Anexa 1.1
TEMA 1

PRINCIPII GENERALE PRIVIND
CIRCULATIA PE DRUMURILE PUBLICE

Conducerea autovehiculelor reprezintd o componenta importantd a muncii operative de
politie iar parcurgerea unui program formativ de pregétire specifica care asigura dobandirea
competentelor practice corespunzdtoare categoriei de misiuni si activitati desfasurate este
esentiala.

Modulul de pregétire este menit sd asigure conducerea si manevrarea autovehiculului
in conditii de siguranta pe drumurile publice atat in situatii normale cat si deosebite Tn vederea
indeplinirii atributiilor de serviciu.

Programul formativ ,,CONDUCEREA AUTOVEHICULELOR CU REGIM DE
CIRCULATIE PRIORITARA” se adreseazi personalului M.A I care conduce autovehicule cu
regim de circulatie prioritara pentru care legea prevede detinerea unui permis de conducere
categoria B.

ASPECTE LEGISLATIVE PRIVIND CIRCULATIA AUTOVEHICULELOR PE
DRUMURILE PUBLICE

0.U.G. nr. 195 din 12.12.2002 privind circulatia pe drumurile publice

Articolul 31

Participantii la trafic trebuie sa respecte regulile de circulatiec, semnalele, indicatiile si
dispozitiile politistului rutier, precum si semnificatia diferitelor tipuri de mijloace de
semnalizare rutiera, in urmatoarea ordine de prioritate:

a) semnalele, indicatiile si dispozitiile politistului rutier;

b) semnalele speciale de avertizare, luminoase sau sonore ale autovehiculelor, prevazute la
art. 32 alin. (2) lit. a) si b);

c) semnalizarea temporara care modifica regimul normal de desfasurare a circulatiei;

d) semnalele luminoase sau sonore;

e) indicatoarele;

f) marcajele;

g) regulile de circulatie.

Articolul 32

(1) Semnalele speciale de avertizare luminoase sunt emise intermitent de dispozitivele
de iluminare montate pe autovehicule si au urmatoarele semnificatii:
a) lumina rosie obliga participantii la trafic sa opreasca in directia de mers cat mai aproape de
marginea drumului;
b) lumina albastra obliga participantii la trafic sa acorde prioritate de trecere;
¢) lumina galbena obliga participantii la trafic sa circule cu atentie.

(2) Sunt autorizate sa utilizeze semnale speciale de avertizare luminoase:
a) pentru lumina rosie - autovehiculele apartinand politiei si pompierilor;
b) pentru lumina albastra - autovehiculele apartinand politiei, jandarmeriei, politiei de
frontiera, serviciului de ambulantd sau medicina legala, protectiei civile, Ministerului Apararii
Nationale, unitatilor speciale ale Serviciului Romén de Informatii si ale Serviciului de
Protectie si Paza, Administratiei Nationale a Penitenciarelor din cadrul Ministerului Justitiei,
atunci cand se deplaseaza in actiuni de interventie sau Tn misiuni care au caracter de urgenta;
c) pentru lumina galbena - autovehiculele cu mase si/sau dimensiuni de gabarit depasite ori
care insotesc asemenea vehicule, cele care transporta anumite marfuri sau substante
periculoase, cele destinate intretinerii, repararii ori verificarii unor lucrari efectuate in partea
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carosabilda sau executarii unor lucrari de drumuri, curateniei strazilor, deszapezirii Sau
tractarii, transportului si depanarii autovehiculelor ramase in pana sau avariate, precum si
tractoarele care tracteaza utilajele agricole si tehnologice cu dimensiuni de gabarit depasite.

(3) Autovehiculele prevazute la alin. (2) lit. a) si b) trebuie sa fie echipate si cu
mijloace speciale sonore de avertizare.

(4) Pe autovehiculele apartinand politiei si pe cele prevazute la alin. (2) lit. ¢) pot fi
instalate si dispozitive luminoase cu mesaje variabile, destinate participantilor la trafic.
(4"1) Pe autovehiculele Agentiei Nationale de Administrare Fiscala, inscriptionate Vizibil cu
denumirea si sigla institutiei din care fac parte, pot fi instalate dispozitive luminoase cu
mesaje variabile, de care se poate face uz pentru oprirea in trafic a autovehiculelor n scopul
exercitarii atributiilor de control specifice, potrivit legii.

(5) Mijloacele speciale de avertizare, luminoase sau sonore, se certifica sau se
omologheaza de autoritatea competenta, potrivit legii. Conditiile de utilizare a acestora se
stabilesc prin regulament.

Articolul 36

(1) Conducatorii de autovehicule si tractoare agricole sau forestiere si persoanecle care
ocupad locuri prevazute prin constructie cu centuri sau dispozitive de sigurantd omologate trebuie
sd le poarte in timpul circulatiei pe drumurile publice, cu exceptia cazurilor prevazute in
regulament.

(1*1) Conducatorii de autovehicule avand locuri prevazute prin constructie cu centuri de
sigurantd trebuie sa informeze pasagerii cu privire la obligatia legala de a le purta in timpul
circulatiei pe drumurile publice.

(172) Conducatorii de autovehicule avand locuri prevazute prin constructie cu centuri de
sigurantd au obligatia sa se asigure ca, pe timpul conducerii vehiculului, minorii poarta centurile
de siguranta sau sunt transportati numai in dispozitive de fixare Tn scaune pentru copii
omologate, in conditiile prevazute de regulament.

(173) Conducatorilor de autovehicule le este interzis sa transporte copii in varsta de pana
la 3 ani in autovehicule care nu sunt echipate cu sisteme de siguranta, cu exceptia celor destinate
transportului public de persoane, precum si a taxiurilor daca in acestea din urma ocupa orice alt
loc decat cel de pe scaunul din fata, in conditiile prevazute in regulament. Copiii cu varsta de
peste 3 ani, avand o naltime de pana la 150 cm, pot fi transportati in autovehicule care nu sunt
echipate cu sisteme de siguranta doar dacd ocupa, pe timpul transportului, orice alt loc decéat cel
de pe scaunul din fata.

(2) Pe timpul deplasarii pe drumurile publice, conducatorii motocicletelor, mopedelor si
persoanele transportate pe acestea au obligatia sa poarte casca de protectie omologata.

(3) Conducatorilor de vehicule le este interzisa folosirea telefoanelor mobile atunci cand
acestia se afld In timpul deplasarii pe drumurile publice, cu exceptia celor prevazute cu
dispozitive tip «maini libere».

Articolul 37

(1) Conducatorii de vehicule sunt obligati sa opreasca imediat, pe acostament sau, n
lipsa acestuia, cat mai aproape de marginea drumului sau bordura trotuarului, in sensul de
deplasare, la apropierea si la trecerea autovehiculelor cu regim de circulatie prioritara care au
n functiune mijloacele speciale de avertizare luminoasa de culoare rosie si sonore.

(2) Conducatorii de vehicule sunt obligati sa reduca viteza, sa circule cat mai aproape
de marginea drumului in sensul de deplasare si sa acorde prioritate la trecerea autovehiculelor
cu regim de circulatie prioritara care au in functiune mijloacele speciale de avertizare
luminoasa de culoare albastra si sonore.

(3) 1n situatiile previzute la alin. (1) si (2), pietonilor le sunt interzise traversarea si
circulatia pe carosabil pana la trecerea vehiculelor respective.

Articolul 57
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(1) La intersectiile cu circulatie nedirijata, conducatorul de vehicul este obligat sa
cedeze trecerea vehiculelor care vin din partea dreapta, in conditiile stabilite prin regulament.

(2) La intersectiile cu circulatie dirijata, conducatorul de vehicul este obligat sa
respecte semnificatia indicatoarelor, culoarea semaforului sau indicatiile ori semnalele
politistului rutier.

(3) Patrunderea unui vehicul intr-o intersectic este interzisa daca prin aceasta se
produce blocarea intersectiei.

(4) Tn intersectiile cu sens giratoriu, semnalizate ca atare, vehiculele care circula in
interiorul acestora au prioritate fata de cele care urmeaza sa patrunda in intersectie.

Autovehicule cu regim de circulatie prioritara

Articolul 61

(1) Au regim de circulatie prioritara numai autovehiculele prevazute la art. 32 alin. (2)
lit. @) si b), atunci cand se deplaseaza Tn actiuni de interventie sau n misiuni care au caracter
de urgenta. Pentru a avea prioritate de trecere, aceste autovehicule trebuie sa aiba in functiune
semnalele luminoase si sonore.

(2) Conducatorii autovehiculelor apartinand institutiilor prevazute la art. 32 alin. (2)
lit. @) si b) pot incalca regimul legal de viteza sau alte reguli de circulatie, cu exceptia celor
care reglementeaza trecerea la nivel cu calea ferata, atunci cand se deplaseaza in actiuni de
interventie sau in misiuni care au caracter de urgenta.

(3) Cand pe drumul public circulatia este dirijata de un politist rutier, conducatorii
autovehiculelor prevazute la alin. (1) trebuie sa respecte semnalele, indicatiile si dispozitiile
acestuia.

Articolul 62

(1) La intrarea in intersectiile unde lumina rosie a semaforului este In functiune ori
indicatoarele obliga la acordarea prioritatii de trecere, conducatorii autovehiculelor prevazute
la art. 61 alin. (1) trebuie sa reduca viteza si sa circule cu atentie sporitd pentru evitarea
producerii unor accidente de circulatie, in caz contrar urmand sa raspunda potrivit legii.

(2) Cand doua autovehicule cu regim de circulatie prioritara, care se deplaseaza n
misiune avand semnalele luminoase si sonore in functiune, se apropie de o intersectie, venind
din directii diferite, vehiculul care circula din partea dreapta are prioritate.

