usor a
extremitatile chiulasei, cu un ciocan cu capul din material plastic, c1ind care se va face o micd
rotire in jurul bucsei de centrare 1 (fig. 18.13), situatd in partea ruptor

Dupa fiecare demontare de chiulasd este obligatorie

inlocuirea garniturii, deoarece, prin strdngere, aceasta se
deformeaza plastic, astfel incat la o noud remontare nu se mai
poate crea o etangare perfecta.

La montarea unei garnituri de chiulasa noi, asa cum sa
mai aratat, se va avea in vedere pozitia de asezare pe bloc si
anume cu inscriptia ,,HAUT TOP" in sus (fig. 18.14). Suprafetele
de contact nu se vor unge.

Dupa agezarea garniturii de chiulasd pe blocul cilindrilor,
se aseazd la loc in ordinea demontdrii tijele culbutorilor si
chiulasa.

Strangerea suruburilor chiulasei se va face la un cuplu de Fig. 18.14. Asezarea
5,5 - 6,5 kgfm, respectandu-se ordinea de strangere, prezentata.

Se regleazd apoi jocul culbutorilor cu ajutorul cheii
speciale MOT. 13 (v. 2.4.2).

Pentru remontarea accesoriilor si a elementelor de racordare, se proceleaza in ordine
inversa operatiunilor de demontare.

Dupa parcurgerea unui numar de cca. 500 km, se procedeazd la o noud strangere a
suruburilor chiulasei (la cald cuplul de stiangere este de 6,5 kgfm) si la 0 nouad reglare a jocului
culbutorilor (admisie: 0,18 mm; evacuare: 0,25 mm).

garniturii de chiulasa
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Recomandari:

a. Daca la demontarea garniturii de chiulasa au ramas lipite pe chiulasa resturi din materialul
garniturii, nu se razuieste niciodata plan suprafata chiulasei pentru a le indeparta, ci se va
folosi intotdeauna produse dizolvante ,,Decanol”, care se inlaturd apoi usor prin stergere
sau razuire cu o bucatd din lemn, evitdnd la maximum degradarea suprafetelor chiulasei.

b. In cazul observarii unor deformiri ale chiulasei dupi demontare, se va proceda la
verificarea planeitatii acesteia, folosindu-se o rigld si o lera de grosime, asa cum se arata in
fig. 18.15. Diferentele de planeitate nu trebuie sa depaseasca 0,05 mm; in caz contrar, se va
proceda la rectificarea in plan a suprafetei de contact, respectandwuse valorile indltimii
chiulasei, H:

H= 73,25 mm — cotd normali;
H = 72,95 mm — cotd de reparatie (sub aceasta cota se inlocuieste chiulasa)

LA L AL LT LSS LLLLTLL LS AT TILE S LLTTEL TS LAL LTS TS AT LSS LA A AT ETLA ST T TAL T E AP T T

—_—
—_—
—_—
,

Fig. 18.15. Masurarea planeitatii chiulasei

18.4.Inlocuirea unui arc de supapa

La o reparatie curentd, inlocuirea unui arc de supapa se realizeazd pe chiulasa se

demontata de la motor, dupd cum urmeaza: se deconecteazd bateria de acumulatoare: se

demonteaza anexele montate pe capacul chiulasei si se ridicd capacul chiulasei. se demonteaza

tija culbutorului, corespunzator arcului de supapa ce urmeaza a se inlocui, procedanduse astfel
(fig. 18.16).

- se slabeste surubul de reglaj / al culbutorului, se scoate tija 2, dupa care culbutorul

corespunzator se rabate spre spate;

- se scoate bujia de la cilindrul céruia i se inlocuieste arcul de supapa;

- 1n locul bujiei, se introduce un dispozitiv special 3. de mentinere a supapei in locasul
sau, evitaindu-se caderea supapei in cilindru dupa demontarea sigurantelor de prindere
din capul tijei supapei;
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Dupa demontarea arcului de supapa, se va verifica:
- daca stratul exterior de protectie a arcului de supapa este degradat sau prezinta urme de
rugind, fisuri etc.;
- daca dimensiunile sale corespund (lungimea libera: 42 mm; lungimea sub sarcina de 36
kgf: 25 mm; diametrul interior al arcului de supapa: 21,6 mm etc.).
Remontarea arcului de supapa nou se face in ordinea inversd demontarii, cu spirale
progresive spre chiulasa, folosindwse obligatoriu dispozitivele speciale aratate.
Deoarece aceastd operatie necesitd aparaturd speciald si personal specializat, se
recomanda sa se efectueze numai in atelierele specializate.
Atunci cand se inlocuieste un singur arc de supapa, iar autoturismul a depasit rulajul de
10000 km, se recomanda verificarea si a celorlalte arcuri de supape, astfel ca valorile
dimensionale ale acestora sa nu prezinte diferente mai mari de 10% fata de cotde nominale.

18.5.Inlocuirea garniturilor de la carterul inferior
In timpul exploatarii autoturismului, pot sa apara ¢ R
carterului inferior (baia de ulei) de blocul cilindrilor,
determinate de strangerea neuniforma sau exageratd a
suruburilor de fixare, pozitionarea incorectd a
garniturilor, degradarea prematurd a garniturilor etc.
Pentru inlocuirea unui set de garnituri de la
carterul inferior, se va proceda astfel:
- se aseaza autoturismul pe o rampa elevatoare
sau pe un canal de vizitare;
- se demonteaza scutul de protectie de la parcea
inferioara a motorului;
- se scurge uleiul din carterul inferior, dupa ce
se scoate dopul filetat de la partea inferioara;
- se desfac cele 14 surtburi de fixare a
carterului inferior de blocul cilindrilor (fig.
18.18);

- se scoate carterul inferior;

- se dezlipesc garniturile laterale din locasul lor,

curdtindu-se si locul de asezare, apoi se scot  Fig. 18.18. Demontarea carterului
garniturile din cauciuc agezate frontal. inferior

{
5

-
3

:

Fig. 18.19. Ordinea de montare a garniturilor la carterul inferior
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Inainte de remontarea setului de garnituri ale carterului inferior, se va curati cu atentie,
apoi se vor unge usor cu ulei locurile unde se vor aseza garniturile. Se recomanda ca la montarea
garniturilor din cauciuc frontale, sa se unga suprafetele acestora cu un mastic de lipire.

Pentru o montare corecta §i sigurd a garniturilor la carterul inferior, se va proceda astfel:

- se aseazd garniturile 1Intro ordine bine
determinatd asa cum se aratd in fig. 18.19. Pentru
asezarea corectd §i mentinerea garniturilor laterale pe
blocul cilindrilor sunt prevazute din constructie patru
stifturi de centrare I (fig. 18.20);

- se fixeaza cu atentie carterul inferior (busonul de
golire fiind montat) pe blocul cilindrilor, astfel ca sa nu
se produca strivirea sau indoirea garniturilor;

- se strang suruburile de fixare a carterului inferior
la un cuplu de 1.1 kgfm, incepand cu cele de la partea
centrala;

- se introduce uleiul de motor prescris (M20 W40)
sau SR 211) prin busonul de umplere amplasat in
capacul chiulasei;

- se porneste motorul, asteptand citeva minute
pentru a se incdlzi bine uleiul i a se observa dacid apar
eventuale scurgeri de ulei;

Fig. 18.20. Asamblarea stifturilor
de centrare ale garniturilor
laterale de la carterul inferior
1-stifturi de centrare

- seremonteaza scutul motor:

- se coboara autoturismul de pe puntea elevatoare.

18.6.Repararea pompei de ulei

Demontarea pompei de ulei de la motor in vederea verificarii §i eventual a repararii prin
inlocuiri de piese originale nu necesitd demontarea motorului.

Operatiile principale de demontare a tuturor pieselor pand la pompa de ulei sunt
prezentate la pct. 18.5. Pentru demontarea propriwzisa a pompei de ulei de la blocul motor, este
suficient a se scoate suruburile de fixare 1, iar pentru demontarea numai a sorbului de la pompa
de ulei este necesar sa se demonteze suruburile2 (fig. 18.21).

Se va recurge la demontarea sorbului sau a pompei de ulei numai in situatia in care
presiunea in circuitul de ungere este sub 0,7 kgfcmz, la turatia de 800 rotmin, sau depaseste
valoarea de 4.5 kgf/cn?’, la turatia de 4000 rot/min.

In primul caz, se va verifica atit jocul intre pinioanele pompei de ulei care nu trebuie si
fie mare (de 0,2 mm), cat si infundarea sitei sorbului pompei de ulei. In cazul al doilea, defectul
constd in blocarea arcului sau supapei imitatorului de presiune.
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Fig. 18.21. Demontarea pompei de ulei de la motor
1-suruburi de fixare a pompei de ulei pe blocul cilindrilor; 2-suruburi de fixarea sorbului

In ambele situatii, repararea pompei de ulei se va face numai prininlocuirea pieselor
uzate cu piese originale, deblocarea supapelor etc, fiind interzise eventualele reconditionari de
piese componente ale pompei de ulei. Pentru reasamblarea pompei de ulei i remontarea ei pe
motor, se vor executa in sens invers, operatile prevazute la demontare.

18.7.Inlocuirea garniturii de etansare (semering) din capacul

distributiei
La nlocuirea garniturii de et
- se deconecteaza bateria de a
- se scoate  cureaua
ventilatorului, racul si

fulia arborelui cotit.

Pentru extragerea si
montarea garniturii de ( @
etangare, se foloseste dispozr 3
tivul MOT 457, care se
compune dintr-o bucsa 1 de
centrare a carterului si de
montare a garniturii, o tija
filetati 2 cu rondeld si cu
piulitd si un extractor 3

pentru garnitura (fig. 18.22): Fig. 18.22. Dispozitivul
- se aseazd in locasul pentru extras garnitura de
etansare de la distributie:
1-bucsa; 2-tija filetanta; 3-
extractor

Fig. 18.23. Extragerea garniturii
de etansare de la distributie

garniturii extractorul 3 3-extractorul
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si se preseaza la fund, astfel ca garnitura sa se ridice i sdtreaca in spatele extractorului;

- garnitura de etansare iese afard, inguruband surubul extractorului.

Pentru montarea unei garnituri de etansare noi,
se va proceda astfel:

se aseazd in locag garnitura de etansare,
folosind bucsa de centrare 1;

se ingurubeaza tija filetatd 2 a dispozitivului
MOT 457 in arborele cotit;

cu ajutorul piulitei se pune la loc garnitura
de etansare, astfel ca bucsa 1 sd vina in
contact cu arborele cotit (fig. 18.24);

se remonteazd in ordine inversd picsele:
fulia arborelui cotit, racul de pornire si
cureaua ventilatorului,

18.24. Montarea garniturii de
etansare de la distributie
1-bucsa; 2-tije filetante;

se porneste motorul si se verifica in parcurs
etangeitatea garniturii.

Aceste operatii se vor face numai in ateliere specializate, deoarece montarea ganiturii de

etansare necesitd o atentie si dexteritate deosebitd. Fiecare garniturd se monteaza o singura data.

18.8. Inlocuirea lantului de distributie, aintinzitorului de

lant si punerea la puncta distributiei

Necesitatea Inlocuirii lantului de distributie apare atunci dnd acesta a capatat o uzura sau
o alungire asa de mare 1ncat distributia aprinderii nu mai corespunde diagramei de distributie.
Diagnosticarea aparitiei uzurii se bazeaza pe zgomotul caracteristic produs de lantul uzat.

Pentru demontarea lantului de distributie, se procedeaza astfel:

se demonteaza cureaua ventilatorului, racul de pornire, fulia arboelui cotit, carterul
inferior si suruburile ce fixeaza capacul de distributie;

se scoate capacul de distributie impreuna cu garnitura de etansare $i garnitura
capacului;

se deblocheaza Intinzatorul de lant 7, folosind cheia speciald2. ce se roteste In sensul
acelor de ceasornic (sensul sagetii din fig. 18.25), @nd la retragerea patinei 3 a
intinzatorului de lant si slabirea lantului 4;

se desurubeaza cele doud suruburi 5 de fixare si se scoate intinzdtorul de lant din
locasul sau;
se scoate filtrul de ulei 6 al intinzatorului, se curata si se reageaza in locasul sau;
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Fig. 18.25. Demontarea lantului de distributie:
1-intinatorul de lant; 2-cheie hexagonala; 3-patina intinzatorului de lant; 4-lantul de distributie;
S-suruburile de fixare ale intinzatorului; 6-filtrul de ulei al intinzatorului; 7-surubul de fixare a
rotii dintate pe arborele cu came; 8-roata dintatd de pe arborele cu came; 9-roata dintata de pe
arborele cotit
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se deblocheaza si se desurubeaza surubul 7 al arborelui cu came si se scoate roata
dintatd 8 de pe arborele cu came impreund cu lantul de distributie 4, ridicandu-1 de pe
dantura rotii dintate al arborelui cotit 9.

Pentru a se remonta lantul de distributie nou, se procedeaza astfel (fig. 18.26):

se remonteaza roata 9 dintatd pe arborele cotit si roata dintatd 8 pe arborele cu came si
se aduc reperele marcate pe cele doud roti dintate fatd in fata, astfel ca linia ce uneste
centrele sa fie o linie dreapta;

se scoate roata dintata a arborelui cu came fara a face rotirea acestuia;

se plaseaza lantul pe roata dintata i se angajeaza si pe cea a arborelui cotit;

se monteazd roata dintatd de pe arborele cu came, avand lantul pe ea, respectandu-se
pozitia reperelor ,,fata in fata”

se ingurubeaza surubul de fixare al rotii dintate de pe arborele cu came, blocandul
printr-o sigurantd. Cuplul de strangere al surubului este de 2 kgfm;

se remonteaza intinzatorul de lant 1 astfel ca patina 3 sa tensioneze putin lantul de
distributie 4, iar cu ajutorul cheii hexagonale 2, care se roteste in sensul acelor de
ceasornic, se blocheaza patina (fig. 18.25).

se remonteaza in ordinea inversd demontarii capacul de distributie cu garniturile de
etangare, carterul inferior, fulia arborelui cotit, racul de pornire si cureaua
ventilatorului;

se pune la punct aprinderea motorului si se porneste motorul, observandu-se modul de
functionare al acestuia.

Se recomanda ca la fiecare demontare a capacului de distributie sd se inlocuiasca
garnitura din pluta.

Punerea la punct a distributiei se realizeaza odata cu asezarea celor doud pinioane de
distributie, avand reperele de calaj fata in fata (fig. 18.26).

18.9. inlocuirea si repararea pompei de apa

Inlocuirea pompei de apa de la motorul autoturismului se face atunci cand se observa
scurgerea lichidului de racire pe la presetupd sau pe la garnitura de etansare dintre corpuri, cand
apare un zgomot exagerat provenind de la rulmenti, frecéri intre turbina si carcasa, joc mare al

ventilatorului si fuliei cauzat de uzura rulmentilor sau eventuale fisuri in corpul sau capacul

pompei de apa. Demontarea pompei de apa de la motor se face folosindu-se chei fixe universale.
Operatiile ce conduc la demontarea pompei de apa fiind simple pot fi executate si de unii
posesori de autoturism, astfel (fig. 18.27).

se deconecteaza bateria de acumulatoare;
se goleste circuitul de racire, desuruband busonul special de la partea inferioara a
radiatorului;
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Fig. 18.26. Remontarea lantului de distributie:
a —alinierea reperelor de pe rotile dintate; b — asezarea lantului de distributie pe rotile dintate; 4 — lantul de distribuie; 8 —roata dintatd de pe arborele
cu came; 9 —roata dintata de pe arborele cotit.
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Fig. 18.27. Punctele de fixare si legaturile pompei cu apa:
1 — colier; 2 — tubul racord; 3 — suruburi pentru fixarea radiatorului; 4 — conducta vasului de
expansiune; 5 — ventilatorul; 6 — conductd; 7 — racordul cu trei cdi; 8 — conducta de incélzire;
9 — suruburile pentru fixarea pompei de apa
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se slabesc colierele 1 si se scot racordurile 2 dintre radiator $i pompa de apa;

se desurubeaza suruburile 3 de fixare a radiatorului i se scoate fara a debransa conducta
4 a vasului de expansiune;

se demonteaza in ordine: ventilatorul, fulia pompei de apa si cureaua ventilatorului;

se debrangeaza de la pompa de apa: conducta 6, ce conduce la racordul cu trei cai 7 si
conducta de incilzire 8;

se scot suruburile de fixare 9 ale pompei si se loveste usor pompa, folosind un ciocan cu
capul din material plastic sau cauciuc, pentru a o dezlipi de pe blocul cilindrilor;

se scoate pompa de apa si se curata suprafetele de contact.