Articolul 77

(1) Conducatorul unui vehicul implicat intr-un accident de circulatie Tn urma caruia a
rezultat moartea sau vatamarea integritatii corporale ori a sanatatii unei persoane este obligat
sa ia masuri de anuntare imediata a politiei, sa nu modifice sau sa stearga urmele accidentului
si sd nu paraseasca locul faptei.

(2) Orice persoana care este implicata sau are cunostinta de producerea unui accident
de circulatie in urma caruia a rezultat moartea sau vatamarea integritatii corporale ori a
sanatatii uneia sau a mai multor persoane, precum si in situatia Tn care in eveniment este
implicat un vehicul care transportd marfuri periculoase este obligata sa anunte de indata
politia si sa apeleze numarul national unic pentru apeluri de urgenta 112, existent in retelele
de telefonie din Romania.

(3) Este interzis oricarei persoane sa schimbe pozitia vehiculului implicat intr-un
accident de circulatie Tn urma caruia a rezultat moartea sau vatamarea integritatii corporale ori
a sanatatii uneia sau a mai multor persoane, sa modifice starea locului sau sa stearga urmele
accidentului fara incuviintarea politiei care cerceteaza accidentul.

Articolul 78

(1) Conducatorului de autovehicul, tractor agricol sau forestier ori tramvai,
instructorului auto atestat care se afla in procesul de instruire practica a unei persoane pentru
obtinerea permisului de conducere, precum si examinatorului autoritatii competente in timpul
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desfasurarii probelor practice ale examenului pentru obtinerea permisului de conducere sau
pentru oricare dintre categoriile acestuia, implicati intr-un accident de circulatie, le este
interzis consumul de alcool sau de substante psihoactive dupa producerea evenimentului si
pana la testarea concentratiei alcoolului Tn aerul expirat sau recoltarea probelor biologice.

(2) Tn situatia In care nu sunt respectate dispozitiile alin. (1), se considera ca rezultatele
testului sau ale analizei probelor biologice recoltate reflecta starea conducatorului, a
instructorului auto sau a examinatorului respectiv in momentul producerii accidentului.

Articolul 79

(1) Conducatorii de vehicule implicati intr-un accident de circulatie Tn urma caruia au
rezultat numai avarierea vehiculelor si/sau alte pagube materiale sunt obligati:
a) sa scoata imediat vehiculele in afara partii carosabile ori, daca starea vehiculelor nu permite
acest lucru, sa le deplaseze cat mai aproape de bordura sau acostament, semnalizandu-le
prezenta;
b) sa se prezinte la unitatea de politie competenta pe raza careia S-a produs accidentul in
termen de cel mult 24 de ore de la producerea evenimentului pentru intocmirea documentelor
de constatare.

(2) Se excepteaza de la obligatiile prevazute la alin. (1) lit. b)*):
a) conducatorii vehiculelor care incheie o constatare amiabila de accident, n conditiile legii;
b) conduciatorul de vehicul care detine 0 asigurare facultativa de avarii auto, iar accidentul de
circulatie a avut ca rezultat numai avarierea propriului vehicul.

Articolul 80

(1) Proprietarul, detinatorul mandatat sau conducatorul auto al carui autovehicul si
tractor agricol sau forestier, remorca ori tramvai a fost avariat in alte imprejurari decét intr-un
accident de circulatie este obligat sa se prezinte in 24 de ore de la constatare la unitatea de
politie pe raza careia s-a produs evenimentul, pentru intocmirea documentelor de constatare.

(2) Persoanele prevazute la alin. (1) sunt exceptate de la obligatia prezentarii la
unitatea de politie daca exista 0 asigurare facultativa in baza careia pot fi despagubite pentru
avarierea vehiculelor respective.

Articolul 80"1

In situatiile previzute la art. 79 si 80, repararea vehiculelor se face pe baza
documentului de constatare eliberat de unitatea de politie sau, dupa caz, de societatile din
domeniul asigurarilor.

Articolul 102

(1) Constituie contraventii si Se sanctioneaza cu amenda prevazuta in clasa a IV-a de sanctiuni
urmatoarele fapte savarsite de persoane fizice:

12. folosirea nejustificata a mijloacelor speciale de avertizare luminoase sau sonore de catre
conducatorii autovehiculelor care au regim de circulatie prioritara;

HOTARARE nr. 1.391 din 4.10.2006 pentru aprobarea Regulamentului de aplicare a
0O.U.G. nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice

Intersectii si obligatia de a ceda trecerea
Articolul 129

(1) Vehiculul care circula pe un drum public pe care este instalat unul dintre
indicatoarele avand semnificatia: "Drum cu prioritate”, "Intersectie cu un drum fara prioritate”
sau "Prioritate fata de circulatia din sens invers" are prioritate de trecere.
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(2) Céand doua vehicule urmeaza sa se intdlneasca intr-o intersectie dirijata prin
indicatoare, venind de pe doua drumuri publice unde sunt instalate indicatoare cu aceeasi
semnificatie, vehiculul care vine din dreapta are prioritate.

Articolul 130

Conducatorul de vehicul care se apropie de intrarea intr-o intersectie, simultan cu un
autovehicul cu regim de circulatie prioritara care are in functiune semnalele luminoase si
sonore, are obligatia sa Ti acorde prioritate de trecere.

Articolul 131

(1) La apropierea de o statie pentru mijloace de transport public de persoane prevazuta cu
alveola, din care conducatorul unui astfel de vehicul semnalizeazd intentia de a iesi,
conducatorul vehiculului care circula pe banda de langa acostament sau bordura este obligat
sa reduca viteza si, la nevoie, sa opreasca pentru a-i permite reintrarea in trafic.

(2) Conducatorii de vehicule sunt obligati sa acorde prioritate de trecere pietonilor aflati pe
partea carosabila pentru a urca in tramvai sau dupa ce au coborat din acesta, daca tramvaiul
este oprit n statie fara refugiu.

Articolul 132

Conducatorul vehiculului al carui mers Tnainte este obturat de un obstacol sau de prezenta
altor participanti la trafic, care impune trecerea pe sensul opus, este obligat sa reduca viteza si,
la nevoie, sa opreasca pentru a permite trecerea vehiculelor care circula din sens opus.

Articolul 133

Tn cazul previzut la art. 51 alin. (2), conducitorii vehiculelor sunt obligati sa acorde prioritate
de trecere participantilor la trafic cu care se intersecteaza si care circula conform semnificatiei
culorii semaforului care li se adreseaza.

Articolul 134
La iesirea din zonele rezidentiale sau pietonale, conducatorii de vehicule sunt obligati sa
acorde prioritate de trecere tuturor vehiculelor cu care se intersecteaza.

Articolul 135

Conducatorul de vehicul este obligat sa acorde prioritate de trecere si In urmatoarele situatii:
a) la intersectia nedirijata atunci cand patrunde pe un drum national venind de pe un drum
judetean, comunal sau local,

b) la intersectia nedirijata atunci cand patrunde pe un drum judetean venind de pe un drum
comunal sau local;

c) la intersectia nedirijata atunci cand patrunde pe un drum comunal venind de pe un drum
local;

d) cand urmeaza sa patrunda intr-o intersectie cu circulatie Tn sens giratoriu fata de cel care
circuld n interiorul acesteia;

e) cand circula n panta fata de cel care urca, daca pe sensul de mers al celui care urca se afla
un obstacol imobil. Tn aceasti situatie manevra nu este considerati depdsire in sensul
prevederilor art. 120 lit. j);

f) cand se pune in miscare sau la patrunderea pe drumul public venind de pe o proprietate
alaturata acestuia fata de vehiculul care circula pe drumul public, indiferent de directia de
deplasare;

g) cand efectueaza un viraj spre stdnga sau spre dreapta si Se intersecteaza cu un biciclist care
circula pe o pista pentru biciclete, semnalizata ca atare;

h) pietonului care traverseaza drumul public, prin loc special amenajat, marcat si semnalizat
corespunzator ori la culoarea verde a semaforului destinat lui, atunci cand acesta se afla pe
sensul de mers al vehiculului.
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TEMA 4

STAREA TEHNICA A AUTOVEHICULULUI

a) Verificari periodice si revizii obligatorii:

Conducerea autovehiculului pe drumurile publice implica o mare raspundere personala,
civica si sociala.

Modul cum interactionam cu ceilalti participanti la trafic, riscurile pe care ni le asumam si
pe care uneori le transferam, fara drept, celorlalti parteneri, depind de mai multi factori, pe care o
sa-1 dezbatem in temele urmatoare, dar dintre acestea, unul important este starea tehnica a
masinii.
Astfel, primul lucru si cel mai la indemana este sd respectam intocmai instructiunile date de
firma producétoare a autovehiculului pe care 1l conducem.
De alt fel, acest lucru are caracter obligatoriu conform Ordinul ministrului de interne nr.
599/2008 pentru aprobarea Normativului privind asigurarea tehnica de autovehicule a
structurilor M.A.L,, iar in cele ce urmeaza o sid parcurgem impreund cele mai importante
prevederi.
Este adevarat ca ducerea la indeplinire a acestora, tine mai mult de factorii cu atributii de
raspundere pe linie auto din cadrul Serviciului de Logistica, dar nivelul stdrii tehnice si de
intretinere este direct influentat de cel care are in primire si conduce autovehiculul respectiv.
- Procesul de reparare cuprinde totalitatea lucrarilor ce se efectueaza pentru restabilirea starii
tehnice normale a autovehiculelor, pieselor de schimb, ansamblurilor si agregatelor, prin
Tnlocuire sau reconditionare.