Pompa de apa propriu-zis nu este reparabild, datoritd sistemului special de etansare al

presetupei. In caz de defectare, se inlocuieste fie capacul pompei, care comporti toate piesele
principale (axul, turbina, presetupa, rulmentii etc.), fie pompa de apa completa.

Pentru remontarea pompei de apa la motorul autoturismului, se efectueaza in ordine

inversa operatiile de la demontare, respectandu-se urmatoarele recomandari:

dupa fiecare demontare, garnitura dintre corpul si capacul pompei se inlocuieste
obligatoriu, iar agezarea ei se face fara ungere;

cuplurile de strangere la suruburile de fixare a pompei de apa nu vor depasi valoarea de
1,2 kgfm;

dupa umplerea circuitului de racire, se va face obligatoriu aerisirea circuitului de racire.

18.10. Inlocuirea si repararea radiatorului

Pentru demontare, se executa operatiunile (fig. 18.28):

se deconecteaza bateria;

se goleste circuitul de ricire:

se debrangeaza racordul flexibil 1 dintre radiator si pompa de apd, prin slabirea colierelor
2;

se scoate conducta 5 a vasului de expansiune, slabindu-se colierul 3;

se desfac cele doud suruburi 4 de fixare a radiatorului la partea superioard si se scoate
radiatorul din locasul sau, recuperandu-se tampoanele din cauciuc.
Radiatorul poate fi reparat in atelierele de specialitate in cazul dezlipirii cositorului la

bazinul superior sau inferior, sau la capetele de racord. De asemenea, se face repararea prin lipire
sau incarcare la cald cu cositor a portiunilor cu pori sau fisuri.

Remontarea radiatorului se face executdndu-se, in ordine inversd operatiunile de la

montare.
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Fig. 18.23. Punctele de fixare si legaturile
radiatorului:

1 —tub racord; 2-3 — coliere de strangere; 4 —
suruburile de fixare ale radiatorului; 5 — conducta
vasului de expansiune.

18.11. Inlocuirea vasului de expansiune si a supapei sale
Aceasta operatie se face atunci cand vasul de expansiune s-a spart sau supapa vasului este

blocata. Pentru demontare, se procedeaza astfel (fig. 18.29):

- se strange conducta 1 dintre radiator si vasul de expansiune cu ajutorul dispozitivului 2;
- se desface bugonul supapei 3 si se ridica de pe vas;

o
2 .

T =z
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Fig. 18.29. Demontarea
vasului de expansiune:
1 — conducta vasului de
= expansiune; 2 — dispozitiv de
: - strangere; 3 — bugonul cu

supapa vasului de expansiune;
4 — suruburi de fixare;

- seumple vasul de expansiune cu lichid de racire pana la nivelul maxim;
- se monteaza busonul 2 cu supapa §i garnitura sa;
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- se insurubeaza busonul vasului;

- se scoate dispozitivul de strangulare 2 a conductei vasului de expansiune;

- dupa pornirea motorului, se verifica plinul circuitului de racire si, daca este cazul, se face
si aerisirea.

18.12. inlocuirea termostatului

Termostatul se monteazd in bosajul de intrare al pompei de apa, la partea superioara.
Pentru Inlocuirea lui, se executd urmatoarele operatii;

- se goleste lichidul de racire din instalatie;

- se slabeste colierul tubului racord dintre radiator si pompa de apa;

- se scoate tubul racord;

- seridica termostatul din locasul sdu de la pompa de apa;

- se introduce termostatul nou 1, astfel ca burduful de dilatare 2 sa fie in partea de jos, asa
cum se arata in fig. 18.30;

- sereintroduce tubul racord si se strange cu ajutorul colierului;

- se face umplerea si aerisirea circuitului de racire.

Fig. 18.30. Pozitia de asezare a
termostatului:

1 — corpul termostatului; 2 — burduful de
dilatare; 3 — locasul termostatului in pompa
cu apa.

18.13. Inlocuirea si repararea pompei de benzini
Pentru demontarea pompei de benzina, se debranseazad cele trei conducte: alimentare,
retur si refulare si se desfac cele doua piulite ce fixeazd corpul pompei de carterul cilindrilor.
Dupa desprinderea pompei de benzina, se curdta locul de eventuale ramasite de la garnitura.

Repararea pompei de benzind se recomanda sa se faca numai in atelierele specializate, ea

constand in inlocuirea partiald sau totald cu piese originale in seturi de tipul:

- set membrana, compus din arc tarat, membrane asamblate pe tija de comanda, filtrul si
garnitura capacului superior, pentru cazurile in care defectiunea se datoreste ruperii
membranei, decalibrarii arcului membranei sau ruperii acestuia;

- set parghie de comanda compus din parghia de comanda, arcul de readucere si axul
parghiei, pentru cazurile de ruperi sau uzuri la parghie.
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Se practica de asemenea inlocuirea corpului inferior sau superior, in cazul in care apar
fisuri sau pori care provoaca scurgeri de benzind, sau in cazul neetanseitatii supapelor de admsie
si refulare montate in corpul superior.

La remontarea pompei de benzind, se inlocuiesc garniturile din carton, iar operatiile se
succed 1n ordine inversa celor de la demontare.

Dupa fiecare reparatie prin inlocuiri de piese sau subansamble, este neceard verificarea
presiunii statice si dinamice creatd de pompa de benzina prin metoda tratata la pct. 5.4, f.

18.14. Reglarea pe autoturism a carburatoruluila mersul in
gol
a — Carburatorul Solex-32 EISA 3
Pentru reglarea carburatorului la mersul in gol, se folsesc doud suruburi de reglaj (fig.
13.31):
- surubul de aer 1, caro actioneaza direct asupra debitului de aer prin caalele interne;
- surubul de imbogatire 2, care actioneaza asupra cantitdtii de amestec aer-carburant.
Fiecare surub are cate un arc pentru mentinerea
o in pozitie reglatd, fara a permite o desfacere de la sine.
r\ V8) : Inainte de a se trece la reglarea turatiei la
[0 L mersul in gol al carburatorului, se vor elimina toate
sursele de tragerea aerului fals pe la clapeta de
acceleratie, corpul carburatorului etc.
Valoarea turatiei motorului la mersul in gol este
de 775 £+ 25 rot/min cu motorul cald. Pentru reglare se
J procedeaza astfel:

- se roteste surubul de aer 7, pina cand se
obtine o turatie a motorului de 800 rot'min;
- se roteste surubul de imbogatire 2, pana

2 :
Fig. 18.31. Suruburile de reglare a

cand motorul capata o turatie maxim admisibila;
mersului in gol la carburatorul - se repetd aceste doud operatii in ordinea
Solex 32 EISA 3: mentionatd pand cind turatia motorului la mersul in
1 - surubul de aer; 2 — surubul de gol dupa interventia asupra surubului2 ramane la 750-
imbogitire; 3 — arc pentru 800 rot/min.
mentinerea pozitiei surubului de aer De remarcat este faptul cda la carburatorul

SOLEX 32 EISA 3 sunt prevazute doud suruburi (fig.
18.32) imobilizate cu contrapiulite si sigilate de uzina constructoare care servesc pentru:

- reglarea deschiderii minime a clapetei de acceleratie (surubul1);

- reglarea deschiderii minime comandate la actionarea socului (surubul2).

Este interzisa actionarea asupra acestor doud suruburi, ele servind numai la verificarea si
reglarea carburatorului la bancul special.

Avand in vedere necesitatea verificarii precise a functiondrii carburatorului in
concordantd cu echipamentul de aprindere al motorului, se recomanda ca aceastd geratie sa se
faca in ateliere specializate, care poseda testere eledronice §i analizoare de gaze. Acestea
verificd compozitia amestecului carburant si corespondenta eicu regimurile de functionare ale
motorului.
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Reglarea carburatorului la mersul in gol al motorului este identici cu cea de la
carburatorul Solex, singura deosebire constind in amplasarea diferitd a celor doud suruburi de
reglaj (fig. 18.33) si lipsa suruburilor speciale de reglare ale deschiderilor minime ale clapetei de
admisie.

Fig. 18.32. Elementele
sigilate ale carburatorului
Solex 32 EISA 3:

1 — surubul pentru reglarea
deschiderii minime a
clapetei de admisie;

2 — surubul pentru reglarea
deschiderii comandate a
clapetei de admisie la
actionarea socului.

De remarcat este faptul ca la carburatorul SOLEX 32 EISA 3 sunt prevazute doua
suruburi (fig. 18.32.) imobilizate cu contrapiulite si sigilate de uzina constructoare care servesc
pentru:

- reglarea deschiderii minime a clapetei de acceleratie (surubul 1);
- reglarea deschiderii minime comandate la actionarea socului (surubul 2).
Este interzisa actionarea asupra acestor doud suruburi, ele servind numai la verificarea si

reglarea carburatorului la bancul special.

Avand in vedere necesitatea verificdrii precise a functionarii catburatorului in
concordantd cu echipamentul de aprindere al motorului, se recomanda ca aceasta operatie sa se
faca 1n ateliere specializate, care poseda testere electronice si analizoare de gaze. Acestea
verificd compozitia amestecului carburant si corespondenta el cu regimurile de functionare ale
motorului.

b - Carburatorul Carfil-32 IRM-Weber

Reglarea carburatorului la mersul in gol al motorului este identici cu cea de la
carburatorul Solex, singura deosebire constand in amplasarea diferitd a celor doua suruburi de
reglaj (fig. 18.33) si lipsa suruburilor speciale de reglare ale deschiderilor minime ale clapetei de
admisie.
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Fig. 18.33. Elementele de
reglare la mersul in gol a
carburatorului Carfil:

1 — surubul de aer; 2 — surubul
de Tmbogitire.

18.15. Inlocuirea carburatorului de pe motor
Pentru demontarea de pe motor a carburatorului, indiferent de tipul sdu, se procedeaza
astfel (fig. 18.34):
- se deconecteaza bateria de acumulatoare;
- se inlaturi tubul de aer cu burduful care face legatura intre filtrul de aer si carburator;
- se desface arcul de rapel al acceleratiei, surubul de fixare al cablului de acceleratie 1,
conducta de depresiune 2, conducta de benzina 3, tubul 4 de aspiratie a vaporilor de ulei

si surubul de fixare a cablului clapetei de aer 8;

- se obtureaza conductele de incélzire de la baza carburatorului, folosind pensetele 5, si se
scot din racordurile 6 ale carburatorului;

- se scot cele doud piulite de fixare 7 si se ridica carburatorul din locasul sau;

- seastupa orificiul de intrare in galeria de admisie folosind o carpd curata.

Carburatorul astfel demontat se curata bine cu benzind. Fiecare jiclor se desurubeaza si se
curdtd numai prin suflare cu aer, evitandu-se introducerea diverselor sairme sau a altor obiecte pe
orificiile calibrate.

Remontarea carburatorului la motor se face in ordinea inversa demontarii.

Dupa fiecare inlocuire de carburator, se va face obligatoriu reglarea acestuia.

Fig. 18.34. Demontarea
carburatorului:
1 — surubul de fixare a cablului de

acceleratie; 2 — conducta de depresiune;
3 — conducta de alimentare benzina; 4 —
tubul pentru aspiratia vaporilor de ulei;

5 — pensete; 6 — colierul racordului; 7 —

piulita de fixare a carburatorului; 8 —
surubul de fixare a clapetei de aer.
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18.16. Verificarile si reglajele carburatorului Solex 32 EISA 3

Reglajele carburatorului autoturismului Dacia 1300 pot fi realizate numai in atelierele
specializate 1n autoturisme Dacia. Pentru reglajele carburatorului Solex se foloseste un dispozitiv
special (MOT 522) destinat pentru verificarea g reglarea carburatorului, care se compune din

elementele aratate in fig. 18.35.

Reglajele principale care pot fi efectuate asupra carburatorului Soiex, denontat de la

autoturism, sunt:

a — Verificarea si reglarea deschiderii minime a clapei de admisei

4 ;

Fig. 18.35. Dig/f)ozitiv pentru verificaret:a si
reglarea carburatorului Solex 32 (MOT.

522):

1-comparator; 2-palpatorul comparatorului;

3-tija palpatoare suplimentard; 4-clapeta de

admisie; 5-corpul dispozitivului; 6-gsurubul

de fixare a comparatorului: 7-piesa rotativi.

Aceste operatii se fac astfel (fig. 18.35 si
18.36):
- se curatd suprafata de contact a flansei

carburatorului de eventuale resturi din garnitura;
- se ageaza dispozitivul MOT 522 pe suprafata

flangei carburatorului,

- se aseaza comparatorul 1 cu palpatorul 2,
astfel ca tija palpatoare suplimentara sa atinga clapeta
de admisie;

- seregleaza comparatorul 1 in pozitie zero;

- se executd o rotire cu 180° a piesei rotative,
astfel ca tija palpatoare sa atingd partea de sus a
clapetei de admisie. In aceasti pozitie, se citeste
valoarea cotei H, corespunzatoare diferentei ¢ nivel
intre punctul de sus si cel de jos al clapetei de admisie
H=3,59 mm.

Dacd aceastd valoare nu corespunde, se face
reglajul deschiderii minime a clapetei de admisie,
actionandu-se asupra surubului 1 (fig. 18.32), care
din fabricatie este sigilat, facandu-se corectia
necesara.

b — Verificarea si reglarea deschiderii comandate a clapetei de admisie

Se procedeaza astfel (fig. 18.36):

- seinchide clapeta de pornire la rece;

- se masoard cu calibre speciale, care au dametre cuprinse intre 0,60 la 2,50 mm,
deschiderea pozitiva a clapetei, astfel ca ea sa aiba valoarea de 0,70 mm.

- daca valoarea deschiderii nu corespunde celei prescrise, se actioneaza asupra surubului
2 de reglare (fig. 18.32) care din fabricatie este sigilat.

¢ — Pozitionarea clapetei de aerisire a camerei de nivel constant

Se procedeaza astfel (fig. 18.37):

- se verificd cota A intre clapeta st orificiul camerei de nivel constant, care trebuie s aiba

valoarea de 3 pana la 4 mm;

- daca valoarea nu corespunde celei prescrise, se actioneaza usor asupra clapetei,

deformand suportul sau.
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d — Verificarea cursei pompei de acceleratie
Aceasta operatie (fig. 18.38) consta in:
- pompa de acceleratie se gaseste la sfarsitul cursa, atunci cand pistonagul 1 se afld la

capat;

Fig. 18.36. Verificarea deschiderii pozitive a clapetei de admisie:
1 —tija de verificat deschiderea clapetei

- se masoara deschiderea clapetei de acceleratie, care trebuie sa albe valoarea de 2 mm
(fig. 18.36);

- dacd valoarea nu corespunde celei prescrise, se regleaza cursa pistonasului, actionanduase
asupra surubului 2, pana ce se obtine o deschidere corectd a clapetei de acceleratie, apoi
se reblocheaza, folosind contrapiulita 3 (fig. 18.38).

Se face astfel (fig. 18.39):

- se demonteazd capacul 6 al carburatorului
impreund cu plutitorul 7 si garnitura capacului §;

- pentru masurare, se tine capacul carburatorului in
pozitie verticald; in aceastd pozitie, greutatea
plutitorului inchide orificiul supapei 1 de intrare a
benzinei in camera de nivel constant, imediat ce
vine 1n contact cu partea sferica 2 a supapei;

- se verifica cota A dintre garnitura 8 si plutitorul 7,
a carei valoare trebuie sa fie de 6 mm;

- dacd wvaloarea cotei A nu corespunde celei
prescrise, se actioneaza asupra linguetei 3 astfel
ca lingueta 4 sa fie Intotdeauna perpendicularad pe
axa supapei de intrara 1;

Fig. 18.37. Reglarea clapetei de
aerisire a camerei de nivel
constant
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Fig. 18.38. Reglarea pompei de acceleratie: Fig. 18.39. Reglarea nivelului plutitorului :

1 — pistonul; 2 — surubul de reglare; 3 — piulita de blocare

1-supapa de intrare; 2-capul sferic al supapei de intrare; 3 -

lingueta plutitorului; 4 -lingueta suport; 5 -lingueta opritor; 6-
capacul carburatorului; 7 -plutitorul; 8-garnitrua dintre capacul i 211
corpul carburatorului



- se verifica apoi cota 6 corespunzatoare cursei libere a plutitorului, a carei valoare trebuie

sa fie de 7 mm; daca ea nu corespunde, se actioneaza asupra linguetei de oprire 5;

- dupa verificare i eventuala corectare a pozitiei plutitorului, se controleaza posibilitatea
de rotire libera a acestuia pe axul sau.