TIn functie de gradul de uzura si volumul de lucriri necesare, la autovehicule, remorci,
agregate, ansambluri si subansambluri se executa reparatii curente.

Reparatia curenta (RC) reprezintd ansamblul operatiunilor de remediere a defectiunilor
aparute pe timpul exploatarii, prin inlocuirea sau repararea unor agregate sau piese si efectuarea
de reglaje, pentru restabilirea conditiilor initiale de asamblare si functionare.

Reparatia curenta are un caracter de necesitate si se executa ori de cate ori este nevoie.

Reparatiile curente se executd in atelierele auto, de catre personalul acestora sau
contracost, cu aprobarea conducatorului unitatii, conform prevederilor legale, de catre operatorii

IR

dotarea corespunzatoare ori personal

Reparatiile se inscriu de catre seful de atelier in carnetul de bord al autovehiculului la
capitolul corespunzator, mentionandu-se reparatia executatd: reparat motor, reparat directie,
reparat transmisie, reparat instalatia electricd, reparat instalatia de alimentare sau aprindere si
altele asemenea, seria si numarul documentului justificativ pentru piesele de schimb Inlocuite si
materialele consumate.

In cazul defectirii autovehiculelor pe timpul indeplinirii unor misiuni in alte garnizoane,
repararea inclusiv, remorcarea pana la sediu, daca este cazul, se asigura, la cererea delegatului
care executd misiunea, de catre cea mai apropiata unitate a Ministerului Afacerilor Interne care
dispune de personalul calificat si dotarea necesara.

In municipiul Bucuresti, aceste obligatii revin inspectoratelor generale pentru
autovehiculele din unitatile subordonate acestora sau Bazei Centrale pentru Asigurarea Tehnica a
Misiunilor, pentru autovehiculele din celelalte structuri ale Ministerului Afacerilor Interne.

La ajungerea n unitate, delegatul va raporta in scris despre reparatia executata in timpul
misiunii, mentionand piesele de schimb si materialele folosite. Dupa avizare, raportul se va
introduce in dosarul tehnic al autovehiculului, facandu-se mentiunea si in carnetul de bord.

Modificarile constructive care schimba performantele autovehiculului, forma, aspectul
sau destinatia, se vor executa numai dupa obtinerea pe propria raspundere, de catre structura
detinatoare, a acordului prealabil al Registrului Auto Roman, dupa caz, seful serviciului de
logistica (similar) al structurii Tn a caror gestiune se afld mijloacele de transport in cauza, poarta
intreaga raspundere privind obtinerea omologarii individuale de catre Registrul Auto Roman,
respectiv de modificare a cartii de identitate a vehiculului.
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Reviziile tehnice si repararea autovehiculelor, agregatelor, ansamblurilor si a celorlalte
repere auto se executd pe baza documentatiei tehnice elaborate de constructor sau, in lipsa
acestora, a celor elaborate si aprobate de unitatile productive din cadrul Ministerului Afacerilor
Interne.

b) Verificarea minima a autoturismului la plecarea in misiune

Un alt aspect important este intretinerea zilnica, care are ca scop principal, constatarea si
eliminarea la timp, a acelor neajunsuri de natura tehnica, care pot produce disfunctionalitati ale
unor sisteme sau subansamble ale autovehiculului, cu implicatie directd asupra sigurantei in
trafic, atingandu-se, totodatda si un al doilea deziderat, respectiv reducerea substantiala a
costurilor de intretinere, deoarece, dupa cum bine se cunoaste, o piesa defectd dintr-un lant
cinematic, provoaca degradarea rapida a intregului sistem.

Prevederile ordinului sus-mentionat in acest sens sunt urmatoarele:

LUCRARI DE CURATIRE SI SPALARE

Verificarea starii de completare generala;
Curatirea cabinei si caroserieli;
LUCRARI DE VERIFICARE SI REGLAJE
Verificarea plinurilor (lichid de racire, ulei de motor, combustibil, lichid de frana, lichid spalat
parbrizul, ulei actionare directie servo-asistata, alte instalatii hidraulice);
e Pornirea si urmarirea functionarii motorului la diferite turatii;
e Verificarea sistemului de rulare (starea pneurilor, a jantelor etc.);
e Verificarea instalatiei electrice de semnalizare, iluminare etc.;
e Verificarea functionarii aparatelor de bord

Desi normativul prevede ca:

e Verificarea elementelor sistemului si mecanismului de directie (eventuale jocuri);

e Verificarea sistemului de franare (eficacitatea acestuia);

e Verificarea eficacitatii franei de stationare,
sa se efectueze in cadrul atelierului, la efectuarea reviziei tehnice, eu personal, recomand ca
acestea sa fie facute ori de cate ori ne urcam la volanul altui autovehicul cu care nu am mai mers
pana atunci, sau cand a trecut o perioadd mai mare de timp de cand nu I-am mai condus, cu atat
mai mult cu cat In perioada respectiva a mai fost utilizat i de alti colegi.
c) Alegerea anvelopelor — presiuni:
Elementul cel mai important in utilizarea autovehiculelor, indiferent de natura acestora, este
siguranta circulatiei, de care va depinde, in primul rand, viata conducdtorului auto si a
persoanelor din masina si imediata apropiere a acesteia si, in al doilea rand, integritatea valorilor
transportate, inclusiv cea a autovehiculului.

Siguranta circulatiei depinde de toate elementele componente ale partii de legatura cu
solul (frane, suspensie, anvelope), cel mai important element fiind reprezentat de anvelopa,
deoarece este singurul element care leaga automobilul direct de sol,

La automobilele moderne toate fortele perturbatoare care actioneaza asupra
autovehiculului, mai putin fortele aerodinamice, sunt generate in pata de contact dintre anvelopa
si calea de rulare. Intelegerea In detaliu a interactiunii dintre anvelopa si cale, conditiile de
functionare si fortele si momentele rezultante in pata de contact, este un aspect esential al
dinamicii totale a automobilului.

Anvelopa are 3 functii de baza:

e Preia sarcina normala si amortizeaza o parte din neregularitatile drumului;

o Dezvolta forte longitudinale pentru accelerare si franare;

« Dezvolta forte laterale pentru efectuarea virajelor.

Daca la prima vedere anvelopa este un simplu toroid vasco-elastic, in momentul in care
se incearca optimizarea proprietdtilor aceasta devine un sistem complex nonlinear care este
dificil de cuantificat.

Constructia anvelopei
Ca si structurd mecanica, anvelopa este formata dintr-o carcasa flexibild legata de calcaiul
talonului realizat dintr-o insertie metalica si cauciuc, acesta avand rolul de a fixa anvelopa pe
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janta. Presiunea aerului cu care este umflatd anvelopa rigidizeaza in asa fel structura incét orice
forta exterioara care cauzeaza o deformatie in carcasd, are ca efect o fortd rezultanta care
determind comportamentul rutier al anvelopei. Comportamentul anvelopei nu depinde doar de
conditiile 1n care aceasta opereaza ci si de tipul constructiei.

anvelopa diagonala anvelopa radiala

Fig. 2.1 Tipuri constructive de anvelope

Din punct de vedere constructiv exista 2 tipuri de anvelope — radiale si diagonale, prezentate in
fig. 2.1. Anvelopele diagonale au reprezentat standardul pana la inceputul anilor 60 cand a fost
realizatd pentru prima oara anvelopa radiala. Anvelope diagonale se mai folosesc actualmente
doar la motociclete (alaturi de cele radiale) si vehicule foarte grele. Exista si un al 3-lea tip
constructiv de anvelope, cele radial-diagonale, care sunt o combinatie intre cele 2 tipuri de baza,
acestea fiind insa foarte rar utilizate.

Constructia radiala se caracterizeaza prin pliuri paralele (impletituri din nylon, polyester,
fibra de sticla si, actualmente mai rar, din otel imbricate in cauciuc) care fac un unghi de 90° cu
planul de rulare, stabilizarea facandu-se printr-o armatura. Aceste pliuri, cunoscute in mod
normal sub denumirea de carcasa, alcatuiesc un perete lateral extrem de flexibil care permite o
amortizare buna a neregularitatilor dar nu prezinta stabilitate directionala. Aceasta este realizata
cu ajutorul unor insertii metalice in peretii laterali. Calea de rulare a anvelopei este realizata din
mai multe straturi din otel, fibrd de sticla si textile, asezate la unghiuri de aprox. 20° fati de
planul cdii de rulare. Acestea ajutd la stabilizarea caii de rulare in timpul virajelor, mentinand 0
suprafata cat mai mare in contact cu soseaua. Cea mai mare parte a anvelopelor radiale utilizate
actualmente sunt alcatuite din 2 pliuri - carcasa si peretele lateral si calea de rulare realizata din
1 — 2 straturi de otel, sau 2-6 straturi de impletitura.

Anvelopele de constructie diagonald sunt realizate din 2 sau mai multe pliuri care se
extind de la un calcai al talonului la celalalt, cu fibrele inclinate la 35° — 40° si directie alternanta
de la pliu la pliu. Unghiurile mari sunt foarte bune in cazul amortizarii socurilor, iar cele mici
pentru stabilitate directionald mai buni. In ciuda faptului ca peretii laterali la acest tip de
anvelope sunt mult mai rigizi decat in cazul anvelopelor de constructie radiald, in viraje,
anvelopa diagonala permite cdii de rulare o deflexiune mult mai puternicd, incarcand astfel foarte
mult umerii anvelopei.

Terminologie si sistem de referinta.

Pentru o mai bund descriere a conditiilor de operare, a fortelor si momentelor care
actioneaza asupra anvelopei, SAE a definit un sistem de axe prezentat in fig. 2.2.
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Fig. 2.2 Sistemul de referinta al anvelopei cu principalele elemente caracteristice, forte
momente care ac‘gioneazé asupra acesteia.

si

Axa ,,X" se afla la intersectia planului rotii cu cel al caii de rulare, sensul pozitiv fiind in

directia de Tnaintare.
Axa ,,Z" este perpendiculard pe planul de rulare, sensul pozitiv fiind n jos.

Axa ,,Y" se afla in planul de caii de rulare, sensul pozitiv fiind astfel ales incat sa se

formeze un sistem de axe ortogonal care sd corespunda regulii mainii drepte.
Urmatoarele definitii sunt importante in descrierea anvelopei si a sistemului de axe:
e Planul (median al) rotii — plan central al rotii, normal la axa de rotatie.
o Centrul rotii — intersectia axei de rotatie cu planul rotii.

« Centrul petei de contact — intersectia planului rotii cu proiectia axei de rotatie pe planul

caii de rulare.
e Raza statica (rsta) — distanta de la centrul petei de contact la centrul rotii, in planul rotii.

o Forta longitudinala (Fx) — componenta a fortelor care actioneaza asupra rotii in planul caii

de rulare si paralel cu intersectia dintre planul rotii si cel al caii de rulare.

o Forta laterala (Fy) — componenta a fortelor care actioneaza asupra rotii in planul caii de

rulare si perpendicular pe intersectia planului rotii cu cel al cii de rulare.

o Forta normala (F;) — componenta a fortelor care actioneaza asupra rotii perpendicular pe

planul de rulare, sensul pozitiv fiind in jos.

e Momentul de rasturnare (Mx) — moment care actioneaza asupra rotii in planul caii de

rulare si paralel cu intersectia planului rotii cu cel al caii de rulare.

o Moment rezistent (My) — moment care actioneaza asupra rotii in planul caii de rulare si

perpendicular pe intersectia planului rotii cu cel al caii de rulare.

o Moment stabilizator (M;) — moment care actioneaza asupra rotii fiind normal la planul

caii de rulare.

e Unghiul de deriva (o) — unghiul format intre planul median al rotii si directia efectiva a

rotii.

e Unghiul de cadere (y) — unghiul format intre planul rotii si o perpendiculara pe planul de
rulare. Acesta este pozitiv cand partea superioara a rotii este inclinata spre exteriorul

automobilului.
Mecanica generarii fortelor

Fortele dintr-o anvelopa nu sunt aplicate intr-un punct ci sunt rezultante ale presiunilor normale
si de ,,forfecare" distribuite in pata de contact. Distributia presiunii in pata de contact nu este
uniforma, aceasta variaza atat dupd axa longitudinald cat si cea transversald. Cand anvelopa
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ruleaza, distributia presiunii nu este simetrica la stdnga si dreapta axei ,,Y", tinzand sa fie mai
mare 1n partea frontald a petei de contact. Ambele fenomene sunt prezentate in fig. 2.3.

Presiunea [kPa]

Inaints

Stationar

Rulare libera
Fig. 2.3 Distributia presiunii in suprafata de contact

In timpul rularii, fortele de tractiune si cele laterale sunt rezultatul unui mecanism de
forfecare. Fiecare element care trece prin pata de contact exercita o presiune de forfecare care,
integrata pe suprafata de contact, este egala cu forta de tractiune/laterald dezvoltata de anvelopa.

Aderenta anvelopei se realizeaza prin 2 mecanisme primare dupd cum se arata in fig. 2.7.

L

Cauciuc

Agregat

Histerezis Adeziune

Fig. 2.7 Mecanismele de generare a aderentei

Adeziunea apare datorita legaturilor intermoleculare intre cauciuc si materialul caii de
rulare. Adeziunea are o proportic mai mare in cazul suprafetelor uscate, dar in cazul in care
drumul devine ud aceasta se reduce substantial - rezulta astfel reducerea frecérii pe drumuri ude.

Histereza reprezinta pierderea de energie in cauciuc prin deformarea acestuia céand
alunecd peste materialul cdii de rulare. Frecarea prin histerezis nu este asa de afectatd de
umiditatea caii de rulare, cu toate acestea, imbundtdtirea tractiunii pe suprafata uda se poate face
utilizand anvelope cu cauciuc de inalta histereza in banda de rulare.

Ambele mecanisme de frictiune depind intr-o masura relativ mica de alunecarea dintre
anvelopa si calea de rulare.

Fortele care actioneaza asupra anvelopelor

Pentru o utilizare cat mai buna a puterii la roata anvelopele sunt imbunatatite continuu.
Anvelopa trebuie sa fie capabila sd transmitd forte dupa toate cele 3 axe si sa preia momente in
jurul acestora. Pentru siguranta activa si in special pentru o tinuta de drum optima, cerintele
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privind dezvoltarea de forte longitudinale (accelerare si franare) si laterale, a proprietatilor de
rulare in linie dreapta, a rezistentei la viteze mari si la uzurd, sunt foarte mari.

Forta normald
Anvelopa, ca si element de sustinere, are sarcina de a prelua fortele verticale, in speta

greutatea autovehiculului si de a le sprijini pe calea de rulare.
Datorita sarcinii care actioneaza asupra rotii anvelopa se deformeaza. Fortele normale nu

sunt distribuite uniform in pata de contact, in fig. 3.1 fiind aratata distributia fortelor normale in

pata de contact.
Proprietatile elastice si de amortizare ale anvelopei sunt mai importante pentru confortul

pasagerilor, in dinamica orizontala nefiind asa de importante.
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Fig. 3.1 Distributia fortelor normale (presiunii) in pata de contact

Forta longitudinala
Una din cele mai importante sarcini ale anvelopei este transmiterea fortelor de franare si

accelerare care actioneazi in directia perimetrului anvelopei. Tn cazul legaturilor prin fortd,
valoarea maxima a fortelor care pot fi transmise prin suprafata de legatura depind de conditiile
de frecare in acea suprafatd, in acest caz in pata de contact. Forta longitudinalda maxima
transmisibila, Fxmax (forta de tractiune) este proportionald cu forta normala, Fn.

Fxmax = U . Fn

Factorul de proportionalitate pq Se numeste coeficient de aderenta.

Tn cazul actionarii asupra anvelopei cu un moment mai mare decat
M: = Fxmax . Ista
anvelopa nu mai poate pastra aderenta, observabil, de exemplu, prin blocarea rotii in cazul
franarii. In acest caz apare o alunecare intre anvelopi si calea de rulare.
Forta longitudinala maxima transmisa in acest caz este datd de coeficientul de alunecare lc.
Fxc = MG . Fn

In mod normal coeficientul de frecare de aderenta este mai mare decat coeficientul de
frecare la alunecare.

Ca urmare, atat timp cat la roatd transmitem un moment de tractiune, sau de franare, mai
mic de cat M, roata nu patineaza, respectiv nu se blocheaza, oferindu-ni-se, astfel, maximul de
aderenta si controlul deplin asupra autovehiculului.

Tn fig. 3.2 sunt prezentate curbe pentru diferite suprafete ale cdii de rulare. Coeficientul de
aderenta si cel de alunecare sunt mult mai mici in cazul zapezii si al ghetii decat la asfalt uscat
sau umed. Valorile acestor coeficienti scad si cu cresterea vitezei, fenomen prezentat in fig. 3.2.

11/30



iy ===

? 06

0.4

0.2

0 20 40 60 km/h 100
y ——

Fig. 3.2 Variatia coeficientului de aderenta respectiv alunecare in functic de viteza
automobilului si a starii carosabilului

Forta laterala

Pentru mentinerea traiectoriei dorite a automobilului este deosebit de importantd proprietatea
anvelopei de a genera forte laterale. Prin rotirea volanului roata isi schimba pozitia fata de cea
initiald. Datoritd acestei schimbari de pozitie anvelopa se deformeaza in zona contactului cu
calea de rulare, aparand astfel o forta laterala.

Anvelopa nu mai ruleaza dupa directia data de planul median al rotii ci deviaza de la
traiectorie cu un anumit unghi denumit unghi de deriva (deviere). Apare astfel implicit o viteza
de patinare transversald care cauzeaza patinarea laterala. Patinarea laterald este definitd ca si un
raport intre viteza de patinare laterala si viteza propriu-zisa.

La fel ca si in cazul fortei longitudinale, transmiterea fortei laterale catre calea de rulare
este dependentd de patinare. Coeficientul de patinare laterald este definit, la fel ca si cel
longitudinal, ca raportul intre forta laterala si forta normala.

Fy=Hy.Fn

directia de miscare

olanal rofi Fig 3.5 Unghiul de deviere
Cunoscéand acum toate aceste elemente, putem intelege importanta
unei anvelope de buna calitate, a stdrii in care aceasta se afla si,
poate in primul rand, al presiunii interioare, din fiecare roatd ce
echipeaza autovehiculul, care sa respecte indicatiile producatorului.
De asemenea, un indicator deosebit de important este gradul de
-y . sing uzurd al anvelopei, marcat de constructor, pe anvelopa, cu inifialele
TWI (Tread Wear Indicators) si care, conform legislatiei, este
limitat la minim 2mm adancimea profilului.

unghi de deviere

Prin 1intelegerea mecanismelor prezentate mai sus, vom putea
intelege mult mai bine rolul echipamentelor electronice de gestiune a tinutei de drum, a celor de
sigurantd, raspunsul dinamic pe care autovehiculul il are ca urmare a comenzilor pe care
conducatorul auto le efectueaza si nu Tn ultimul rdnd procedeele pe care le putem aplica pentru a
impinge limitele cat mai sus.