De retinut este ca reglarea nivelului plutitorului in camera de nivel constant se face numai
cu garnitura originald bine asezati pe capacul carburatorului. In cazul verificarilor fara garnitura
sau cu garnituri mai groase sau mai subtiri, supapa de intrare va fi opritd intr-o pozitie mai
ridicatd sau mai coboratd, deci verificarea i corectarea sunt eronate.

18.17. Verificarile si reglajele carburatorului Carfil-32 IRM
La carburatorul Carfil-32 IRM, cele mai importante lucrari curente privind verificarea si
reglarea functiondrii sunt:

a — Demontarea, curatirea si remontarea filtrului decantor (fig. 18.40)

Pentru demontare, se desurubeaza butonul 1 al filtrului decantor, folosindu-se o cheie fixa
3 corespunzatoare.

Se spali bine cu benzini filtrul-sitd 2 si busonul 1, apoi se curdtd cu aer comprimat. In
timpul curatirii filtrului, conducta de intrare a benzinei in carburator se va proteja cu o carpa
curatd. Se priveste cu atentie sita filtrului, pentru a nu prezenta deformari, mpturi sau coxari la
orificiile de filtrare, iar daca acestea exista sita filtrului se va Inlocui.

Pentru remontare, se executd operatiile in ordinea inversd demontarii, avandu-se griji si
se ageze corect sita-filtru in locasul sdu din conducta de intrare si sa se etanseze perfect busonul
decantor.

b — Verificarea si reglarea nivelului plutitorului in camera de nivel constant (fig. 18.41)
Inainte de descrierea operatiilor de verificare si reglare, se mentioneaza ci plutitorul nu se
repard, ci se inlocuieste ori de cate ori prezintd defectiuni (pori, fisuri, dezlipiri de linguete,
deformari etc.). Greutatea plutitorului constituie un element de reglare a nivelului benzinei in
camera de nivel constant, deci eventuala reparare a acestuia prin cositorire, conducand la
modificarea greutatii, atrage implicit si schimbarea caracteristicilor sale functionale.
Pentru verificarea si reglarea nivelului plutitorului, se procedeaza astfel (fig. 18.41):

- se demonteaza capacul 7 al carburatorului;

- se controleaza atent starea de conservare a garniturii capacului carburaorului, dacd nu
prezintd rupturi, indoiri etc.

- se controleaza daca suprafata de etansare dintre capacul si corpul carburatorului nu
prezinta stirbituri, loviri etc.;

- se tine capacul 7 al carburatorului in pozitie verticala, astfel incat lingueta 1 sa se afle in
contact usor cu supapa de intrare 2, iar plutitorul 3 sd se afle la o cotd A de suprafata
capacului cu garnitura § montata;

- se controleaza cota A, folosindu-se un calibru, ale carui canale trebuie sd coincida cu
cusatura 5 de unire a semi-plutitoarelor: daca valoarea cotei A este diferitd de 6 mm, se
actioneaza asupra linguetei de oprire 4, avand grija ca lingueta 1 sa fie intotdeauna in
contact cu supapa de intrare 2 si in pozitie perpendiculard pe axa acesteia;

- se controleaza cursa libera 8 a plutitorului a carei valoare trebuie sa fie de 7 mmy;

- dupa fiecare verificare si eventuald redare a nivelului plutitorului, se va controla
posibilitatea de rotire liberd a plutitorului pe axul sau 6.
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Fig. 18.40. Demontarea filtrului la carburatorul CARFIL 32 IRM: Fig. 18.41. Verificarea si reglarea nivelului plutitorului la

carburatorul CARFIL 32 IRM:
1-lingueta; 2-supapa de intrare; 3 -plutitorul; 4-lingueta opritor; 5 -
cusatura de unire a corpurilor plutitorului; 6 -axul plutitorului; 7-capacul
plutitorului; 8-garnitura capacului plutitorului.

1-buson decantor; 2 -filtru sitd; 3-cheie fixa
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19. Reparatiile curente ale instalatiei electrice

19.1.Verificarea functionarii si inlocuirea manocontactului si
termocontactului

Pentru demontarea atat a manocontactului cat si a termocontactului, se procedeaza astfel:
- se deconecteaza bateria de acumulatoare;
- se debranseazi cablul electric ce conduce la manocontact sau termocontact;

Fig. 19.1. Demontarea
manocontactului:

1-cheie hexagonala; 2-levier de
actionare a cheii

- se desurubeaza din locas, folosind o cheie speciald pentru manocontact (Fig. 19.1) si o
cheie obignuitd pentru termocontact, obturand locasurile cu dopuri filetate;
- se verificd buna functionare a manocontactulul si termocontactului la instalatia
existentd in atelierele specializate;
- se remonteaza manocontactul si termocontactul (noi si originale, sau cele vechi dac
corespund functional), procedandu-se in ordinea inversa a operatiunilor de demontare.
- se va avea in vedere la remontare agezarea obligatorie si corectd a garnituilor de
etansare.
Pentru verificarea manocontactului 1, este necesara o sursd de aer comprimat 2 §i un
manometru 3 sensibil, avind domeniul de mdsurare de la 0 la 6 kgf/cm’. Schema de conectare a
elementelor necesare verificarii functionarii manocontactului este prezentata in Fig. 19.2.
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In starea initial, sursa de aer 2 este inchisa si curentul
electric trece prin conductori spre lampa electricd 5 care se
aprinde. Se deschide apoi legatura cu sursa de aer si presiunea
creste treptat la valoarea de O,4kgf/cn%; membrana
manocontactului 1 trebuie sa intrerupa curentul electric in
circuit determinand stingerea lampii electrice de control.

Daca lampa ramane aprinsd sau tinde sa se stinga,
rezultd cd manocontactul nu functioneaza corect si trebuiesa
fie inlocuit.

Pentru verificarea termocontactului, se realizeaza
schema electrica prezentata in Fig. 19.3.

La vasul 1 in care se gaseste lichid de racire 2 se manocontactului:
monteaAzé termocontactul 3 si termometrul 4. 1-manocontact; 2-sursa de aer; 3-

Intre termocontactul 3 si sursa de curenti continuu 6,  anometrul de control; 4-bateria de
se interpune o lampa electrica de control 5. Dacda din
exterior se ridica temperatura lichidului de racire din vas la
peste 115° + 5°C, lampa electricd de cantrol trebuie sa se aprinda, iar sub aceastd temperatura
lampa electrica de control trebuie si rimani stinsi. In caz contrar, termocontactul este defect si
trebuie inlocuit cu altul nou si original.

Fig. 19.2. Verificarea functionarii

acumulatoare; 5-lampa de control

Fig. 19.3. Verificarea functionarii termocontactului:
1-vas; 2-lichid de racire; 3-termocontact; 4-termometru; S5-lampa de control; 6-bateria de
acumulatori

19.2.Verificarea electromotorului de pornire
Pentru demontarea demarorului de la motorul autoturismului Dacia 1300 se procedeaza
astfel (fig. 19.4):
- se deconecteaza bateria de acumulatoare;
- se scoate filtrul de aer si ecranul de protectie al demarorului;
- se deconecteaza cablul pozitiv 1, firul de alimentare 2 la releul de pornire si cablul de
masa 3;
- se desfac suruburile de fixare 4 si se scoate demarorul din locas din partea laterala,
tragandu-1 putin spre fata motorului.
Remontarea se face in ordinea inversa a operatiunilor de la demontare.
Verificarea demarorului este bine sa se faca la standuri speciale de incercare, cu care sunt
dotate atelierele specializate, si de catre personal calificat In acest sens. Dacd in timpul
circulatiei, demarorul nu mai functioneaza, el nu trebuie depanat de étre posesor, ci la primul
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atelier specializat; pentru pornirea motorului, se va folosi manivela sau se va Tmpinge
autoturismul cu maneta de schimbare a vitezelor introdusa in viteza a Il-a.

19.3.Controlul alternatorului pe autoturism

Aceasta operatie este foarte simpla si poate fi executata de orice posesor de autoturism in
timpul functiondrii motorului. Aparatul de control este voltmetrul termic de control al incarcarii
bateriei, plasat la tabloul de bord al autoturismului. Semnificatiile indicatiilor voltmetrului termic
au fost prezentate la pct. 12.4.

Pentru a se cunoaste circuitul de incarcare si de excitatie al alternatorului, in fig. 19.5.
sunt prezentate toate legaturile electrice necesare verificarii altematorului pe autoturism.

Circuitul de incarcare al alternatorului este marcat in schema cu o linie mai groasa. Pe
acest circuit, alternatorul A, prin borna (+), debiteaza constant curent continuu, spre borna (+) a
bateriei de acumulatoare 8, avand ca intermediar borna releului de pornire a demarorului D.

Curentul de incdrcare debitat este in functie de curentul de excitatie, care este dozat de
releul de tensiune R.

Circuitul de excitatie al alternatorului este marcat In schema cu o linie mai subtire. El
vine de la bateria de acumulatoare 8, trecand prin contactul C si releul de tensiune R, intrand in
alternatorul 4 prin borna ,,Excit” spre rotor, prin intermediul carbunilor.

Pe circuitul de excitatie este conectat voltmetrul termic V, care indica incarcarea bateriei.

Fig. 19.4. Demontarea
demarorului de la motor:
a-desfacerea cablurilor
electrice;

b-pozitia de scoatere a
demarorului;

1-cablul pozitiv; 2-firul de
alimentare a releului de
pornire; 3-cablul de masa;
4-suruburi de fixare.
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Fig. 19.5. Schema-electrica de verificare a alternatorului pe autoturism:
A-alternatorul; B-bateria de acumulatoare; C-contactul de pornire motor; D-demarorul; R-releul
regulator; V-voltmetrul termic.

In cazul in care indicatorul voltmetrului termic este plasat in zona rosie (motorul
functionand), inseamna ca circuitul de incarcare al bateriei de acumulatoare prezintd anomalii in
functionare si anume: cabluri electrice intrerupte sau scurtcircuitate, diode arse la alternator,
releul nu functioneaza, carbunii alternatorului sunt uzati sau blocati, voltmetrul termic nu indica
corect sau este ars etc.

In cazul aparitiei unor asemenea anomalii in functionarea circuitului de incircare a
bateriei, se poate continua rularea autoturismului numai ziua pana la cel nai apropiat atelier
specializat, care va constata i, remedia cauzele care au condus la aparitia acestora.

19.4.Demontarea si lamentarea alternatorului de pe si pe
autoturism si verificarea lui inainte de dezasamblare

Pentru demontarea alternatorului de la autoturism, se procedeaza astfel (fig. 19.6):

- se deconecteaza bateria de acumulatoare;

- se deconecteaza bornele: de alimentare (+), de excitatie si de masa;

- se slabeste bulonul 1 pentru fixarea alternatorului pe intinzatorul 2 si surubul 3 ce
serveste la fixarea alternatorului pe blocul cilindrilor;

Fig. 19.6. Demontarea alternatorului
de la autoturism:

1- bulonul de fixare a alternatorului pe
intinzator; 2-intinzator; 3-bulonul de
fixare a alternatorului pe blocul
cilindrilor; 4-cureaua.
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- se scoate cureaua ventilatorului 4;

- seridica alternatorul din locasul sau.

Dupéd demontarea alternatorului de la autoturism, fara a se dezasambla pot fi efectuate
urmdtoarele operatii de control:

A — Verificarea izolatiei rotorului (fig. 19.7).

Aceasta se face fara setul de carbuni, astfel:

- se demonteaza suportul carbunilor;

- se brangeaza lampa de control 1 la bateria de acumulatoare 2;

- seageaza borna de control 3 la unul din tabele colectoare ale rotorului si cealalta borna
4 la masa; In aceastd pozitie lampa nu trebuie sa se aprinda. Daca lampa se aprinde
totusi, Inseamna ca existd scurtcircuit in inelele colectoare ale rotorului sau scurgeri de
curent intre bobina de excitatie $i rotor.

B — Controlul bobinajului rotorului (fig. 19.8.)
Aceasta operatie se executa astfel:

- se brangeaza ohmmetrul 1 intre doud inele colectoare 2 ale rotorului;

- in aceastd pozitie, ohmmetrul trebuie sd indice-o rezistenta de 5,2 + 0,2 Q la
temperatura de 25°C; daca aparatul indicd o rezistentd nuld, inseamnd ca existd
scurtcircuit la inductor, iar dacd este foarte ridicatd Inseamnd ca bobina de excitatie
este arsa.

2_____'7__.
|oooooo

Fig. 19.7. Verificarea izolatiei rotorului
alternatorului:

1-lampa de control; 2-bateria de
acumulatoare; 3-borna de conectare a
lampii; 4-borna de masa.

Fig. 19.8. Verificarea
bobinajului
rotorului:
1-ohmmetru;

2-inele colectoare la
alternator.
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C — Verificarea diodelor -5
redresoare (fig. 19.9). Se executa in
modul urmator: QOO0 COO0O

- se face un control vizual la ‘m [
conexiunile de la diode -
(dezlipiri, diode sparte);

- se brangeazd la sursa de
curent lampa de control;

- se aseazd bornele lampii de
control in punctele 1 si 2,
pentru diodele pozitive, si in
punctele 3 si 4, pentru
diodele negative;

- se inverseazd  sensurile,
lampa trebuie sa se aprinda
numai Intr-un singur sens.
Daca lampa se aprinde in
ambele sensuri, inseamnd ca
una sau mai multe diode sunt
in scurtcircuit, deci arse, iar
daca lampa nu se aprinde in
niciun sens de bransare, cele
trei diode sunt arse.

D — Verificarea portcarbunilor

de la alternator

Pentru acecasta, se fac doua
incercari:

- Incercarea continuitatii
carbunilor (sd& nu existe
ruperi sau fisuri,) in care
scop se brangeazd un
ohmmetru sau o lampa de
control intre borna de
excitatie si carbune in punctele 1 si 2, respectiv pentru carbunele de masa in punctele 3
si 4 (fig.19.10). In aceasta pozitie, rezistenta trebuie si fie nuld (lampa de control
aprinsa).

- Incercarea izolantului dintre portcarbuni, care se face bransand un ohmmetru sau o
lampa de control la cei doi cirbuni, asa cum se arati in fig. 19.11. In aceasta pozitie,
acul ohmmetrului nu trebuie sa devieze (lampa de control trebuie sd ramanastinsd),
situatie care arati ci izolantul este bun. In caz contrar, existi o izolatie proastisau un
scurt circuit, fiind necesara inlocuirea portcarbunilor.

Fig. 19.9. Verificarea diodelor redresoare:
1 si 2 — puncte de control pentru diode pozitive;
3 si 4 — puncte de control pentru diode negative.
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19.10. Verificarea conductibilitatii Fig. 19.11. Verificarea izolantului dintre

carbunilor de excitatie de la alternator: portcirbuni:
1 §i 2 — puncte de control la carbuni gi 1 si 2 — puncte de control intre portcarbuni; 3 —
suportii lor. bateria de acumulatoare; 4 — lampa de control; 5

— carbunii alternatorului cu suportii sai.

Alte lucrari ca inlocuirea rulmentilor, rebobinarea rotorului sau inductordui, inlocuirea
carcasei si a rotorului etc. necesitd dezasamblarea alternatorului, aparaturd si personal
specializat.

Pentru remontarea alternatorului pe motorul autoturismului, £ procedeaza in ordinea
inversa operatiilor de demontare, avanduse in vedere reglarea tensiunii curelei de ventilator,
operatie ce s-a descris la pct. 4.2, A.

19.5.Demontarea si montarea tabloului de bord
Pentru demontarea tabloului de bord, se vor executaurmatoarele operatii, fara sa se
scoatd plangeul de bord (fig. 19.12):

- se deconecteaza bateria de acumulatoare;

- sedesfac blocurile racord 1 si racordul 2 al cablului kilometrajului;

- seapasa usor pe marginea tabloului de bord in punctele 1si se scot cele doud cleme de
mentinere;
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- se scot proeminentele 4 din locasurile lor, tragand in afara tabloul de bord.
La remontare se executd operatiile in ordinea inversd demontarii, avandwse in vedere

protectia placilor cu circuite imprimate, care sunt foarte fragile.