ERGONOMIA POSTULUI DE CONDUCERE

a) Amenajarea interioara a habitaclului si portbagajului:
Acest subpunct se referd la modul in care, in calitate de conducator auto, ne preocupam, cu
adevarat, de toate detaliile care contribuie la siguranta circulatiei, detalii care pot parea lipsite de
importanta, dar care, atunci cand discutam de performanta, pot deveni vitale.
In interiorul habitaclului nu trebuie si existe nici un obiect care si nu fie in stare de fixatie,
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respectiv telefoane mobile, sticle, fructe, sacose, carti, pachete de servetele, sau orice alte obiecte
care, in situatia unei franari bruste, sau viraj strans, deci intr-o situatie destul de critica pentru
sofer, S-ar pune Tn miscare, putand distrage atentia, incomoda miscarea mainilor pe volan, sau cel
mai grav, bloca pedalele masinii,.

Deci, toate obiectele trebuie depozitate in buzunarele portierelor, ale spatarelor scaunelor,
torpedo, chiar si atunci cand plecam cu masina personald la plimbare, deoarece foarte important
este sa se creeze obisnuinta.

Trebuie avut in vedere ca, au existat in lume accidente rutiere, in care, obiecte precum o
sticla, o carte, sau o cutie de céiteva sute de grame, au fost cauza decesului unor persoane ce
ocupau scaunele din fata ale autovehiculului, ca urmare a proiectarii acestora, cu putere, in zona
cervicald, sau parietala.

In titlul de la acest punct, am amintit si de compartimentul portbagajului, unde, cind ne
referim din nou la performanta, adica conducerea sportiva, obiectele mici, lasate la intamplare, se
vor plimba dezordonat, provocand zgomote care pot distrage atentia, iar obiectele mari si grele,
prin deplasarea lor in cazul virajelor la viteze mari, pot duce la dezechilibrarea autovehiculului si
scoaterea lui de pe traiectoria initiala.

De asemenea, un factor perturbator al atentiei sunt obiectele atarnate la oglinda
retrovizoare, deoarece, asa cum se stie, la viteze mari, in trafic, nu pot fi remarcate toate detaliile,
selectia la nivel cerebral facandu-se, pe mai multe planuri, pe obiectele aflate in miscare, iar
focalizarea atentiei facandu-se pe cele care pot deveni periculoase pentru traiectoria
autoturismului pe care il conducem. Deci, pentru creier, miscarile acelui obiect atarnat la
oglinda, reprezintd alarme false, care contribuie la scaderea nivelului de perceptie al factorilor de
risc reali. In aceasti categorie de risc intrd si vorbitul la telefonul mobil care, desi nu are nici o
legaturd cu vizualul, perturbd activitatea cerebrald, prin diminuarea capacitatii de procesare a
informatiilor provenite pe cale vizuala, respectiv prin alocarea unei capacitatii de procesare a
informatiilor provenite pa cale auditiva.

Manevrarea telefonului mobil sau al aparatului audio al masinii, ca s nu mai vorbim de
fumatul la volan, sunt elemente care constituie grupa cea mai 1naltd de risc la viteza ridicata,
pentru cd determind intreruperea contactului vizual cu traficul.

Astfel, In momentul in care acest contact se restabileste, daca totul este OK, se poate
spune ca am scapat (problema pe care nu §i-0 pune nimeni, deoarece i se pare firesc sa fie asa),
dar daca traiectoria sau viteza nu mai este cea corecta fatd de carosabil sau partenerii de trafic,
situatia este dramaticd, deoarece, teoretic, in acea fractiune de timp ar trebui reevaluati tofi
parametrii dinamici si de trafic, pe care 1i gestionam inainte in subconstient, lucru care, in
general, nu se mai poate realiza, actionandu-se brutal, Tntr-o stare de ,,semiconstienta”, asupra
directiei si franei.

b) Pozitia la volan:

e distanta sezutului scaunului soferului, fatd de bord, se regleaza astfel incat piciorul
stdng, atunci cand apasd pana la capatul cursei pedalei de ambreiaj, sa fie aproape
drept (acest ,,aproape drept” fiind influentat de ergonomia scaunului si a pedalierului
realizatd de constructorul marcii respective de autovehicul);

e pozitia spatarului de la scaunul pilotului se regleaza astfel incit coloana vertebrala sa
fie cat mai aproape de verticala. Aceasta pozitie s-a Impus atat datorita faptului ca a
fost aleasa instinctiv de cei mai multi piloti, cat si in urma unor studii de specialitate
care au reliefat faptul, cd miscérile autovehiculului sunt receptionate de senzorii
coloanei vertebrale si transmisi creierului, iar atunci cand coloana face un unghi fata
de verticald, se Intarzie reactiile datoritd procesarii corectiilor necesare de catre
creier, sau apar chiar erori in nivelul de reactie;

e lungimea coloanei volan, acolo unde este posibil constructiv, se regleaza in asa fel
incat, cu spatele perfect lipit de spatar, cu una din maini perfect intinsd sa se atinga
cu incheietura de la palma, volanul, in punctul de la ora 12. Atrag atentia ca spatele
trebuie sa stea bine lipit de spatar, pentru a putea receptiona stimulii mentionati;
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in situatia in care autovehiculul nu are posibilitatea ajustarii longitudinale (axiale) a
pozitiei, toate reglajele enumerate mai sus, trebuie usor corectate, cu conditia
mentinerii contactului intre spate si spatar;

centura de siguranta se fixeaza obligatoriu, dar se si ajusteaza obligatoriu, respectiv
se face reglajul pe verticala, astfel incat centura sa aiba contact cu clavicula in partea
dinspre incheietura mainii si sa fie pretensionatd;

in ceea ce priveste reglajul Tnaltimii sezutului si, implicit al reglajului pe verticald a
volanului, nu exista o pozitie recomandata, deoarece unii piloti prefera sa vada botul
maginii, chiar daca atentia se focalizeaza mult 1n fata, iar altii nu;

oglinzile reprezinta ultimul reglaj obligatoriu, care in trafic are o importanta mai
mare de cat pozifia picioarelor sau a mainilor. Astfel, retrovizoarele exterioare se
regleaza in asa fel incat, fard a modifica pozitia corpului in scaun, sd fie perfect
vizibile campurile vizuale acoperite de acestea, incepand de la colturile lateral spate
de pe cele doud aripi. Oglinda interioara se regleaza astfel incat sa asigure
continuitatea, pe cat posibil, a celor doud campuri acoperite de oglinzile exterioare.

POZITIONAREA OBISNUITA A OGLINZILOR
(SE POATE VEDEA PROPRIUL AUTOVEHICUL)

Folosirea oglinzilor Unghiul invizibil
principale si laterale 8 e mai mic
—
S oA
. ¢ PN
%, 205, / Oglinda NG
4 retrovizoare &

e 9
s,

Participantii la trafic pot fi observati
mai devreme.

g, Mgl Awg Eapace

14 /30



NOUA POZITIE A OGLINZILOR LATERALE
(NU VEDEM PARTILE LATERALE ALE AUTOVEHICULULUI, VEDEM

DRUMUL)
Regland la 90 .
grade oglinzile m In acest mod vor
laterale nu vedem / | aparea doar
partile laterale ale /) \ patru mici
autovehiculului ci unghiuri fara
drumul vizibilitate

Oglinda
retrovizoar

»
N |
0 X
R
Noquqgh x Noul unghi
vizibil vizibil

Celelalte autovehicule vor putea fi vazute mai
repede si pentru o perioada mai lunga de timp

1w, Migud Augd Bspiase.

Desi, pentru traficul aglomerat, parcurs in viteza, reglajul oglinzilor retrovizoare oferda unele
avantaje, nu vd putem recomanda, ca de maine, sd aplicati acest lucru, dar dacd o faceti
progresiv, pentru a va obisnui treptat si va apropiati de unghiul n care vedeti doar ultima
particica a aripii spate este suficient.

Toate aceste reglaje trebuie facute astfel Incat sd poata fi obtinuta cea mai confortabild pozitie in
conditiile impuse de cerintele obligatorii ce au fost prezentate mai sus.

¢) Modul de folosire a méainilor pe volan:

Modul de folosire a mainilor pe volan este un punct foarte sensibil deoarece, aglomerarile din
traficul urban, procentajul mare al timpului cat se ruleaza in mediu urban, fata de cel extraurban,
tind sa formeze obisnuinta de a conduce cu 0 mana pe schimbatorul de viteze si cu una pe volan,
aproximativ in pozitia de la ora 12.
E adevdrat cd e mai comod, sau poate mai natural, dar crearea obisnuintei este punctul nevralgic
deoarece, la viteze mari, virajele, sicanele, nu pot fi corect abordate, fara a avea ambele maini pe
volan 1n pozitiile de la ora 9 si ora 3.
Aceasta asezare oferd cea mai bund posibilitate de a aplica corespunzator corectiile necesare,
asupra traiectoriei autovehiculului, astfel incat sa se atinga trasa optima.
Cu mainile astfel asezate vor fi respectate urmatoarele reguli:

enu se ridica simultan ambele maini de pe volan;

enu ,,se bagd mana in volan” pentru efectuarea virajului;

enu se Incruciseaza mainile pe volan la efectuarea virajului;
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TEMAS

ELEMENTE DE DINAMICA A AUTOVEHICULULUI

A. ABS si alte echipamente de asistare a dinamicii autovehiculului — avantaje si dezavantaje:

ABS - Antilock Braking System, adica sistem pentru prevenirea blocarii la franare.

ABS-ul face parte dintre sistemele de siguranta activa ale unui autovehicul.