3

Fig. 19.12. Demontarea tabloului de
bord:

1-blocuri racord; 2-racordul cablului
kilometraj; 3-cleme de fixare a
tabloului de bord; 4-proeminentele
tabloului de bord.

19.6.Demontarea si montarea contactului de pornire

Pentru demontarea contactului de pornire, se procedeaza astfel (fig. 19.13):

- se deconecteaza bateria de acumulatoare;

- se desfac semicarcasele volanului;

- se debranseaza blocul de racordare 1

- seageaza cheia in pozitia G ,,garaj” si se scoate din contact (volanul nu se blocheazd);

- se desface surubul de fixare 2;

- se apasa pe pintenul de mentinere cu ajutorul unui dorn ascutit 3 si, in acelasi moment,
se apasa pe carcasa contactului, pentru a-l scoate;

- pentru separarea cablajului 5 si a blocului racord 1 de contactul cu chei propriu-zise,
se actioneaza pe cele doud suruburi 6 de fixare a ghearei de blocare 7;

- se impinge contactul spre inapoi i se scoate.

Remontarea se face in ordinea inversa a operatiunilor de demontare.
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Fig. 19.13. Demontarea contactului de
pornire:

a —amplasarea contactului de pornire;

b — contactul de pornire; 1 — blocul de
racord al cablajului; 2 — surubul de fixare;
3 — dorn cu varf ascutit; 4 — carcasa
contactului de pornire; 5 — cablaj;

6 — suruburi de fixare a ghearei de
blocare; 7 — gheara de blocare.

19.7.Inlocuirea unui bec de far
Pentru a se nlocui un bec de far, se procedeaza astfel:
- se slabesc suruburile 3 care fixeaza ornamentul blocului optic §i se scot impreuna;

- se indeparteaza cu ajutorul unei surubelnite suportul de otel al clemei 1;

- se trage blocul optic spre jos si se desface clema 2, ce-1 fixeaza la partea inferioara
(fig. 19.14).

- se debrangeaza soclul 4 impreuna cu becul de far 5, actionandu-se asupra clemelor de
fixare 6 a becului pe carcasa 7 a blocului optic;

- se pune la loc becul de far nou si original, care are o degajare speciald pentru orientare
la montaj:

- se executa toate operatiunile necesare remontarii, in ordinea inversa demontarii;

- se verifica reglarea farurilor.
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Fig. 19.14. inlocuirea unui bec
de far:

a — scoaterea ornamentului de far;
b — demontarea blocului optic;

¢ — Inlocuirea becului de far;

1 — 2 — cleme pentru fixarea
blocului optic; 3 — suruburi de
fixare a ornamentului; 4 — soclul
becului de far; 5 — bec; 6 — cleme
de fixare a becului; 7 — blocul
optic; 6 — garnitura antipraf.
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20. Reparatiile curente ale transmisiei

20.1.Inlocuirea rulmentului de ambreiaj
Inlocuirea rulmentului de ambreiaj se face numai dupd demontarea cutiei de viteze de la
autoturism.
Dupa aceasta operatie, se executa in ordine (fig. 20.1) urmatoarele faze:
- desfacerea arcului 1 al rulmentului 3 si al furcii 2;
- scoaterea rulmentului 3 de pe arborele de ambreiaj 4;

Fig. 20.1. inlocuirea rulmentului de
ambreiaj:

1 — arcul rulmentului; 2 — Furca de
debreiere; 3 — rulmentul de ambreiai; 4
— arborele de ambreiaj;

- ungerea ghidului rulmentului §i a patinei furcii cu unsoare grafitata;

- montarea la loc a rulmentului nou;

- reagezarea arcului furcii de ambreiaj cu capetele in rulmentul de ambreiaj:

- executarea catorva deplasari ale rulmentului pe arbore:

- ungerea diafragmei mecanismului pe suprafata ce vine in contact cu rulmentul cu un
strat subtire de vaselina grafitata;

- montarea cutiei de viteze;

- reglarea cursei ambreiajului (vezi pct. 7.3.).

20.2.Demontarea si remontarea cutiei de viteze
Cutia de viteze poate fi demontati de pe autoturism, fard demontarea motorului, pentru:
- eliminarea unor zgomote provenite din reglaje necorespunzatoare;
- necesitatea reglarii prin inlocuiri de piese;
- eliminarea unor pierderi de ulei. cauzate de fisuri sau pori in carcasa etc.
Pentru demontare de pe autoturism, este necesar sa se execute urmatoarele operatii (fig.
20.2.):
- se deconecteaza bateria de acumulatoare;
- se scot buloanele 1 de fixare a demarorului;
- se scot buloanele 2 de fixare a opritorului de la soclul cablului de comandid a
ambreiajului;
- seridica cablul de comanda al ambreiajului;
- se scot suruburile 3 de fixare a carcasei ambreiajului pe blocul cilindrilor;
- se debranseazi cablurile electrice 4 ce sosesc la demaror;
- se ridicd automobilul pe capre sau pe o punte elevatoare si se goleste uleiul din
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carterul cutiei de viteze;
se demonteaza scutul motor;

se comprima arcul semipuntii din fatd, amplasand un cric sub bratul inferior al

suspensiei. Pentru a mentine arcul in sure comprimata, se poate introduce antretoaza

de mentinere 1 iIntre axul 2 de fixare inferioara a amortizorului si axul 3 al bratului
inferior al suspensiei, eliberand cricul de ridicare (fig. 20.3.);
se scot stifturile de fixare a axei planetare de pinionul planetar, rotula bieletei de

directie 1 si rotula bratului superior 2; se basculeaza fuzeta 3 si se scoate axa planetara
4 de pe nituri. La fel se procedeaza cu cealaltd parte (fig. 20.4);
se demonteaza cablul kilometrajului tijei de comanda a vitezelor, piulita de fixare a

tevii de esapament, suruburile 2 de fixare a cutiei de viteze pe traversa din spate si cele
doua piulite de fixare 1 a traversei cu tampoanele de pe lonjeron (fig. 20.5.);

T
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Fig. 20.2. Demontarea
cutiei de viteze de la
motor:

1 — buloane pentru fixarea
demarorului; 2 — buloane
pentru fixarea cablului de
comanda a ambreiajului; 3
— suruburile pentru fixarea
carcasei ambreiaj pe blocul
cilindrilor; 4 — cabluri
electrice care sosesc la
demaror;

se demonteaza traversa si se desurubeaza suruburile 2 de fixare a cutiei de viteze pe

traversa si tabla de protectie a ambreiajului (fig. 20.5);

se scot cele doua piulite de fixare inferioara a ansamblului motor-cutie viteze;
se trage spre napoi cutia de viteze, prin usoard basculare pdnd ce axul ambreiajului iese
din locas, dupa care se coboara cutia de viteze de pe autoturism.
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Fig. 20.3
din fata:
1-antreto

. Comprimarea arcului semipuntii Fig. 20.4. Scoaterea axei planetare de la cutia de
viteze:
za; 2-axul de fixare inferioard a 1-rotula bieletei de directie; 2-rotula bratului

amortizorului din fata; 3-axul bratului inferior.  superior al suspensiei fatd; 3-fuzeta; 4-axa

planetara; 5-bratul inferior al suspensiei.

Fig. 20.5. Demontarea traversei cutiei

de viteze:

1 — piulite de fixare a traversei de
lonjeron; 2 — suruburile de fixare a cutiei
de viteze pe traversa;

Remontarea cutiei de viteze se face in ordinea inversd a operatiilor de demontare,

tindndu-se seama de urmatoarele:

la remontare, 1n scopul alinierii gaurilor, se va folosi o brog speciald care serveste si
pentru montarea stifturilor elastice de la axa planetara;

se vor inlocui dupa fiecare demontare stifturile elastice;

se vor unge canelurile axului ambreiajului si ale pinioanelor planetare cu un strat de
vaselina grafitata;

stifturile de la axele planetare se vor etansala exterior cu pastd speciala;

se blocheaza bulonul tijei de comanda avitezelor dupa ce s-a introdus in viteza a [V-a
fard a se mentine levierul;

se face plinul cu ulei in carcasa cutiei de viteze;

se regleaza cursa ambreiajului.
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20.3.Verificarile si reglajele cutiei de viteze si diferentialului

A — Verificarea si reglarea distantei conice.

Pentru a se realiza o cuplare corectd intre pinionul de atac si coroana difeentialului,
pinionul trebuie pozitionat astfel ca partea din fatd a acestuia sd se gaseasca la distantad -= 59
mm de axul coroanei (fig. 20.6). Pozitionarea se realzeaza prin amplasarea unor rondele 1, de
grosimi convenabile, Intre rulmentul biconic 2 si arborele secundar 3.
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Fig. 20.6. Reglarea distantei conice:
1 —rondele de reglaj; 2 — rulment biconic; 3 - arborele secundar.

Verificarea distantei conice se face cu ajutorul unul dispozitiv special (fig. 20.7), care se
compune dintr-un mandrin 1 si o cald speciald 2, avanc =~ S :q

Verificarea distantei conice se face astfel: ‘ F—‘I

- se fixeazd semicarcasa dreaptd a cutiei | . : %
de viteze pe un suport;

- se pune la loc semicarcasa stanga,
strangdndu-se provizoriu cateva surw ] 111 ___,,_._———""J'r
buri intre semicarcase; il _

- se fixeazd capacul cutiei de viteze | [ i

pentru a se permite coliviei rulmentului il

biconic sa stea in pozitia corecta, : | |
- se ageazd mandrinul 1 in gaurile din [
semicarcasa, apoi se introduce cala 2 la 2 7z
partea din fata a pinionului de atac; %
- se masoard distanta dintre cald si
mandrin, folosind o lerd obisnuitd, asa
cum se aratd in fig. 20.8.

Fig. 20.7. Dispozitiv de verificare
distantei conice si asezarea lui in
carcasa cutiei de viteze:

1-mandrin; 2-cald; 3-carcasa cutiei de
viteze; 4-pinionul de atac.
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Fig. 20.8. Masurarea distantei conice:
1 — mandrin; 2 — cald de control; 3 — lerd universala de control.

Jocul X dintre cala si mandrin este legat de celelalte cote prin formula:
X=4A—H+C)
unde:
A este distanta conica reald;
H — indltimea calei (48.50 mm);
C —raza axului mandrinei (10 mm).
Valoarea corecta a jocului X va fi:
X =59 - (48,50 + 10) = 0,50 mm.
In urma masurarii, pot fi intilnite urmitoarele situatii:
- jocul X este mal mare decat 0,50 mm; in acest caz se Inlocuieste rondela cu alta de
grosime mai mare, pentru a se prelua jocul;
- jocul X este egal cu 0,50 mm; jocul si respectiv distanta conica sunt corecte;
- jocul X este mai mic decat 0,50 mm; se inlocuieste rondela cu alta de grosime mai
mica.
Rondelele sunt de grosimi cuprinse intre 3,50 mm §i 4,10 mm din 5 in 5 sutimi de mm.
Dupa alegerea rondelelor care conduc la distanta conicad corectd (A = 59 mm), se scoate
dispozitivul din semicarcase, capacul si semicarcasa dreapta, ridicindu-se axul secundar pentru a
se bloca pinionul din plastic al kilometrajului. Se verificd in continuare reglajul rulmentilor
diferentiatului.
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Fig. 20.9. Reglarea
rulmentilor diferentialului:
1-2 — piulite speciale de
reglaj; 3 — rulmentii
diferentialului; 4 — trupul
diferential asamblat;

5 — carcasa cultei de viteze;
6 — carcasa trupului
diferential.

B — Reglarea rulmentilor diferentialului
Aceasta operatie se realizeaza prin insurubarea sau desurubarea piulitelor speciale de
reglaj 1 si 2 (fig. 20.9).
Pentru reglarea rulmentilor, se va proceda astfel:
- In fiecare semicarcasa se aseaza inelul exterior al rulmentului spre partea interioara a
carterului;
- seaseaza grupul diferential echipat cu rulmenti in semicarcase;

Fig. 20.10. Ordinea de strangere
la cuplu a suruburilor
semicarcasei cutiei de viteze
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- se strang suruburile semicarcaselor la cuplul 2 kgfm, pentru cele cu diametrul de 7 mm, si
la 2,8 kgfm, pentru cele cu diametrul de 8 mm, ordinea de strangere fiind cea aratata in
fig. 20.10.

- se ingurubeaza in fiecare semicarcasa piulitele de reglaj, incepand cu cea din partea cutiei
diferentialului 1, apoi cu cealaltd, pand ce vin in contact cu inelul rulmentului. Daca
rulmentii sunt utilizati, diferentialul trebuie sd se roteascd usor, fard joc, iar daca
rulmentii sunt noi, acestia se monteazd cu o usoard prestrangere, astfel ca rotirea
diferentialului sa se faca cu un cuplu rezistent de 0,05 la 0,15 kgfm;

- dupa ce reglajul este corect efectuat, se repereaza pozitia piulitelor de reglare 1 si 2 in
raport cu carterul cutiei de viteze (fig. 20.9);

- se demonteaza semicarcasa stanga si diferentialul, in vederea continuarii celorlalte reglaje
ale cutiei de viteze-diferential.

C - Pozitionarea arborelui primar (fig. 20.11.)

Pentru a se realiza aceasta operatie, se introduce in semicarcasa stanga a cutiei de viteze,
arborele primar 1, cu rulmentii sdi 2 si 3 si arborele secundar 4 asamblat.
Conditia ca arborele primar sa fie bine pozitionat in raport cu arborele secundar este ca suprafata
A a pinionului vitezei a Ill-a de arborele primar sa fie retrasa fatd de suprafata C a pinionului
vitezei a IlI-a de pe arborele secundar la aceeasi distanta ,,a” la care se afld retrasa suprafata B a
pinionului vitezei a IV-a de pe arborele primar fatd de suprafata D a pinionului vitezei a [V-a de
pe arborele secundar.
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Fig. 20.11. Pozitionarea
arborelui primar:

1 — arbore primar;

2-3 — rulmentii arborelui
primar; 4 — arborele
secundar asamblat;

5 —rondela de reglaj;
A-B-C-D — fetele
pinioanelor arborelui
primar $i secundar.
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Daci distantele ,,a” nu sunt egale, readucerea la aceeasi valoare se realizeaza cu ajutorul
unor rondele de reglaj 5 de grosimi diferite, de la 2 la 4 mm din 0,25 in 0,25 mm.

Dupd pozitionarea corectd a arborelui primar, se scoate din semicarcasd arborele
secundar, in scopul verificarii i reglarii rulmentilor arborelui primar.

©

Fig. 20.12. Reglarea rulmentilor arborelui primar:
1 — arborele primar; 2 — rondela de reglaj; 3 — antretoaza;

D — Verificarea si reglarea rulmentilor arborelui primar (fig. 20.12).

Arborele primar 1 fiind asezat in semicarcasa stdnga si corect pozitionat fata de arborele
secundar, se ageaza ugor semicarcasa dreapta a cutiei de viteze fara a se fixa.

Se aseaza rondelele de reglaj 2 si antretoaza 3 recuperate de la demontare, astfel ca
arborele primar sa se roteasca liber, fara joc, iar antretoaza 3 sd nu depdseasca carterul cu cota b
= 0,20 mm. Daca reglajul nu corespunde acestei cerinte, se scot rondelele de reglaj 2 si se
introduc altele corespunzatoare.

Rondelele de reglaj se gasesc de grosimile: 0,10: 0,20; 0,25: 0,50 si 1 mm.

Dupa reglarea rulmentilor arborelui primar, se scoate semicarcasa dreaptd si arborele
primar, asamblandu-se acesta cu arborele ambreiaj prin bucsa de legaturi.

E - Verificarea si reglarea jocului dintre dantura pinionului de atac si cea a
coroanei diferentialului (fig. 20.13)

Verificarea jocului la dantura grupului conic al diferentialului se face initial prin
apreciere, la mana. Daca se simte un joc prea mare sau prea mic, se actimeaza asupra piulitei de
reglare 1 din partea casetei diferentialului printr-o desurubare cu un anumit numar de ture,
ingurubandu-se cealaltd piulitd de reglaj 2 cu acelagi numar de ture, pand se obtine un joc mai
mic la dantura grupului conic sau invers pana se obtine un joc mai mare (fig. 20.9).
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Fig. 20.13. Reglarea jocului
dintre dantura pinionului de
atac si cea a coroanei:

1 — comparator; 2 — coroana
diferentialului; 3 — carcasa
diferentialului.

Se fixeaza apoi un comparator, cu palpatorul perpendicular pe flancul unui dinte al
coroanei 2 (fig. 20.13) cat mai aproape de diametrul exterior si se verifica jocul la dantura, care
trebuie sa fie cuprins intre 0,12 §i 0,25 mm. Daca jocul este prea mare, se desurubeaza piulita de
pe partea cutiei diferentialului i se ingurubeaza cu aceeasi valoare piulita cealaltd si invers.

Dupa ce se obtin valorile corespunzatoare jocului prescris, se blocheaza piulitele de reglaj
cu ajutorul unor opritoare.

20.4.Inlocuirea unei axe planetare
Pentru inlocuirea unei axe planetare se executd urmatoarele operatii principale:
- seaseaza autoturismul pe o punte elevatoare sau pe capre;
- se comprimd semipuntea din partea axei planetare ce urmeaza a se inlocui,
folosindu-se un cric obisnuit;

Fig. 20.14. Scoaterea piulitei si a
rondelei de reglaj a rulmentilor rotii
din fata:

1 — scula speciald pentru imobilizarea
butucului rotii ROU 436; 2 — cheie.
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Se scoate roata,

pentru mentinerea semipuntii in stare comprimatd, se interpune o antretoaza lintre
axul de fixare inferior al amortizorului si axul bratului inferior al suspensiei, scotdndu-
se cricul de sub bratul inferior (fig. 18.14);

se demonteaza rotula bieletei de directie si rotula bratului superior al suspensiei,
folosindu-se un extractor (este interzisa lovirea cu ciocanul in caz de iesire greoaie);
cu ajutorul unei brose, se scot stifturile de legatura dintre capul axei planetare si
pinionul planetar, tragandu-se la exterior de pe axul planetar din cutia de viteze;

se demonteaza etrierul de frana;

se desurubeaza piulita si se scoate rondela fuzetei, folosinduse o sculd speciala (ROU
436) de imobilizare a butucului rotii (fig. 20.14);

se remonteaza provizoriu rotula bieletei de directie 4si se aseaza pe butucul 1 al rotii
din fata extractorul 3 (fig. 20.15); prin ingurubarea surubului 5, se scoate capul axei
planetare din butucul rotii;

se Inlocuieste axa planetard veche cu alta noud originald, unganduse capetele axelor si
canelurile fuzetei cu unsoare grafitata;

se introduce capul axei planetare in portfuzeta, folosinduse dispozitivul special T.Av.
236, asa cum se aratd in fig. 20.16;

Fig. 20.15. Scoaterea axei
planetare din portfuzeta:

1 —butucul rotii; 2 — axa
planetard; 3 — extractor T.V.
236; 4 —rotula bieletei de
directie; 5 — surubul
extractorului.

se introduce celdlalt capat al axei planetare
pe canelurile pinionului planetar pana cand
gaurile stiftului de legatura vin fata in fata; se
introduc stifturile i se asigurd etanseitatea
capetelor cu mastic;

se remonteaza rotulele bieletei de directie si
cea a bratului superior si se strang piulitele
acestora la un cuplu de 5 kgfm;

se ageaza rondela pe axul fuzetei si se strange

o Fig. 20.16. M i
piulita I un cuplu de 1,6 kgfm: ig. 20.16. Montarea axei planetare

in portfuzeta:
1 — dispozitivul de montare T.Av. 236.
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se remonteaza etrierul de frana;

se introduce uleiul in cutia de viteze si se comprima din nou semipuntea din fata, pana
se slabeste antretoaza care se scoate dintre axe;

se remonteaza roata pe butuc;

se scoate cricul de sub bratul inferior §i se coboara autoturismul de pe capra sau puntea
elevatoare.
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21.

Reparatiile curente ale directiei

21.1.Inlocuirea casetei de directie
Pentru demontarea casetei de directie de la autoturism, se procedeaza astfel (fig. 21.1):

se demonteaza bateria de acumulatoare si suportul acesteia actionandu-se asupra
suruburilor 1;

se desfac suruburile 2 care fixeaza cuplajul elastic;

se scot capetele bieletelor dinspre caseta de directie, prin scoaterea suruburilor 3;

se desfac suruburile 4 care servesc la fixarea casetei de directie pe traversa;

se scoate caseta de directie fard a se actiona asupra excentricelor, astfel incat la
montare sd se pastreze pozitia initiata de calare.

Caseta de directie nu se repara.
Pentru remontare se executd operatiile in sens invers celor de la demontare, cu
urmatoarele recomandari:

se verifica starea burdufelor de la cremaliere;

se ung axele bieletelor de directie cu unsoare grafitata:

se are 1n vedere agezarea orizontald a bieletei de directie;

dupa fixarea casetei de directie, se verificda obligatoriu colajul directiei si
paralelismul rotilor din fata.

21.2.Pozitionarea casetei de directie si calajul directiei
Pozitionarea casetei de directie are o importantd foarte mare In reglarea directiei
autoturismului, operatie care poate fi efectuatd numai in atelierele specializate.
Reglarea directiei prin pozitionarea casetei de directie se face astfel (fig. 21.2):

se ageaza autoturismul cu rotile din fatd pe platourile 1 perfect orizontale, dupa ce, in
prealabil, presiunea in pneuri a fost corect reglata;

se blocheaza pedala de frana;

se pozitioneazad volanul, astfel ca directia sa fie la punctul mijlociu;

se comprima puntea din fata, in pozitia semiincércat, folosind o bara speciala;

se demonteaza bateria de acumulatoare si suportul sdu;

se monteaza pe rama cadrului planseu la o distantd A = 1,25 m de axa rotiispre in
spate, o bard prin doud cleme de fixare, pe a caror prelungire se fixeaza cadranele 3;

se fixeaza pe roatd patina 2 care poseda o rigletd cu varf 4 (varful se aseaza in fata
reperului 6 al cadranului);

se decomprima puntea fata, scotdnd dispozitivul special de comprimat (T.Av. 238-02),
iar cu ajutorul unui cric se ridica usor autoturismul, astfel ca varful rigletei sa descrie o
usoara curba de la punctul 6 la linia 4 prevazuta cu gradatii liniare (fig. 21.2, poz. a),
se citeste pe cadran valoarea cea mai apropiata de varful rigletei si se noteaza.

Aceleasi operatii se fac si pentru cealaltd roatd, nofindu-se valorile citite. Cele doua
valori notate se puncteaza in tabelul 21.1 si se traseazd doud perpendiculare care se intalnesc
intr-una din cdsutele ce comportd doua cifre;
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Fig. 21.1. Demontarea casetei de directie:
1 — suruburi de fixare a suportului bateriei de acumulatoare; 2 — suruburi de fixarea cuplajului
elastic; 3 — suruburile de la corpul cremalierei; 4 — suruburi pentru fixarea casetei
de directie.

Fig. 21.2. Reglarea directiei:
a — deplasarea rigletei de la punctul B la linia 4

1 — platou; 2 — patind; 3 — cadranul de valorile
de reglare a directiei; 4 —rigleta;

b — pregatirea autoturismului pentru reglarea
directiei;

g
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aceste valori arata cu cati mm trebuie ridicata caseta de directie din partea dreapta sau stanga.
Exemplu: daca varful rigletei s-a oprit pe linia 4 din fig. 21.2 in dreptul cifrei 10 pentru

stanga si in dreptul cifrei 7,25 pentru dreapta, se va gasi in casuta din tabelul 21.1 cifrele 1 pentru

partea dreaptd (ceea ce arata ca trebuie sa se ridice caseta de directie in partea dreapta cu 1 mm)

si 2 in partea stanga (ceea ce arata ca trebuie sa se ridice caseta de directiein partea stanga cu 2

mm).

Valorile calarii directiei
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Directia este calata corect atunci cand varful rigletei este In zona cuprinsa intre valorile 6
s17,75.

Calajul directiei se obtine facand sa varieze pozitia casetei de directie, prin actionarea
asupra excentricelor cu came, in scopul de a aduce varful rigletei in zona 6 la 7,75 a celor doua
cadrane.

Intotdeauna citirea corecti a punctului se face atunci cand varful rigletei se afld pe linia
A.
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Daca la verificare rigleta indica o casetd de directie pozitionatd gresit, calarea directiei

neincadrandu-se in limitele 6 la 7,75, se face corectia incepand cu partea cea mai indepartata de
zona corectd procedandu-se astfel (fig. 21.3.):

se slabesc cele doua suruburi superioare 3 de fixare a casetei de directie (fig. 21.3 a);
se indreapta tabla bordurata opritoare a excentricului, /;

se deblocheaza bulonul 2 al excentricului asupra caruia se actioneaza, celdlalt
ramanand blocat;

se readuce varful rigletei in zona 6 la 7,75, rotind cama cu cheia speciala 2;

se blocheaza excentricul;

se verifica si se regleaza daca este cazul cealalta parte;

se blocheaza cele doua suruburi superioare 3 si se bordureaza opritoarele excentricelor
pe traversa.

Dupa efectuarea corectiei prin pozitionarea casetei de directie, se verifica din nou calajul

directiei si paralelismul rotilor.

21.3.Inlocuirea unei bielete de directie
Pentru inlocuirea unei bielete de directie, se fac urmatoarele operatii (fig. 21.4):

se scoate roata din fata:

se desface piulita rotulei 1 si se deblocheaza bieleta 2, scotdnd axul rotulei din
portfuzeta;

se desface piulita 3 a axului bieletei de directie;

se scoate bieleta de directie 2 si se inlocuieste cu alta noua si originala (la remontarea
unei bielete de directie noud, se va monta in partea stingd numai aceea care comporta
un bosaj 4 sau un orificiu 3; aceea care nu posedd nici un bosaj sau orificiu se va
monta numai in partea dreaptd);

remontarea se face in ordine inversa operatiunilor de demontare avandu-se in vedere
ca toate axele 1nainte de montare, sd se ungd cu vaselind obisnuitd; ciand se face
blocajul piulitei 3 (la cuplul de strangere de 3,5 kgfm) in capul 5 al cremalierei, trebuie
ca axa bieletei sa fie paraleld cu axa de articulatie a bratului superior.
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Fig. 21.3. Pozitionarea casetei de directie:
a, b, ¢, — fazele pozitionarii casetei de directie; 1 — excentricul casetei de directie; 2 — bulonul
excentricului; 3 — suruburi pentru fixarea casetei; 4 — cheia speciala DIR. 487.
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Fig. 21.4. inlocuirea unei bielete de directie
1 — capul rotulei bieletei; 2 — bieleta de directie; 3 — piulita axului bieletei; 4-4 — semnele de
identificare a bieletei; 5 — capul cremalierei.
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22. Reparatiile curente ale franei

22.1.inlocuirea plachetelor de frani de la rotile din fata

Aceasta operatie se face farda a se demonta etrierul, deci fard interventii pe circuitul
hidraulic de frana.

Se vor inlocui plachetele de frand, atunci cand grosimea garniturilor, inclusiv suportul,
este sub 7 mm 1n punctul cel mai uzat, in situatia desprinderii garnturilor de suport sau in
situatia aparitiei unei fisuri la garnituri.

Inainte de a se trece la inlocuirea plachetelor de frani, se face controlul uzurii acestora,
folosind o rigla gradata 4, care masoara grosimea plachetelor inclusiv suportul a cérei valoare A
nu trebuie sa fie sub 7 mm (fig. 22.1).

Masurarea se face fara demontarea plachetelor de frand. Pentru demontarea si montarea
plachetelor de frana se procedeazi astfel (fig. 22.2):

- se caleaza autoturismul, tragandu-se de frana de ming;

- se demonteaza roata din fata:

- sescot sigurantele 1 de la etrierul de frana 3;

- se gliseaza lateral penele 2 de fixare a etrierului;

- se scoate etrierul din capacul de frana 4, impreund cu racordul flexibil al franei;

- se scot lateral plachetele de frana impreuna cu arcurilelamele de mentinere a lor in

locas;
Fig. 22.1. Masurarea grosimii
;| | 7 - plachetei de frana fata:
: 1 — placheta de frand; 2 — pistonul
&4 etrierului; 3 — etrierul; 4 — rigla;
ﬁ A — grosimea plachetei.
- Y
1 wp gt
:
A
- se curatd marginea pistonului din etrier cu alcool denaturat si garnitura exterioara de
protectie.
Recomandari:

- dupa ce au fost demontate etrierele de frand de pe discul de frana, este interzisa orice
actionare a pedalei de frand de picior, in caz contrar cilindrul cuierului fiind eliminat
din locas;

- este interzisa inlocuirea plachetelor de frand cu altele de tip diferit sau cu garnituri de
frictiune de alta calitate decat cele originale, recomandate $i omologate de constructor;

- daca plachetele de frana nu sunt uzate complet, totusi prezinta pe suprafata de frictiune
denivelari si strangere de material de frictiune pe unele portiuni, mai ales In canalul
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din mijlocul plachetei, se recomanda sa se curete
suprafetele,  evitandu-se  astfel = zgomotul
(scartaitul) ce apare in aceste situatii la actionarea
franei de picior.

Pentru remontare, operatiile se executa in sens invers
celor de la demontare, tindndu-se seama de urmatoarele
recomandari:

- plachetele de frana se monteazd pe etrier pe la
partea laterala, apoi se introduc impreuna pe discul
de franare, lasdndu-se un joc frontal de 0,15 la
0,20 mm;

- pentru intrarea usoara a plachetelor pe disc, inainte
de remontare, se impinge pistonul etrierului, cu
mana, spre interior, rotindu-1 usor si avand grija sa
nu se distruga garnitura de protectie exterioara;

- la asezarea plachetelor de frana in etrier, se va tine
seama de boltul de orientare al pozitiei de
montare; intotdeauna acest bolt trebuie sa fie
exterior, in sensul de rotatie al rotii (fig. 22.3).

- jocul dintre plachetele de frana si discuri se
regleazd automat deci nu sunt necesare reglaje
initiale sau pe parcurs;

Fig. 22.2. Demontar‘ea’f)’iachetei de
frana:

2-pene de fixare; 3-etrierul

franei fatd; 4-capacul franei;

- TInainte de montarea plachetelor de frand, se va | -sigurante;
observa si uzura discului de frand (minim 9 mm
grosime sau uzura maximd de 1 mm pe ambele
fete);

- In toate cazurile, cind discurile de frana sunt descentrate (fulajul discului peste 0,2
mm pe diametrul de 22 mm) sau prezintd rizuri adanci peste cele prescrise, se
recomanda inlocuirea lor cu altele orignale.

Fig. 22.3. Pozitia de asezare a plachetelor de
frana:
1 — bolt pentru orientarea asezarii plachetei.
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22.2.inlocuirea garniturilor si reglarea franelor la rotile din
spate

Inlocuirea garniturilor de frand la rotile din spate se face intotdeauna in set complet;
tamburii de franare trebuie sa aiba acelasi diametru, rectificarea lor pe diametru fiind permisa
numai pe adancimea de 1 mm.

Pentru demontarea garniturilor de frand, se executa operatiile urmatoare:

- seslabeste frana de mana si se asigura fixarea autoturismului;

- se scoate roata din spate;

Fig. 22.4. Demontarea capacului
butucului rotii spate.

- se demonteaza capacul butucului rotii, folosindu-se o cheie speciald ROU 441 (fig.
22.4);

- se scot stiftul, piulita si rondela axului;

- se demonteaza tamburul;

- cu ajutorul clestelui special Fre 03 (fig. 22.5), se scoate arcul de rapel 2 de la partea
superioara;

Fig. 22.5. Demontarea garniturilor
de frana de la rotile din spate:

1 — cleste special Fre 03; 2 — arcul de
rapel; 3 — levierul franei de mana;

4 — sabotii de frana; 5-6 — distantiere;

- se debranseaza cablul franei de mana;

- se scot distantierele 5, indepartandu-se sabotii de frana, apoi se indeparteaza placa
distantiera 6;

- se demonteaza levierul franei de mana 3 se scot sabotii de frana 4.
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Fig. 22.6. Reglarea franei spate:
1 — cheie de reglat.