Sistemul intervine in momentul in care sesizeaza cd, in cazul unei franari prea puternice, rotile
tind sa se opreasca din rostogolire. Blocarea rotilor pe drum alunecos poate face ca autovehiculul
sd intre Tn alunecare si sd nu mai poatd fi mentinut pe traiectorie de catre conducatorul auto.
Senzorii constatd riscul de blocare si transmit un semnal cétre unitatea de comanda care va
reduce pentru cateva milisecunde presiunea din instalatia de franare, permitand rotatia rofii.

Acest ciclu se reia de mai multe ori pe minut, atat timp cat pedala de frana este actionata,
iar forta de franare este suficient de mare pentru a bloca rotile.

Deoarece reducerea presiuni se face prin deschiderea, de catre centrala ABS, a unor
supape ale circuitului de franare, pentru a nu ramane fara lichid in cilindrul principal de frana, o
pompa suplimentara aduce in instalatie lichid sub presiune.

Din acest motiv, la franare, conducatorul auto simte in pedala o pulsatie.

Marele avantaj al sistemului este cd permite manevrarea autovehiculului (pentru evitarea
unui obstacol, de exemplu) chiar si dacd se franeazd puternic pe carosabil alunecos. Tn plus,
distanta de franare pe carosabil alunecos se reduce mult fata de franarea fara ABS.

Compania germana Robert Bosch GmbH (cunoscuta, mai popular, drept Bosch) dezvolta
tehnologia ABS din anii 1930, dar primele automobile de serie care sa foloseasca sistemul
electronic Bosch au fost disponibile in 1978. Au aparut prima datd pentru camioane si limuzine
nemtesti Mercedes-Benz. Ulterior sistemele au fost portate si pentru motociclete.

Initial, sistemele ABS au fost dezvoltate pentru aeronave. Unul din primele sisteme a fost
Maxaret al companiei Dunlop, prezentat Tn anii 1950, si inca in uz pe unele modele de aeronave.
Acesta a fost un sistem complet mecanic. A fost utilizat si pe automobile in anii 1960 (masina de
curse Ferguson P99, Jensen FF si masina experimentala Ford Zodiac cu tractiune integrald) dar
pentru automobile s-a dovedit scump si nu a fost in totalitate de Tncredere. Un sistem complet
mecanic, construit si vandut de Lucas Girling, a fost echipat din fabrica pe Ford Fiesta generatia
a 3-a. S-a numit Stop Control System (sistemul de control al opririi).

Un sistem ABS tipic, e compus dintr-o unitate centrala electronica, patru traductoare de
viteza (unul pentru fiecare roatd) si doud sau mai multe valve hidraulice pe circuitul de franare.
Unitatea electronica monitorizeaza constant viteza de rotatie a fiecarei roti. Cand detecteaza ca
una din roti se roteste mai incet decat celelalte (o conditie ce o va aduce in starea de blocare),
misca valvele pentru a scadea presiunea in circuitul de franare, reducand forta de franare pe roata
respectiva(sau pe mai multe).

Am ficut mai sus afirmatia ,sau pe mai multe” deoarece, chiar si in prezent,
autovehiculele populare, ieftine, sunt echipate cu sisteme ABS din primele generatii, care au un
numadr redus de puncte de citire pe fiecare roata, iar scaderea presiunii o fac in tot circuitul de
franare, sau cel mult pe punte, chiar daca doar o singura roata s-a blocat.

Pe suprafetele cu aderentd mare, uscate sau ude, majoritatea masinilor echipate cu ABS
obtin distante de franare mai bune (mai scurte) decat cele fara ABS. Un sofer cu abilitagi medii
pe o magind fard ABS ar putea, printr-o franare cadentatd, sa atingd performantele unui sofer
incepator pe o masind cu ABS. Totusi, pentru un numar semnificativ de soferi, ABS
imbunatateste distantele de franare in varii conditii.

Tehnica recomandata pentru soferi intr-o masina echipatd cu ABS, intr-o situatie de
urgentd, este sa se apese pedala de frana pana la fund si si se ocoleascid eventualele obstacole. In
asemenea situatii, ABS va reduce semnificativ sansele unui derapaj si pierderea controlului, mai
ales cu masinile grele.

Pe zapada si macadam, ABS-ul mareste distantele de franare. Pe aceste suprafete, rotile
blocate s-ar adanci si ar opri automobilul mai repede, dar ABS-ul previne acest lucru. Unele
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modele de ABS reduc acest efect marind timpul de ciclare, 1asand astfel rotile sa se blocheze in
mod repetat, pentru perioade scurte de timp. Avantajul ABS-ului pe aceste suprafete este
imbunatatirea controlului masinii, si nu franarea, desi pierderea controlului pe astfel de suprafete
ramane totusi posibila.

Odata activat, ABS-ul va face ca pedala sa pulseze. Unii soferi, simf{ind acest efect, reduc
apasarea pe pedala si astfel maresc distanta de franare. Aceasta contribuie la marirea numarului
de accidente. Din acest motiv unii constructori au implementat sisteme de asistenta la franare ce
mentin forta de franare in situatii de urgenta.

Echipamentul ABS poate fi folosit si pentru a implementa controlul tractiunii la
accelerarea unui autovehicul. Daca, la accelerare, cauciucul pierde aderenta solului, ABS-ul
poate detecta situatia si poate aplica frinele pentru a reduce accelerarea pentru recapatarea
aderentel.

Constructorii vand de obicei aceasta ca pe o optiune separatd, chiar daca infrastructura
controlului tractiunii este in mare parte impartita cu cea a ABS-ului. Versiuni mai sofisticate pot
controla acceleratia si frana simultan, rezultand ceea ce Continental Teves si Bosch numesc
Electronic Stability Control, respectiv Electronic Stability Program (ESP).

Faptul cd cele mai multe astfel de sisteme instalate pe autovehicule sunt fabricate de
Bosch a determinat insd popularizarea sa sub numele ESP, cel pe care producatorul de
dispozitive electronice auto l-a instituit inca din 1987, cand a inceput sa-l1 dezvolte alaturi de
Mercedes-Benz.

Electronic Stability Program este de fapt un sistem destul de inteligent, care lucreaza insa
integrat cu dispozitivele electronice computerizate ce controleaza un automobil modern.
Respectand legile ciberneticii, ESP-ul foloseste ca surse de informatii o seric de senzori
amplasati pe diferite componente dinamice ale vehiculului. In acest fel, in fiecare moment sunt
cunoscute viteza de rotatie a fiecarei roti, directia imprimata de volan si masura in care caroseria
masinii respectd intocmai aceasta directie.

Pentru componenta de tractiune exista si sisteme mai simple care doar impiedica una sau
mai multe roti sa derapeze, respectiv : ETC - Electronic Traction Control (sau ASR), un sistem
dezvoltat pentru a prelua o parte importantd a sarcinii pe care o indeplinea ESP-ul si anume,
atunci cand senzorii ABS semnaleaza patinarea rotilor motrice la tractiune, ETC reduce, prin
sistemul de gestiune electronica, puterea motorului pana la limita recapatarii aderentei, protejand
astfel mai multe componente mecanice ale autovehiculului si reduce si consumul de carburant.

De acest sistem nu se mai aminteste deoarece a fost integrat in softul ESC-ului.

De alt fel, un ESP integrat va verifica nu doar diferentele dintre viteza unghiulara a
rotilor, ci si deplasarea laterala a masinii. Timpul de rdspuns este de obicei de ordinul
milisecundelor, astfel ca interventia poate fi consideratd destul de promptd. Numai pentru
tractiune, actiunea se rezuma la impiedicarea rotii/rotilor care patineaza sa se mai invarta, prin
actionarea franei pe roata motrice care patineaza, astfel fiind posibil un control al directiei,
similar cu ceea ce face un ABS la franare. De acest lucru se ocupa sistemul EDS - electronic
differential locking system, functie, de asemenea, integrata in ESP. In cazul ESP, in clipa in care
se constata derapajul masinii, sistemul proceseaza informatiile si actioneaza acolo unde trebuie:
franele intervin pe una sau mai multe roti, individual, pentru a corecta traiectoria, iar motorul
este Tmpiedicat sd mai genereze cuplu, eliminandu-se astfel fortele care au generat deplasarea.
De exemplu, daca rotile din fatd incep sa derapeze in timpul virajului, producand ceea ce numim
subvirare (deplasarea catre exteriorul curbei), ESP franeaza roata spate de pe interior, astfel ca
traiectoria se corecteaza. Daca derapeaza rotile din spate, adicd masina supravireaza (incepe sa se
rasuceasca spre interiorul curbei), ESP franeaza roata fata din exterior, ajustand traiectoria. De
fiecare data acceleratia este redusd automat pand la atingerea scopului. Simultan, la bordul
vehiculului se aprinde intermitent becul corespunzator ESP, care avertizeazad soferul ca sistemul
se afla in plin proces de functionare. Aproape orice vehicul dotat cu ESP permite decuplarea
acestuia de la un buton, becul-martor fiind aprins in acest caz permanent. Decuplarea ESP este
utild, de exemplu, in cazul vehiculelor 4x4 care au de depasit un obstacol dificil, functionarea
sistemului fiind de naturd sa reducd puterea motorului si sd Tmpiedice deplasarea. Suprafetele pe
care poate fi observata cu usurinta interventia sistemului ESP sunt asfaltul ud si zdpada/gheata.
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Revenind acum la regimul de franare, mai putem enumera un sistem in randul celor ce
fac parte din siguranta activi a maginii §i anume sistemul EBD (Electronic Brakeforce
Distribution) - distributia electronica a fortei de franare, fiind tot un asistent al ABS-ul.

De exemplu, la autovehiculele cu tractiune fata, partea din fata este mai grea decét partea
din spate, astfel incat in cazul actionarii franelor, centrul de greutate al autovehiculului se
deplaseaza spre fata. Prin aceasta, aderenta la rotile din spate scade simtitor si acestea tind sa se
blocheze. ABS-ul lucreaza in sensul antiblocarii rotilor din spate, iar EBD-ul redistribuie forta de
franare, pentru eficien{d maxima.

Important: EBD-ul ca asistent al ABS-ului, devine nefunctional la cea mai mica
defectiune aparuta la ABS, deoarece ,,deciziile” luate de EBD au la baza informatiile culese de
senzorii ABS.

EBD coordoneaza distribugia fortei de franare intre axa anterioara si cea posterioara
pentru a mentine maximum de eficienta la franare.

Sistemul reduce distanta de franare si previne blocarea si alunecarea rotilor spate.

EBD si ABS colaboreaza pentru a asigura o franare cat mai sigura.
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Figura 2. Influenta ESP in cazul subvirarii Flgura % Influgnia E5P In cazul supraviraril

Toate elementele prezentate pana acum, se incadreaza in pachetul de siguranta activa ale
unui autovehicul si atrag atentia cd acestea contribuie la prevenirea si evitarea unui accident
rutier. Tn momentul in care accidentul s-a produs, respectivele elemente nu mai au nici un efect,
ies din ecuatie. Din acest moment viata si integritatea personala depind de pachetul de siguranta
pasiva ale autovehiculului.

In aceasta categorie intrd centura de siguranta care depaseste in statistici, de sine stattor,
30% din procentul general de salvare a vietii in situatia unui accident, air-bag-urile, modul de
proiectare al caroseriei, materiale folosite.

B. Tinuta de drum nativd a autovehiculului — supra sau subviratoare —
comportament:

Masinile cu tractiune fatad si motor fatd sunt in proportie covarsitoare subviratoare, adica
au tendinta de a pleca cu fata masinii spre exteriorul virajului, datorita greutatii foarte mari pe
fata. In acest caz trebuie recipatat controlul asupra puntii fatd, care se poate face astfel: se ia
piciorul de pe acceleratie sau se franeaza panad cand fata nu mai derapeaza .Precizam ca aceste
tehnici pot fi aplicate numai dupa exersarea lor 1n prealabil, putdnd deveni periculoase daca nu
sunt stapanite corespunzator.

Masinile cu motor fata si tractiune spate sunt una din solutiile cele mai frecvent utilizate
de constructori pentru arhitectura autovehiculelor care au motoare cu puteri mari. Este solutia
pentru care au optat in mod traditional doi dintre marii constructori de autovehicule de lux -
BMW si Mercedes - precum si marea majoritate a constructorilor americani de limuzine.
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Comportamentul lor este deosebit de sigur pe asfalt uscat, nu acelasi lucru putandu-se
spune cand scade aderenta. Principala problema apare la accelerare, care dacad nu este dozata cum
trebuie, poate duce la deraparea spatelui chiar in linie dreapta, cand puterea este livrata brutal si
rotile nu sunt in pozitie neutrd, masina derapeaza de spate pe partea opusa virdrii, avand tendinta
de a intra in tete-a-queue. In aceasta situatie trebuie luat piciorul de pe acceleratie si contra-
bracat. Daca amplitudinea derapajului e prea mare (mai mult de 45 de grade fatd de axa
drumului), nu va ramane decat sa franati sau sa intretineti derapajul pana efectuati un cerc
complet, in functie de cat spatiu de manevra aveti. Pe viraje sunt in general subviratoare - botul
maginii are tendinta de a o lua spre exteriorul virajului. Ele pot fi redresate astfel: daca viteza nu
este mult peste viteza pe care o permite virajul, se poate lua piciorul de pe acceleratie si se ajuta
foarte fin din frina de serviciu astfel incat puntea fatd sad-si recapete aderenta(pilotii
experimentati dupa momentul decelerarii, cand simt cd au recapatat o parte din aderentd pe
puntea fatd, accelereaza puternic cu rotile usor virate inspre partea din interior a virajului, pana
cand botul masinii priveste inspre sosea(interiorul virajului), apoi reduc acceleratia pana se
stabilizeaza spatele magsinii, dupa care se revine la normal).

Se pot aplica tehnicile de franare si accelerare simultan, pentru a Tmbunatati timpii de
executie si siguranta manevrelor.

Masinile la care sunt cuplate sistemele inteligente de control ale tractiunii nu permit
derapajul puntii spate, redresarea se poate face ca la tractiune fatd - frana, virare urmata de
accelerare.

Este metoda cea mai recomandabila in situatiile de subvirare, deoarece prin franare se
creste apasarea pe puntea fatd, deci creste aderenta, se recapata controlul, se poate corecta
traiectoria prin manevrarea volanului, iar dupa stabilizarea traiectoriei se accelereaza pentru
iesirea din viraj.

Masinile cu motor spate si tractiune spate este solutia aleasa in mod traditional de cei
mai importanti constructori de masini sport— Ferrari si Porsche. Eficienta transmiterii puterii la
sol este foarte mare, fiind singurul tip de masini care au un comportament natural supravirator pe
viraje, ceea ce atrage aprecierea cvasiunanima a pilotilor. In circulatia normala acest tip de
comportament se poate dovedi foarte periculos, de aceea e bine sd fie viteza bine dozatd la
intrarea in viraj, deoarece dacd masina derapeaza in mijlocul virajului nu putem decét contra-
braca, daca viteza nu e departe de cea optima, sau frana si contra-bracare daca viteza e mult prea
mare. Situatiile se complica mult deoarece aceste fenomene se Intampla la viteze foarte mari pe
asfalt uscat, stabilitatea acestor magini pe viraj fiind exceptionald, de aceea timpii de reactie si
executie trebuie sa fie extrem de mici.

C. Tractiune fata, spate, sau 4x4 — particularitati de pilotaj:

Masinile cu tractiune integrald reprezintd cea mai sigura solutie constructivd pentru
deplasarea in conditii de aderentd scazutd. Sunt numeroase solufii constructive, cea mai
raspandita fiind cea cu motorul in fata, singura exceptie care imi vine acum in minte fiind
Porsche Carerra 4.

In analizarea comportamentului masinilor integrale conteazi foarte mult tipul de
transmisie utilizat, precum si procentele in care se Imparte puterea pe cele doua punti, in general
aceste procente variind dinamic, in functie de interventia autoblocatelor sau a sistemelor
electronice de control a tractiunii.

In cele ce urmeazi vom trata mai pe larg comportamentul integralelor clasice, care
transmit pe puntea fata cel mult 50% din putere.

Subvirarea, pentru multi conducatori de 4x4 o necunoscutd, probabil nici nu se vor lovi
de ea vreodata si ¢ mai bine asa, dar fiecare sofer ar trebui sa stie teoretic ce inseamna si sa
experimenteze practic pe drumuri inchise circulatiei, la viteze mici, ce presupune subvirarea si
cum se contracareaza aceasta.

Subvirarea apare in cazul in care viteza masinii e prea mare pentru curba data, sau atunci
cand rotile fata - directoare - sunt bracate prea mult pentru viteza dati. In acest moment, puntea
fata va pierde aderenta si masina va continua traiectoria in directia initiala. Pe scurt nu se va
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inscrie in viraj, desi rotile fatd sunt rotite in directia virajului. In general va descrie un viraj cu
raza mai mare decat cea dorita.

Pentru ca fie viteza prea mare pentru curba datd, fie raza prea mare de bracaj pentru
viteza datd, sunt cauzele generatoare, corectia se face restabilind acest balans, fie scazand viteza,
fie indreptand rotile directoare. De obicei, se folosesc ambele manevre, foarte rapid, aplicand
putina frana si indreptand usor volanul, urmand ca imediat ce este recastigatd aderenta, sd se
continue virajul in mod normal. Necesitd mult calm, experientd si un echilibru intre toate
manevrele de mai sus.

Frana, care se actioneaza instinctiv, pe langa faptul ca reduce viteza, mai are o implicatie,
mutd masa aparentd pe puntea fatd, marind implicit aderenta.

De cele mai multe ori, soferii fara experienta, frineaza si, totodata, invart volanul si mai
mult in directia virajului. Frana este bund, doar ca volanul este rotit in directia gresita.
Rezultatul?.. Frana va face ca aderenta sa fie restabilitd, dar Tn momentul in care puntea fata are
aderenta, volanul va fi prea mult rotit inspre viraj si masina pierde din nou controlul, de obicei
mult mai brutal si cu foarte mici sanse de control. Fie, pleaca spatele violent, inspre exteriorul
curbei, fie fata pierde din nou aderenta, depinzand de cat de mult s-a rotit orb volanul nspre
curba.

Trebuie experimentat si acest lucru si recunoasterea fenomenului si redresarea trebuie sa
devina reflexe pentru e fi eficiente Tn caz de nevoie.

Un alt motiv important care provoaca subvirarea este greutatea mai mare pe puntea fata.
Desi pare paradoxal, este fizica purd si am explicat in mare la teoria dezvoltatad la anvelope, deci
greutatea mai mare pe puntea fata, creste aderenta pe fata, dar in acelasi timp, forta centrifuga,
face ca aceastd masa suplimentarad pe puntea fata sa creasca posibilitatea ca puntea fata sa piarda
aderenta.

De obicei, masinile cu tractiune fata, au caracter subvirator, tocmai din cauza masei
suplimentare de pe puntea fata.

Ca urmare, ca sa concluzionam cele doua puncte, b si c., inainte de a decide ce model vor
sa cumpere, capitol in care principalele criterii sunt cele legate de raportul calitate-pret si
consum, viitorii posesori de autoturisme au de infruntat o prima rascruce: ce marca aleg si ce
tractiune. In functie de modul in care va fi folosit autovehiculul, soferii au de optat intre
tractiunea fata, spate, integrala si integrala part-time.