Remontarea se face in ordine inversa operatiilor de demontare. Reglarea garniturilor de
frana la rotile din spate se face cu ajutorul unei chel speciale Fre 279-01 astfel (fig. 22.6):

- seroteste cheia in jos, pentru a apropia garniturile de tamburul de frana;

- seroteste cheia in sus, pentru a indeparta garniturile de tamburul de frana.

22.3.Controlul si reglarea limitatorului de frana

Conditia principala pentru controlul si reglarea limitatorului de frana este ca autoturismul
sa fie pe roti si cu o persoand la bord. Acest control si reglaj complex trebuie efectuat numai in
atelierele specializate.

Inainte de a se trece la reglarea limitatorului de frana, este inbtdeauna necesar si se
verifice presiunile corespunzdtoare constructiei limitatorului, folosind un manometru de control
1 care se brangeaza la racordul de aerisire 2 al cilindrului receptor de frana, asa cum se arata in
fig. 22.7.

Manometrul de control poseda si un racord 3 pentru aerisire.

Fig. 22.7. Controlul limitatorului de frana:

1 — manometru de control; 2 —racordul de aerisire la
cilindrul receptor; 3 —racordul de aerisire la
manometrul.
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Valorile citite la manometru trebuie sa corespunda cu cele prezentate in tabelul 22.1.
Tabelul 22.1
Valorile presiunilor limitatorului de frana

Tipul sabotilor Starea de umplere a Presium;a
’ rezervorului de benzina kgf/cm
Plin 50+2
Saboti vechi Jumatate 46+2
Gol 4242
Plin 4149
Saboti noi Jumatate 3749
Gol 3349

Daca valorile nu corespund, reglarea se realizeaza actionanduse asupra piulitelor 1 si 2
ale tijei de reglaj, asa cum se arata in fig. 22.8.
- daca se strange piulita 7, presiunea va creste:
- daca se strange piulita 2, presiunea va scadea.
Se repeta aceste doud operatii pana se ajunge la presiunile prescrise in tabelul 22.1, iar
dupa terminarea operatiunilor se aeriseste circuitul de franare.

Fig. 22.8. Reglarea
limitatorului de frana:
1 si2 —piulite de reglare;

22.4.Reglarea franei de mana
Pentru reglarea franei de mana este necesar sd se execute urmatoarele operatii:
- seridica partea din spate a autoturismului;
- se slabeste frana de mind;
- se slabesc sau se strang piulitele de la tija franei de mana ce intinde cablul secundar,
astfel ca garniturile de franare de la rotile din spate sd vind in contact usor cu

tamburul;
- se blocheaza piulitele.
Reglarea franei de mana se face intotdeauna dupa reglarea franei de picior.

245



23. Reparatiile curente ale puntilor si suspensiei

23.1.Pozitia de blocare a cuzinetilor elastici de la bratele
suspensiei

Pentru efectuarea reglajelor corecte la articulatiile suspensiei din fatd si spate ale
autoturismului Dacia 1300, una dintre conditiile tehnice de realizat constd In asezarea
autoturismului Intr-o pozitie corespunzatoare de blocare a tuturor cuzinetilor elastici.

Puntea din fatd se comprima cu ajutorul barei de comprimare 1 (T. Av. 238-02), astfel
incat sa se realizeze o distantd sub lonjeron D =45 mm (fig. 23.1).

Daci nu se dispune de dispozitive speciale de comprimat, se poate Incirca autoturismul,
astfel ca sa se obtind distanta de 30 mm, intre partea de jos a lonjeronului si axa rotii (H; - Hy =
mm — vezi fig. 23.2). In aceasti pozitie, se monteazi si se blocheazi:

- tirantul;
- axele articulatiei bratelor inferioare si superioare;
- piulitele barelor stabilizatoare etc.

Asezarea autoturismului 1n pozitie orizontald (fig. 23.3) este posibila atunci cand puntea
din spate este incarcata 1n asa fel Incat s se obtind valoarea 8 = A + 20 mm, 1n care:

A — este cota cuprinsd intre sol si lonjeronul din fata:

B — este cota cuprinsa intre soi si axul de fixare al bratului lateral al sasiului.

4 e
Fig. 23.1. Blocarea cuzinetilor elastici de la bratele de suspensie, folosind bara de
comprimare:

1 — bara de comprimare.
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Fig. 23.2. Pozitia de blocare a
cuzinetilor elastici folosind

inciarcarea normali a
autoturismului.

Fig. 23.3. Asezarea in pozitie
orizontala a autoturismului.
a — ansamblul autoturismului;

b — influenta incércarii.

23.2.Controlul si reglarea unghiurilor caracteristice ale
puntii din fata
Fiecdrui autoturism, in timpul montajului pe banda, i se aplica o tehnologie precisa de
verificare si reglare a tuturor unghiurilor caracteristice ale puntii din fata.

Totusi, se poate ca in timpul exploatarii autoturismului, aceste unghiuri caracteristice s&
si modifice valorile datoritd unor cauze, cum ar fi:
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uzura rulmentilor rotilor si a articulatiilor fuzetelor sau deformarii bratelor de fuzeta,
care conduc la micsorarea unghiului de cadere;

uzura silentblocurilor de la axele bratelor de suspensie, a rotulelor de articulatie,
precum si eventualele deformari prin lovire a bratelor, care conduc la dereglarea
unghiurilor de cadere si de fuga;

deformarea unei jante de roatd sau slabirea tirantului, care provoacd modificarea
unghiului de fuga, a unghiului de cadere sau a unghiului de incli nare a pivotului;
deplasarea unui arc al suspensiei din fatd, care influenteaza unghiul de fugd sau de
cadere.

Se mentioneaza ca si supraincarcarea autoturismului modificd unghiul de cadere.
Controlul unghiurilor caracteristice ale puntii din fata se face obligatoriu intr-o ordine

bine determinatd pe o suprafata perfect pland, in ateliere service specializate pentru autoturisme
Dacia si cu aparaturd specifica de tip FACOM sau echivalenta.

Trusa FACOM, specifica pentru verificarea unghiurilor puntii din fata-spate se compune

dintr-o serie de elemente de control, ele fiind prezentate in fig. 23.4.

Inainte de a se face verificarea si corectarea unghiurilor puntii din fata, este necesar sa se

efectueze unele verificari i operatii preliminare, cum ar fi:

verificarea presiunii din pneuri care trebuie sa fie cuprinsa intre: 1,5 si 1,6 kgf/cm2, la
rotile din fata, respectiv 1,7 si 1,8 kgf/cm2, la rotile din spate (se regleaza daca este
cazul);

controlul uzurilor pronuntate sau neuniforme ale benzilor de rulare ale pneurilor
(pentru verificare se folosesc numai pneuri normale);

verificarea suprafetei de asezare a autoturismului (aceasta trebuie sa fie perfect plana,
intrucat orice denivelare poate sa incarce suspensia intr-o parte, provocand o deviere a
unei punti in raport cu cealaltd, deci citiri eronate de unghiuri. Verificarea planeitatii
suprafetei se face cu nivela din trusa FACOM, in dreptul fiecdrei punti a
autoturismului;

inainte de a se incepe verificarea si reglajul propriu-zis al geometriei rotilor din fata-
spate, pentru a elimina pe cat posibil influenta eventualelor jocuri datorate unor uzuri,
se Tmpinge usor autoturismul Tnainte cu mainile cea. 0,5 m si se opreste fard franare; in
acest moment se clatind putin rotile motrice din fata.;

verificarea jocurilor la rotulele bratelor superioare si inferioare (daca este exagerat se
inlocuiesc rotulele), starea flexiblocurilor (se inlocuiesc daca sant degradate), starea de
fixare (la cuplu) a axelor bratelor, tirantilor de fuga etc., starea arcurilor;
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Fig. 23.4. Elementele trusei FACOM pentru reglat directia:
1 - platane orizontale; 2 — patina pentru fixare pe roatd; 3 — punct de fixare a rigletei; 4 — rigleta;
5 —echer gradat; 6 — nivela de aer; 7 — cursor.

- controlul eficacitatii amortizoarelor (daca prezinta scurgeri se inlocuiesc);
- fixarea rotilor pe butuci;

- echilibrarea statica si dinamicd a rotilor;

- asezarea caroseriei in pozitie orizontala.

Ordinea de control si reglare a puntii din fatd este urmatoarea:

a — controlul fulajului rotilor;

b — controlul unghiului de cadere;

¢ — verificarea unghiului de fuga si a inclinarii laterale a pivotilor;

d — calarea directiei;

e — convergenta rotilor din fata (paralelismul).

a — Controlul fulajului rotilor din fata

In vederea controlului se fac urmitoarele operatiuni (fig. 23.5):
- pentru fiecare roata in parte se ridica autoturismul cu ajutorul unui crier
- seageaza in fata autoturismului rigla 1 a cursorului 2 mobil, paralel cu puntea din fata;
- se monteaza pe rotile din fata patina speciala 3 cu rigleta indicatoare 4;
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Fig. 23.5. Controlul fulajului
rotilor din fata:
1-rigla gradata; 2-cursorul gradat; 3-
patina speciald; 4-rigleta indicatoare;

Succesiunea operatiunilor este urmatoarea (fig.

23.6):

- pentru stabilizare, autoturismul se deplaseaza
inainte si inapoi cu cca. 0,5 m;

- se ageaza inaintea rotilor din fata, paralel cu
axa, rigla 1, iar pe aceasta, se monteaza
echerul 6 gradat la partea de jos;

- se monteaza pe roatd patina 3, care are pe ea
rigla indicatoare 4, cu varful-indreptat spre
echerul 6, varful acestuia atingand varful

riglei;

- se deplaseaza autoturismul inainte, cu atentie,
pana ce varful riglei indicatoare 4 ajunge in
contact cu vernierul de pe echerul 6 (la partea

de jos) si se citeste abaterea eventuala a

unghiului de cadere.

- se roteste roata astfel ca varful rigletei
indicatoare 4 sid se aseze pe cursorul 2 si se
pozitioneaza aceasta din urma astfel incat indicele,, 0"
sd corespunda cu varful indicatorului 4; in aceasta
pozitie se blocheaza cursorul 2 pe rigleta indicatoare
1

- se Imparte circumferinta rotii in 6 parti egale,
prin insemnarea ei cu cretd; montand pe rand patina 3
in cele 6 pozitii, se citesc deviatiile riglei indicatoare 4
pe cursorul 2, cunoscand ca o gradatie de pe cursor
corespunde unui fulaj la janta rotii egal cu 1 mm.

Fulajul maxim admis la janta, rotii din fatd de la
autoturismul Dacia 1300 este de 2 mm.

b — Controlul si reglarea unghiului de ciadere

Fig. 23.6. Controlul si reglarea
unghiului de cadere:

Fiecare gradatie de pe vernierul echerului 6 1- rigla gradatd; 3-patina speciala;

corespunde cu 1° al unghiuluide cadere.

4-rigleta indicatoare; 6-echerul gradat

Daca varful riglei indicatoare 4 se deplaseaza
de la punctul ,,O" spre semnul minus, Inseamna cd unghiul de cddere este negativ si trebuie

reglat.

Reglarea se face prin pozitionarea casetei de directie (v. pct. 21.2).

Valoarea unghiului de cadere trebuie sa fie de 1°30' pentru fiecare roata din fata.

Operatiile ardtate mai sus se repeta pentru fiecare roata din fatd stinga-dreapta.

Controlul unghiului de cadere la rotile din spate se face in acelasi mod.Rigla 1 cu
echerul 6 se poate plasa napoia puntii din spate.

Metodologia de verificare este identicd, de asemenea §i valorile prescrise ale unghiului.
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¢ — Controlul si reglarea unghiului de fuga si a unghiului de inclinare transversala a
pivotului
Pentru controlul si reglarea separata a unghiului de fuga, se poate folosi o metoda simpla
de masurare a unor inaltimi, fara a apela la aparatura speciala.
Se aseaza autoturismul pe o suprafatd orizontald, masurand inaltimile A si B (fig. 23.3),
din care se deduc diversele valori ale unghiului de fuga, conform tabelului:

Pozitia planseului Valoarea unghiului
) de fuga
B=A4+20mm 4°
B =4+ 40 mm 3°30'
B =4+ 60 mm 3°
B =4+ 80 mm 2°30'
B =4+ 100 mm 2°

Unghiul de fuga trebuie sa aiba valoarea de 4°, cu toleranta de maximum 1° pentru
dreapta si stanga. In cazul cAnd toleranta este mai mare (in plus sau in minus), se actioneazi
asupra fixarii tirantului din partea lonjeronului respectiv, pentru a aduce unghiul de fugd, la
valorile prescrise. Se micsoreaza unghiul de fuga daca se desface piulita 2 §i se strange in aceeasi
masura piulita 1 (fig. 23.7) si invers.

Dupa reglare, se strang la cuplu piulitele si contrapiulitele astfel:

- piulitele 1 si 2 se strang cu 5 kgfm;

- contrapiulitele 3 si 4 se strang cu 7 kgfm.

O altd metoda pentru controlul si reglarea unghiului de fuga si a unghiului de inclinare
transversald a pivotului se bazeazd pe utilizarea trusei FACOM si se efectueaza dupa cum
urmeaza (fig. 23.8):

- se stabilizeaza autoturismul printr-o deplasare de 1 m inainte si inapoi;

- seaseazd rotile din fata ale autoturismului pe placile turnante 7;

- se aduce volanul la punctul mediu, astfel ca directia sa fie impartita perfect (nitul de pe
coloana volanului sd fie in dreptul indicatorului de pe caseta de directie, iar volanul
pozitionat corect);

- acul indicator de la placile turnante se aduce la zero;

- In pozitia aratatd mai sus, se monteaza In interiorul autoturismului un dispozitiv de
franare si se franeaza autoturismul,

- se monteazd pe roatd patina 3, iar pe aceasta din urma, nivela 8. Prin usoare batai in
nivela 8, se poate aduce bula de aer in mijlocul liniei G-D (G — stanga; D = dreapta);

- seroteste spre dreapta cu 20° roata din dreapta sau spre stanga, roata din stanga tot cu
20°, aducandu-se la valoarea de 16°30' citita pe platoul 7;

- se inclina aparatul 8 cu bula de aer, pana ce bula de aer vine in punctul G pentru roata
stanga sau 1n punctul D pentru roata dreapta;

- serevine la reperul zero de pe placa turnantad 7 §i se vireaza roata in sens invers cu un
unghi de 16° 30'.
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Fig. 23.7. Reglarea unghiului de fuga:
1 si2 — piulite de reglare; 3 si 4 — contrapiulite de blocare;

Fig. 23.8. Controlul si reglarea unghiului de fuga si a unghiului de inclinare transversala a
pivotului folosind trusa FACOM:
I-acul indicator; 2-suruburi de blocare; 3-patina speciala; 7-placa turnantd; 8-nivela;
G-stanga; D-dreapta.

Pozitia bulei de aer de pe aparatul § aratd simultan valoarea unghiului de fuga, prin
deplasarea ei transversald, si a unghiului de inclinare lateralda a pivotului, prin deplasarea sa

longitudinala.
Valorile corecte ale unghiului de inclinare lateralda a pivotului sunt de 8°30', iar ale

unghiului de fugd sau inclinare longitudinald a pivotului de 4° pentru ambele parti, cu toleranta

maxima de 1° intre partea dreaptd si partea stanga.
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Unghiurile de fugd pot fi modificate si aduse la limite precise, asa cum s-a aratat,
actionandu-se asupra tirantului de fuga.

Unghiurile laterale ale pivotului, exagerat de mari sau de mici, pot fi corectate numai prin
schimbarea bratelor sau chiar a fuzetei (care eventual a suferit o lovire puternica si s-a deformat).

d — Calarea directiei este tratata la pct. 21.2.

e — Verificarea si reglarea convergentei rotilor din fata (fig. 23.9).

Pentru control si verificare se procedeaza astfel:

- se misca autoturismul Tnainte si fnapoi, dupa care se aliniaza rotile paralel cu directia
de mers;

- se aduce directia la punctul mijlociu, blocandu-se in aceasta pozitie;

- se comprima puntea din fata cu bara de comprimat T.Av 238 - 02, astfel ca distanta
dintre bara si partea inferioara a lonjeronului sa fie de 45 mm;

- se monteaza patina 3 pe una din rotile din fata si se dirijeaza varful rigletei indicatoare
4 spre sol, avand directia spre spatele autoturismului;

- perigla 1 asezata intre punti, sub autoturism, se monteaza cursorul 2, astfel ca varful
rigletei indicatoare 4 sd se afle la punctul zero al vernierului de pe cursorul care se
blocheaza prin surubul sau;

- se marcheaza cu creta pozitia patinei pe pneul rotii respective si se demonteaza patina
cu indicatorul;

- se executd aceleasi operatii la roata opusd, asezandwse pe rigla 1 cel de-al doilea
cursor 2, astfel ca indicatorul sa fie la zero; In aceasta pozitie este interzisd miscarea
rigletei 1 sau a cursoarelor 2;

- se miscd autoturismul inainte cu o jumdtate de turd a rotilor din fatd, dispozitivul
patina 3 fiind pe roata;

Fig. 23.9. Verificarea
convergentei rotilor:
1-rigla gradata;
2-cursorul mobil;
3-patina speciala;
4-rigleta indicatoare.

- se aseaza rigla indicatoare 1 in fata autoturismului si paralel cu axa rotilor din fata,
astfel ca varful riglei indicatoare 4 sa fie la ,,0" al vernierului de pe cursorul 2;

- se demonteaza patina 3 de pe roata cu care s-a faicut prima masurare §i se monteaza pe
roata opusa cu varful indicatorului tot in aceeasi directie;

- se citeste pe vernierul cursorului 2 dacd convergenta se incadreaza in valorile de la 0 la
3 mm deschidere.
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Pentru citirea corectd a valorilor, se
noteaza ca fiecare diviziune a vernierelor 2
corespunde cu 1 mm de comvergentd sau
divergenta a rotilor.

Daca varful rigletei indicatoare 4 arata
pe vernierul 2 punctul 0, atunci convergenta
este nuld; daca varful rigletei indicatoare 4
arata spre cealaltd roatd, inseamna ca roata are
un unghi de convergentd, ceea ce nu este
permis la autoturismul Dacia 1300; in fine,
daca varful rigletei indicatoare 4 aratd pe
vernier in afara rotilor, Inseamnd ca roata are
de convergentd negativ (roti
divergente), maxim admis fiind 3 mm sau 3

un unghi

linii pe vernierul cursorului.

Reglarea unghiului de convergentd a
rotilor din fatd, sau cum se mai spune
paralelismul rotilor din fatd la autoturismul

Fig.23.10. Reglarea convergentei rotilor:
1-capul de cremalierd; 2-contrapiulita de
blocare.

Dacia 1300, se face prin lungirea sau scurtarea capetelor cremalierei de la caseéa de directie,

astfel (fig. 23.10):

- se demonteaza bieleta de directie de la partea catre cremaliera;

- se deblocheaza contrapiulita 2 de blocare a corpului de cremalieral;

- se desurubeaza corpul cremalierei pentru a mari deschiderea rotilor si invers (fiecae
semiturd corespunde cu 1,5 mm deschidere sau inchidere);

- cand valorile corespund celor prescrise, se blocheazd capul cremalierei cu ajutorul
contrapiulitei 2 si se remonteaza bieleta de directie.

23.3.Inlocuirea unei rotule superioare a suspensiei

Pentru inlocuirea unei rotule superioare a

suspensiei, se procedeaza astfel:
- sescoate roata din fatd;

se comprima semipuntea din partea rotulei ce
se demonteaza, folosindu-se un cric;

pentru mentinerea in stare comprimatd a
semipuntii, se introduce antretoaza 1 (fig.
20.3) intre axul bratului inferior i axul
amortizorului;

se ageaza partea la care se lucreaza pe capre;
se bracheazd la maxim directia spre stanga
pentru rotula dreapta si invers;

se scot niturile originale care fixeaza rotula
de bratul sau, folosindu-se o masina electrica
de mana pentru gaurit $i o daltd pentru taat
capul nitului;

se scoate rotula veche;

Fig. 23.11. Pozitia de montaj a
rotulei superioare a suspensiei:
1- bulonul de fixare a tirantului;
2-rotula superioara; 3-burduful de
protectia; 4-surubul de fixare a
rotulei.
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se fixeaza rotula noud si originala (se va observa starea burdufului din cauciuc) prin
suruburile livrate odatd cu rotula, avand grija sa se monteze capetele acestora pe partea
burdufului (fig. 23.11).

se executa celelalte operatii In ordine inversd demontarii;

dupa fiecare inlocuire de rotuld superioara, se verifica unghiurile de carosaj si de fuga,
calajul directiei si paralelismul.

23.4.Inlocuirea unei rotule inferioare a suspensiei
Pentru inlocuire, se procedeaza astfel:

se scoate roata din partea rotulei care urmeaza a fi inlocuita;

se desurubeaza piulita nylstop si se depreseaza rotula cu ajutorul dispozitivului T. Av.
476, asa cum se arata in fig. 23.12;

se reazema bratul inferior pe o cala din lemn;

se curata, cherneruieste, gaureste si reteaza capetele de nit la partea superioard a
rotulei, scotdnd bratul din rotula;

se fixeaza rotula noud pe bratul suspensiei $i se ageaza capetele suruburilor pe partea
burdufului, astfel ca strangerea sa se faca prin partea superioara cu o cheie tubulara;

se remonteaza rotula noud in portfuzeta, strangindu-se piulita nylstop cu ajutorul unei
chei dinamometrice, la un cuplu de 5 kgfm.

Dupa inlocuirea unei rotule inferioare, nu este necesara verificarea geometriei directiei

autoturismului.

Fig. 23.12. Demontarea
rotulei inferioare a
suspensiei:

1- rotula inferioara; 2-bratul

inferior; 3-extractorul T Av.
476.
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23.5.Inlocuirea unui amortizor si a unui arc din fata

Inlocuirea amortizoarelor si arcurilor din
fata se realizeazd numai in ateliere specializate,
deoarece trebuie folosite dispozitive speciale de
comprimare a arcului.

Pentru demontare, se procedeaza astfel:

se ageazd autoturismul pe o punte

elevatoare sau  se suspenda

semipuntea din fata pe capre;

se scoate roata;

se monteazad dispozitivul special SUS

478, astfel: se agata de ultimele spire

ale arcului respectiv, la partea

superioard, cele doud gheare 1 si

platanul de comprimare 2 sub capatul

inferior al arcului, astfel 1incat

capetele filetate 3 ale ghearelor sa

intre 1n gaurile platanului; se

ingurubeaza piulitele pe gheare (fig.

23.13);

se aseazd peste gheare centura de

sigurantd 4, care are rolul de a Fig. 23.13. Demontarea amortizorului din
fata:

1-gheare de prindere; 2-platan de

o comprimare; 3-capete filetate; 4-centura de

se strang piulitele de la baza sigurantd; 5-piulita pentru deblocarea

dispozitivului, pand cind arcul este amortizorului la partea inferioara.

bine comprimat, iar capatul superior

se Indeparteaza de talerul de fixare;

se demonteaza sistemul de prindere al amortizorului la partea superioara si inferioara,

actionandu-se asupra contrapiulitelor si piulitelor de fixare;

se desurubeaza amortizorul din axul sau dela partea inferioara cu ajutorul piulitei 5 si

se scoate ansamblul ,,dispozitivarc-amortizor-fata”, care se aseaza intr-o menghina

desfacandu-se arcul din dispozitiv.

proteja contra eventualei deformari a
ghearelor in timpul comprimarii;

La remontarea amortizoarelor se va avea in vedere ordinea de agezare a capetelor de fixae
la partea superioara si asezarea capetelor arcurilor pe talerele de sustinere.
Remontarea se face in ordine inversa operatiilor efectuate la demontare, tifind seama de:

pentru remontarea unui arc din fatd nou pe autoturism, este necesarda comprimarea
pregatitoare separata a acestuia folosind dispozitivul SUS 480 (fig. 23.14);

dupa comprimarea arcului nou, se va introduce in dispozitivul SUS 478, scofindu-se
afara dispozitivul pregatitor SUS 480, asa cum se arata in fig. 23.15;

se are in vedere asezarea corectd a arcului pe talerele sale si stidngerea piulitei de
fixare de la partea inferioara a amortizorului la un cuplu de 6 kgfm, precum si blocarea
acestuia cu contrapiulita;

inainte de remontarea amortizorului, se vor executa dteva comprimari si destinderi ale
amortizorului, In scopul evitdrii unor blocaje ale supapei de admisie din intrare.
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Fig. 23.14. Comprimarea Fig. 23.15. Comprimarea arcului din fata in

pregititoare a arcului din fata: vederea montarii lui la autoturism:
1-dispozitiv de comprimat; 2-arc; 1-dispozitiv de comprimat arcul; 2-dispozitiv pentru
3-menghina. montarea arcului fi amortizorului din fata; 3-arc.

23.6.Inlocuirea unui amortizor si a unui arc din spate

Pentru demontare, se procedeaza astfel (fig. 23.16):

se ageaza autoturismul pe o punte elevatoare sau pe sol;

se ridica cu ajutorul cricului 1 partea respectiva (cealaltd rimanand pe sol) si se scoate
roata,

se continud comprimarea arcului prin ridicarea puntii cu ajutorul cricului, astfel ca sa
se poatd monta celetrei bride de fixare 2;

se scoate cricul si, cu ajutorul cheli plate 3 si a cheii tubulare 4,se desface elementul

de fixare a amortizorului din spate de la partea inferioara;

se apasa usor pe axul din spate, scotanduse arcul din spate impreuna cu bridele de

fixare;

se desfac piulitele de fixare a amortizorului de la partea superioard §i se scoate
amortizorul;

se comprima arcul demontat cu ajutorul dispozitivului SUS 480, pentru a scoate
bridele de fixare.

Remontarea arcului §i a amortizorului din spate se face executandu-se operatiile in sens
invers demontarii, respectandu-se urmatoarele:

se va da mare atentie la sensul de montg al capetelor de la sistemul de prindere la
partea superioard a amortizorului;
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Fig. 23.16. Demontarea unui arc si
amortizor din spate:
a-comprimarea arcului puntii spate;
b-desfacerea amortizorului la partea
inferioard; c-scoaterea arcului din spate;
1-cric; 2-brida de mentinere a arcului;
3-cheie plata; 4-cheie tubulara.

- inainte de montarea noului arc pe autoturism,
se introduc bridele pentru mentinerea comprimatd a
arcului, folosind dispozitivul SUS 480;

- se va ageza cu atentie arcul pe talerele sale si
se va respecta sensul de montaj al arcului.

23.7. Inlocuirea flexiblocurilor

de la barele stabilizatoare

Autoturismul Dacia 1300 este dotat cu doua
bare stabilizatoare, una amplasatd in fatd cealaltd in
spate, ambele fund fixate elastic prin flexiblocuri din
cauciuc. Cu timpul, materialul flexiblocurilor
imbatraneste sau capatd o deformare remanentd §iin
aceste conditii, barele stabilizatoare isi pierd din
elasticitatea lor, provocind totodatd zgomote
supdritoare. In aceste conditii este necesar si se
inlocuiasca flexiblocurile barelor stabilizatoare.

Pentru demontarea unei bare stabilizatoare din
fata (fig. 23.17), deci si a flexiblocurilor el, este
suficient sa se desurubeze piulitele 1 si 2 care fixeaza
bara stabilizatoare de planseu si piulitele 3 si 4 ale
bieletei barei stabilizatoare.

La demontarea barei stabilizatoare din fata, se
vor inlocui toate flexiblocurile ce o fixeazd pe
planseu si bieleta. La remontare, piulitele vor fi
strinse la un cuplu de 2,5 kgfm, autoturismul fiind
semiincarcat, iar locasurile si flexiblocurile se vor
unge cu vaselina normala.

Pentru 1inlocuirea barei stabilizatoare din
spate, se vor demonta-remonta cele patru suruburi de
fixare a barei (fig. 23.18).

La remontare, autoturismul trebuie sa aiba
rotile din spate in acelasi plan; cuplul de strangere a
piulitelor trebuie sd fie de 2,5 kgfm.
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Fig. 23.17. Demontarea barei stabilizatoare
din fata:

1 §i 2 — suruburi pentru fixarea barei
stabilizatoare la plangseu; 3-piulita bieletei barei
stabilizatoare.
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=
N
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Fig. 23.18. Demontarea barei stabilizatoare din spate
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24. Reparatiile curente ale caroseriei

In timpul exploatirii autoturismului, caroseria poate si fie deformata in diverse planuri,
deformare determinata de lovituri cunoscute sau necunoscute, care conduc implicit la schimbarea
unghiurilor directiei, la zgomote sau uzuri la partile mecanice etc. In aceste situatii, este necesar
sd se controleze anumite cote de gabarit ale caroseriei in atelierele specializate, folosinduse
doua operatii distincte de control:

- cutija;

- cu calibrul.

Operatia de control cu tija se foloseste pentru partile centrale, lonjeroane din fata si spate.

Tija de control CAR 37 este simpla ca constructie si se compune dintr-o teava 1, in care
culiseaza tija 2, avand la capat cateva tije ajutatoare cu varf de fixare 3,4 sau 5 (fig. 24.1).

Intre tija 1 si 2 existd un sistem de fixare cu surub 6. Pentru misurarea valorilor cotelor de
gabarit, pe tijele 2 si 3 se gaseste cate o scald 7, gradata in milimetri.

Operatia de control cu calibru se foloseste pentru pozitionarea bratelor superioare §i
inferioare.

De remarcat cé toate controalele asupra caroseriei autoturismului se fac fara demontarea
caroseriei, iar daca aceasta a suferit o avarie foarte mare §i necesitd reparatie capitald (operatie
netratatd in prezenta lucrare), controlul se face in timpul si dupa efectuarea lucrarilor capitale.

Fig. 24.1. Tije pentru controlul cotelor caroseriei:
1 —teava; 2 — tija culisantd; 3, 4 si 5 — tije ajutatoare; 6 — surub de fixare; 7 — scara gradata.

24.1.Controlul partii centrale a cadrului planseu
In fig. 24.2 sunt prezentate principalele puncte de control ale planseului.
Metoda de control constd In comparatia intre masuratorile efectuate pe puncte simetrice.
Distantele punctelor BB’ si HH' afecteaza partea mecanica a puntilor din fata si din spate, iar cele
ale punctelor AFF’4' afecteaza centrarea elementelor demontabile ale caroseriei (usi, capote).

l c‘

Fig. 24.2. Punctele de control ale planseului
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Pentru controlul lonjeroanelor din fatd, se determind simetria masuratailor In punctele
BB’ pentru lonjeronul inferior, si GG' pentru lonjeronul superior.

De asemenea, pentru lonjeroanele inferioare din fata, se compara masurdorile facute pe
diagonala A-B’ cu diagonala A'-B, iar pentru lonjeroanele superioare din fatd, se compara
masuratorile facute pe diagonala F-G' cu diagonala P-G.

Pentru controlul lonjeroanelor din spate, se compara masuratorile facute pe diagonalaA'-
H cu diagonala A-H' si diagonala A™-C cu diagonala 4-C.

24.2.Controlul pozitiei axelor articulatiei puntii din fata

Inainte de a se trece la controlul pozitiei bratelor superioare §i inferioare, £ curata bine
bratele.

Pentru controlul pozitiondrii bratului inferior, se foloseste un calibru speial CAR. 439,
care comportd la un capat un vernier 4 pe care se deplaseaza un reper 3, trasat pe un calaret
mobil (fig. 24.3).

Se ageaza calibrul, coborand etrierul 1 pentru a se sprijini pe palierele din fatd si se
blocheazd piulitele fluture. Dupd mdsurdtoare, toleranta admisibili nu trebuie sd depdseasca
reperele exterioare 4 ale vernierului.

Pentru controlul pozitiondrii bratului superior, se aseaza calbrul CAR 439 pe axele
bratelor inferioare i se monteaza tija ajutatoare 5 de masurat. La o pozitionare corecta, tija 5
trebuie sd se gaseasca (fig. 24. 4):

- in aliniere cu axul superior;
- la 46 + 3 mm, masurat cu rigla 6 pe coloana amortizorului;
- lacota A=3+3 mm.

Fig. 24.3. Controlul pozitionarii bratului inferior:  Fig. 24.4. Controlul pozitionarii
1 — etrier; 3 — reper; 4 — vernier. bratului superior:
5 —tija ajutatoare; 6 — rigla.
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24.3.Reglarea elementelor detasabile ale caroseriei
In timpul exploatarii autoturismului, elementele detasabile (capote si usi) pot si se
deregleze, fie la elementele de inchidere (inchizatori), fie datoritd unor deformatii ale tablei,
astfel incat este necesar ca periodic sd se repozitioneze si sd se restranga incuietorile si

balamalele lor.
I__’t
Iﬂ .'

R &
16 5 ¥

Fig. 24.5. Mirimea jocurilor admisibile intre elementele caroseriei.

In fig. 24.5 sunt redate principalele jocuri admisibile (lufturi) intre elementele din tabla
ale caroseriei.

Pentru respectarea acestor jocuri, existd urmatoarele posibilitdti de reglare a principalelor
elemente de caroserie:

a — Reglarea capotei motorului
Aceasta se face fie prin reasezarea capotei in carligele sale (gat de lebada) reglabile 1
(fig. 24.6 a), fie prin pozitionarea corecta a suportului inchizatorului de capota fata (fig. 24, 6 b).

b — Reglarea capotei portbagajului
Se face astfel:
- pentru reducerea lufturilor dintre capotd-aripa din spate si cadru luneta, se actioneaza
asupra suruburilor 1, 2 si 3 pentru a deplasa capota in balamalele sale (fig. 24. 7);
- pentru reducerea luftului dintre marginea capotei din spate si fusta din spate, se
actioneaza asupra suruburilor 4, care deplaseaza corpul inchizatorului de capotd din
Spate.
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Fig. 24.6. Reglarea capotei motorului:
1 — carlige reglabile.

¢ — Reglarea usilor din fata si spate
Se face actionandu-se asupra suruburilor 1, care permit deplasarea locasului zavorului 2
spre exterior sau spre interior; in acestea lucreaza zavorul 3 (fig. 24.8).
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1

Fig. 24.7. Reglarea capotei
portbagajului:

1, 2 §i 3 — suruburi pentru
fixarea capotei
portbagajului in balamale;

4 — suruburi pentru fixarea
inchizatorului de capota
Spate.

Fig. 24.8. Reglarea
usilor:

1 — suruburi pentru fixarea
locasului zavorului;

2 —locagul zavorului;

3 —zdvor.

24.4.Inlocuirea unui panou usa din fat
Inlocuirea panoului usii din fatd se face fard demontarea usilor, iar operatiile care se
executa sunt urmatoarele (fig. 24. 9):
- se demonteaza cotierul prin desurubarea celor doud suruburi 3;
- sescoate manivela 5 a macaralei de ridicare a geamului, scotdndu-se partial din cleme
ornamentul 4, pentru a avea acces la piulita de fixare 10;
- seridica butonul 6 al levierului de comanda la distanta, impingand in sus;
- se desfac cele doud suruburi 7 de fixare a ornamentului §i se recupereaza;
- sescoate imbracamintea 8 a locasului comenzii la distanta;
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Fig. 24.9. inlocuirea
panoului de la usa din fata:
1 — corp usa; 2 — geam;

3 — suruburi pentru fixarea
cotierei; 4 — ornament;

5 — manivela macaralei;

6 — butonul levierului de
comanda la distanta ;

7 — suruburi pentru fixarea
ornamentului;

8 - imbracaminte; 9 — tabla
opritoare; 10 — piulita de
fixare a manivelei; 11 — bucata
din lemn folositd pentru
demontarea panoului;

12 — panou.

- se scoate panoul 12 al usii din clemele de fixare si din tabla opritoare 9 de la partea
inferioara a usii, folosindu-se o bucata din lemn 11;

- se remonteaza panoul usii din fatd in ordinea inversd operatiilor executate la
demontare, avandu-se in vedere etansarea perfectd a deflectorelor din folii de material
plastic, care acopera golurile din dublura usii fata.

24.5.inlocuirea unui panou usa din spate
Inlocuirea se face fara demontarea usii din spate astfel (fig. 24.10):

- se desfac cele doud suruburi 1 in vederea demontarii scrumierei 2;

- se desfac suruburile 4, care fixeaza cotierul din spate 11;

- se demonteazd manivela 5 a macaralei de ridicarea geamului, scotandu-se partial din
cleme, in asa fel incat sd existe acces la piulita 6 care fixeazd manivela In axul
macaralei de ridicare a geamului;

- se desface piulita 6 si se trage de pe nuturi manivela macaralei;
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Fig. 24.10. inlocuirea panoului de la usa spate:
1 — suruburi pentru fixarea scrumierei; 2 — scrumiera; 3 - corp usi; 4 — suruburi pentru fixarea
cotierului; 5 — manivela macaralei; 6 — piulita manivelei; 7 — buton din material plastic; 8 —
suruburi pentru fixarea ornamentului; 9 — carcasa; 10 — tabla opritoare; 11 — cotier; 12 — panou.

- seridica butonul din material plastic 7 din capul comenzii la distanta;

- se desfac suruburile 8, care fixeaza ornamentul butonului §i se scoate carcasa din
material plastic 9;

- se scoate panoul 12 din agrafe si din tabla opritoare 10 de la partea inferioara;

- seridica in sus panoul usii;

- seremonteaza panoul de la usa din spate in ordinea inversa operatiilor ce se executa la
demontare.

24.6.Inlocuirea barelor parasoc din fata si din spate

Pentru demontarea barei parasoc din fata (fig. 24.11), se actioneaza asupra surtburilor 1,
care fixeaza suportul claxoanelor (pentru unele variante) si asupra suruburilor 2, care fixeaza
tampoanele 3 de opritoarele 4, si se scoate bara parasoc din fata.

Remontarea se face in ordinea inversa operatiilor de la demontare.

Pentru demontarea barei parasoc din spate (fig. 24.12), se desfac suruburile 1 de fixare
laterala de portbagaj si tamponul 7, precum si suruburile de la locasurile 4 si 5, suruburi care
intdresc tampoanele 7 prin brida 6.

Remontarea se face in ordine inversa operatiilor executate la demontare.
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Fig. 24.11. Demontarea
barei parasoc fata:
1 — suruburi pentru fixarea

suportului claxoanelor;

2 — suruburi pentru fixarea
tampoanelor; 3 — tampoane;
4 — opritoare.

Fig. 24 12. Demontarea barei parasoc
din spate:

1 — suruburi pentru fixarea laterala;

2 si 3 —prelungitor cu suruburi;

4 si 5 —locasurile suruburilor bridei;

6 — brida; 7 — tampon.

24.7.Inlocuirea unui geam parbriz si a lunetei (geam spate)

Inlocuirea geamului parbriz sau a lunetei se face atunci cand s-a spart, nu este conform
din punct de vedere al gabaritului sau prezinta alte defectiuni de fabricatie (goluri de aer,
deformari de imagini, fisuri etc.).

Inainte de montarea geamului, se va da o atentie deosebitd curatirii suprafetei chederului
de resturile din geamul spart si se va face o verificare a cadrului de geam.

Pentru pregatirea montajului geam-cheder-cordon din bumbac, se executd urmatoarele
operatii (fig. 24.13):
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- se Tmbraca geamul 1 cu chederul 2 din cauciuc,
ntreg ansamblul asezandu-se pe o tabla de protectie;

- se introduce in crestatura chederului pe tot conturul
pdu un cordon din bumbac 4, astfel ca la capetele 5 ale
sordonului sa se lase circa 20 cm lungime cordon, iar intre
sapete distanta sa nu depaseasca valoarea de 10 cm.

Pentru montarea ansamblului geam parbrizcordon pe
;adrul caroseriei se ageaza acesta, astfel incat capetele
sordonului sa fie indreptate spre interiorul caroseriei. Din
nteriorul autoturismului se trage succesiv fiecare capat al
sordonului, incepand cu partea inferbard, operatie ce
letermind ridicarea buzei chederului si apoi coborarea ei pe

Fig. 24.13. Pregitirea rama cad‘rului. LE‘l exterior, se agseaza ched?rql prin ape:lséri
montajului geamului: ust?are s1 succesive pe geam, astfe} ca 1n‘t1nd.erea sd ﬁe
1-geam parbriz; 2-cheder; 3- uniformd pe tot conturul geamului parbriz si al ramei
ornament; 4-cordon din cadrului (fig. 24.14).
bumbac; 5-capetele cordonului. Scoaterea cordonului se face intotdeauna prin partea

superioard a geamului parbriz.
Dupa fiecare montare de geam parbriz sau lunetd, se asigurd asezarea uniforma a
intregului ansamblu pe cadrul caroseriei prin cateva lovituri de ciocan din cauciuc, pe marginea
conturului geamului.

Se remonteaza apoi ornamentul in cheder si se verifica etanseititea, folosindu-se un jet de

apa.
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Fig. 24.14. Montarea geamului parbriz.

Montarea geamului spate (luneta) este identicd cu cea a geamului parbriz, avanduse in
vedere agezarea corectd a coltarelor metalice amplasate la partea inferioara a lunetei,astfel ca
scurgerile de apa sa se facd corect in santul capotei din spate.
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Rulmentii folositi la autoturismul DACIA 1300 si echivalentii lor

Anexa 1
Pozitia Buciti
din Locul de montaj Felul rulmentului Simbol Dimensiuni Fabricat uca,l.pe
< autoturism
figura
Rulment radial cu un rand de bile si cu 6202-ZY1-30D SNR
. |P de apa D1 11 1
otipa € apa deflector pe o parte 6202-Z Sx35x NSK
Rulment radial cu un rand de bile si cu 6202-E30 SNR
2. |P de apa D1 11 1
otipa € apa deflector pe o parte 6202-RSC 3 Sx35x NSK
3. | Alternator Rulment radial cu un rand de bile, dublu 6203-2RS-C3 ® 17 x 40 x 12 1
etansat
4 | Alternator Rulment radial cu un rand de bile, dublu 6201-2RS-C3 ®12x32x 10 1
etansat
5. | Ambreiaj Rulment radial axial cu bile — asamblat 76970 ®30x55x13 FERODO 1
30207 V SNR
6. | Diferential Rulment axial 1 i a D 2x1 1
iferentia ulment axial cu role conice pe un rand 30207 35x72x 18,5 URB
. . Rulment radial axial cu role conice pe un 30207 VQ SNR
. | Diferential
7 iferentia rand 330007 ®37x72x18,5 URB 1
L . Rulment radial axial cu role conice pe un 25021 SNR
. t t D1
8 Cutie viteze arbore primar rand 30203 7x40x13 Mondarax 1
Rulment radial axial i
9. | Cutie viteze arbore primar rﬁfl;nen radial axial cu role conice pe un 32304 ®20x52x2225 | SNR 1
0. Cutie viteze arbore RAulment radial cu role cilindrice pe un FR 10319 ® 32 x 72 x19 SNR !
secundar rand 495506 FRB
" Cutie viteze arbore RAulmeflt radial axial cu role conice pe doua FC 10558 V ®25 x 67 x 40,7 SNR 1
secundar randuri
12. | Pinion casetd directie Rulment cu ace DL 18-12 d18x24x12 Nadella 1
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6201 Poloni
13. | Pinion casetd directie Rulment radial cu bile pe un rand ®12x32x10 oonta 1
’ 102 GPZ
14. | Roti fata in interior Rulment radial cu bile pe un rand, cuinel |- 6)07 55y Gy | 935x72x1921 | SNR 2
T interior mai lat, etansat pe o parte
AB 10337-1 SNR
15. | Rofi fats in exterior Rulment radial cu bile pe un rand, etangat 6207 RSI/NT ©35x72 x 17 SKF )
o pe o parte 19D
6207 RSNB URB
: o Rulment radial axial cu role conice pe un 30205 V SNR
16. | Rot te in int D2 2x16,2
6 oti spate in interior rand 30204 5x52x16,25 Mondarax 2
Rulment radial axial 1 i 204 NR
17. | Roti spate 1n exterior Au ment radial axial cu role conice pe un 30204 v ®20x47x 15,25 5 2
’ rand 30204 Mondarax
18. | Glisiere scaune Bile de rulment Bila 9/32” IV D 7,144 16
19. | Zavorare cutie de viteze Bile de rulment Bila 26/64” IV ® 9,922 3
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Lubrifiantii ,,PECO” si echivalentii lor recomandati pentru autoturismul DACIA 1300
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Anexa 2

Locul de PRODUCTIE
utilizare PECO SHELL MOBIL - OIL CASTROL ESSO U.R.S.S. C.S.R.
Shell X-100
M 20W/40 Extra Multigrade Mobil A Castrol-XL - - -
20W/40
Shell X-100 Esso Extramotor
M 10W/30 Extra Multigrade Mobil Arctic Castrolite S50 X . M-10 B-AZ -
MOTOR Oil
10W/30
SR 211%* Shell Mobil Delvac- A.S.-10
Vara X100-30 930 Castrol 30HD Esso HD-30 M-10 B M9 A
SR 211%* Shell Mobil Delvac- Castrol A.S.-6
Tarna X100-20/20W 920 20W/20HD Esso HD-20 M-6 B M6 A
Shell Dentax-80 Castrol
T80 EP2 . Mobilune GX- . Hypoid Gearoil
hell - H light 80 ZTS 14,5 P19
TRANSMISIE (408 AT) She Sé’;ax 80 80 ypoﬁ)g SAE 90
(cutie de viteze
cu diferential) T90 EP2 Sé};eellll];eﬁt;;—; 8 Mobilube GX- | Castrol Hypoy | Hypoid Gearoil T14B P45
(413 AT. 1) P 90 90 EP SAE 90

EP

* In perioada de garantie este interzisi folosirea uleiului SR 211. Se poate folosi numai dupa un parcurs de 10.000 km.
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Denumire Cantitate
Curea ventilator 1 buc.
Capac delco 1 buc.
Platine 1 set
Distribuitor 1 buc.
Condensator 1 buc.
Bujii 4 buc.
Bec fazd mica - fazd mare 12 'V, 45/40 W 1 buc.
Bec lanterna si stop 12V, 21/5 W 2 buc.
Bec semnalizare directie 12 V, 21 W 2 buc.
Becbord 12V, 5 W —soclu BA9 S 2 buc.
Sigurante fuzibile 15 A 2 buc.
Sigurante fuzibile 5 A 2 buc.
Izolierband 1 rola
Camera de aer (rezerva) 1 buc.
Ventile pentru camera de aer 2 buc.
Petice calde 1 cutie a 10 buc.
Aparat de vulcanizat 1 buc.
Leviere pentru demontat anvelope 40 cm 2 buc.

Piese si materiale uzuale recomandate a fi in dotarea autoturismului DACIA - 1300

Anexa 3

Trusa de scule, pompa de umflat cauciuc si maniveld pentru pornire motor §i roti
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Nr. Denumirea Adresa Telefon
crt. Localitatea | Strada si numéarul
A. UNITATI PRORII DACIA
1. | Filiala service Dacia | Bucuresti sector 3 | Sos. Pantelimon, nr. 430 i;ggié
2. | Punct service Dacia Bucuresti sector 2 | Str. Paul Greceanu, nr. 13 — 15 117688
3. | Punct service Dacia Slobozia Str. Brailei nr. 7 12854
4. | Filiala service Dacia Pitesti Sos. Bucuresti-Pitesti km. 110 14200
5. | Punct service Dacia Calimanesti Str. Vasile Roaita nr. 77 161
6. | Punct service Dacia Gaesti Str. N. Titulescu nr. 38 391
7. | Punct service Dacia Constanta B-dul Tomis nr. 243 42847
8. | Punct service Dacia Craiova Str. Depozitul ,,7 Noiembrie" 13258
9. | Filiala service Dacia Brasov Calea Bucuresti km. 165 ;;,(7)2;
10. | Punct service Dacia Sighisoara Str. Marasesti nr. 1 -
11. | Punct service Dacia Blaj Str. 23 August nr. 1 -
12. | Punct service Dacia Gheorghieni Str. Carpati nr. 5 -
13. | Filiala service Dacia Clyj Str. Maxim Gorki nr. 41 38;;2
14. | Punct service Dacia Sibiu Str. Stefan Cel Mare nr. 4 -
15. | Punct service Dacia Zalau - -
16. | Punct service Dacia Baia Mare Str. Tineretului, nr. 17 11310
17. | Filiala service Dacia Timigoara Str. Mireset, nr.1 igggg
18. | Punct service Dacia Lugoj Str. Caransebes, nr. 1 -
19. | Punct service Dacia Moravita Com. Moravita -
20. | Punct service Dacia Oradea Str. Pitagora, nr. 2 31330
21. | Punct service Dacia Bocsa - -
22. | Filiala service Dacia Bacau Str. Narciselor, nr. 5 32730
23. | Punct service Dacia Focsani Str. George Cosbuc, nr. 25 -
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