In general soferii sportivi vor aprecia distributia pe puntea spate, cei ponderati si
economi vor opta pentru cea pe fata, iar integrala face cu ochiul celor care cautd un compromis
intre cele doua.

D. Metode de franare:

Am vazut la punctul a) céte sisteme ,,inteligente” au fost dezvoltate pe autovehicule,
pentru a preveni blocarea rotilor in regim de franare, deoarece a fost demonstrat, atat practic cat
si stiintific ca franare in regim de rostogolire € mult mai eficienta de cét cea prin alunecare.

De asemenea, in momentul in care acele sisteme intra in functiune, eficienta franarii are o
scadere, varful de eficienta fiind atins la limita ruperii aderentei, pe care, prin experientd §i
exercitiu, trebuie sa Invatam sa o simtim.

Cel mai corect si eficient mod de franare este acela in care este folosita cat mai mult
frana de motor, iar atunci cand este necesara o deceleratie mai mare sa se actioneze si frana de
serviciu.

Pe langa faptul ca acest mod de franare, Intr-o combinatie adecvata, a inregistrat pe stand
cea mai buna curba de decelerare, mai are un efect benefic si anume, Intarzie momentul intrarii
in functiune a sistemului ABS.

Explicatia acestui fapt este ca, atunci cand forta de franare se apropie de valoarea la care
roata tinde sa rupa aderenta si sd se blocheze, apare tendinta de oprire a motorului, fenomen care
incearca sa fie contracarat de gestiunea electronica a motorului, care genereaza un cuplu mai
mare la roata. Astfel din insumarea forfei motrice transmisa la roata cu forta de frecare, rezulta o
fortd mai mare de cat forta de franare si astfel roata continua sa se invarta, undeva foarte aproape
de acea limita de pastrare a aderentei, e adevarat ca pentru o perioada scurtd de timp, dar care
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poata fi suficienta pentru a ne salva viata.

E. Folosirea corectd a cutiei de viteze:

Daca momentul maxim al motorului ar fi transmis direct rotilor motoare automobilul n-ar
putea porni. Pentru ca turatia motorului sa fie transmisa rotilor,ori sa putem manevra automobilul
inapoi in conditiile in care arborele cotit al motorului se roteste intr-un singur sens, sau in
vederea rezolvarii tuturor problemelor ridicate de circulatia pe diferite drumuri, cand valoarea
necesara fortei de tractiune poate fi diferitd, intre motor si rotile automobilului se monteaza o
serie de mecanisme cu rofi dintate, care reduc turatia dupa necesitati, marind in acelasi timp
cuplul transmis.

Cele mai raspandite tipuri de cutii de viteza cu care sant echipate autoturismele sunt:

CUTIA MANUALA // Fara moarte, deocamdati, este cel mai raspandit angrenaj de acest
tip. In functie de treapta aleasd de sofer, se poate obtine fie o vitezd de deplasare superioara, fie o
putere mai mare, necesara de exemplu, pornirii de pe loc. Avantaje: este cea mai buna alegere
pentru a exploata optim puterea motorului, dar si pentru a obtine cel mai scdzut consum de
combustibil. Dezavantaje: solicitarea continud a soferului care este nevoit sa apese ambreiajul ori
de cate ori trebuie sa schimbe viteza si, in acelasi timp, sa selecteze treapta optima pentru fiecare
situatie aparuta in trafic.

CUTIA AUTOMATA // S-a extins cu repeziciune peste Ocean, in anii ’50, si apoi a fost
Limportata” si de constructorii europeni. Este bazatd pe un convertor de cuplu hidraulic,
eliminand factorul ,,sofer” din mecanismul schimbarii treptelor. Gestiunea electronicd moderna a
eliminat §i o parte importanta a neajunsurilor acestui tip de cutie de viteze: senzatia de ,,patinare”
si consumul crescut de combustibil. Cutiile secventiale permit soferului sa selectioneze dupa plac
treptele de viteza, doar prin atingerea manetei de viteze. Avantaje: confortul indiscutabil, mai
ales in circulatia aglomerata din oras. Dezavantaje: performante mai mici §i consum crescut,
comparativ cu acelasi model de autoturism echipat insa cu cutie manuala.

CUTIA CU VARIATIE CONTINUA (CVT) // Mai putin utilizat de cétre constructori,
acest tip de mecanism — Continuously Variable Torque (CVT), nu are trepte preselectionate de
viteza, ci o plaja foarte variabild de trepte. Avantaje: silentiozitate §i senzatia cd motorul merge
intr-o singura treapta de viteza. Dezavantaje: schimb lent al treptelor.

CUTIA MANUALA ROBOTIZATA (SEMI-AUTOMATA) // Este o cutie manual, la
care functia ambreiajului este inlocuita de un mecanism electro-hidraulic. De asemenea,
comanda treptelor de vitezd se face printr-un simplu impuls asupra manetei. Electronica
gestioneaza schimbarea vitezelor, insd mult mai putin eficient decat in cazul unei cutii automate
cu gestiune electronica. Avantaje: disparitia ambreiajului, pret de trei ori mai scazut decat in
cazul unei cutii automate si un consum de combustibil rezonabil. Dezavantaje: smucituri care pot
sa apara la demaraje, mai ales cand este activat modul ,,Auto”. De asemenea, frana de motor nu
este la fel de eficienta ca in modul ,,Manual”.

DIRECT-SHIFT GEARBOX (DSG) // Cutia cu dubla ambreiere se inspira din principiul
de functionare al transmisiei PDK, utilizat de Porsche in competitiile automobilistice ale anilor
’70. Dezvoltata dintr-0 cutie cu 6 trepte, DSG se remarca prin faptul ca are nu unul, ci doua
ambreiaje. Spre deosebire de cutia manuald clasica, treptele sunt schimbate de o comanda
electro-hidraulica, chiar si in mod ,,Manual”, cu ajutorul unor manete amplasate langa volan.

Cele doua ambreiaje actioneaza complementar, in timp ce unul debreiaza, cel de-al doilea
ambreiaza, reducand astfel timpul de schimbare a treptelor la doar 0,2 secunde. Acest lucru evita
smuciturile, dar si pierderile de randament. Avantaje: consum redus, identic cu cel al unei cutii
manuale, performante demne de Formula 1 si confort total.
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Manual Gearbox

Automatic Gearbox

Semi-Automatic Gearbox
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DSG Gearbox

Pentru a putea exploata optim un autovehicul este absolut necesar sa cunoastem
performantele motorului, in special diagrama de putere si moment, deoarece acestea sunt
singurele informatii pe baza carora putem selecta treapta de viteza a cutiei 1n functie de sarcina.

In continuare vom prezenta diagramele a citorva motoare pentru a putea evidentia pe

baza diferentelor existente, modul de selectare a treptelor de viteza.

Motorul pe benzina V6 de 2,8 1 - 142 kW cu 5 supape/cilindru
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Serie motor AMX

Cilindree 2771 e’

Tip constructiv \%

Nr. cilindri 6

Supape / cilindru 5

Raport de 10,6 : 1

comprimare

Alezaj 82,5 mm

Cursa 86,4 mm

Putere maxima 142 kW/193 CP
la 6000 rot/min

Cuplu maxim 280 Nm
la 3200 rot/min

Management motor | Bosch Motronic
ME 7.1

Combustibil Fara plumb CO 98

(cu CO 95-putere
scazuta)
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Motorul pe benzina de 1,8 1— 110 kW cu 5 supape/cilindru si Turbo

L]
=

Date tehnice

Serie motor AWT

Cilindree 1780 cm’

Tip constructiv In linie

Nr. cilindri 4

Supape / cilindru 5

Raport de 93:1

comprimare

Alezaj 81,0 mm

Cursa 86,4 mm

Putere maxima 110 kW/150 CP
la 5700 rot/min

Cuplu maxim 210 Nm la
1750-4600 rot/min

Management motor

Bosch Motronic
ME 7.5

Combustibil

Fara plumb CO 95
(cu CO 91-putere
scazuta)

Motorul diesel de 1,9 1— 74 kW cu sistem pompa-injector

180

K
180

156

1=

1%

1.

Date tehnice

Serie motor AVB

Cilindree 1896 cm’

Tip constructiv In linie

Nr. cilindri 4

Supape / cilindru 2

Raport de 19:1

comprimare

Alezaj 79,5 mm

Cursa 95,5 mm

Putere maxima 74 kW/100 CP
la 4000 rot/min

Cuplu maxim 250 Nm

la 1900 rot/min

Management motor

Bosch EDC 15 P

Prepararea Injectie directa cu

amestecului sistem injector-
pompa

Combustibil Diesel CC 49,
Biodiesel

Dupa cum se observa in toate imaginile motorul dezvoltd puterea maxima cand ne situdm
pe curba de putere, in zona superioara a intervalului de turatie.
Acest aspect ne arata ca, pentru a dispune de toata puterea autovehiculului cutia de viteze
trebuie sa se afle in treapta inferioard de viteza, undeva in zona de 3500 rpm. pentru benzind si
putin peste 2500 rpm. la motorind, atunci cand ne pregatim sa efectudm elementul, astfel Incat,
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pe durata executiei, prin apasarea pedalei de acceleratie spre maxim sd putem obfine, in timp cat
mai scurt, un raspuns adecvat din partea motorului.

O alta observatie general valabila este aceea ca, dupa atingerea turatiei de putere maxima
datd de constructor, puterea motorului are o scadere pronuntatd cu efecte deosebit de nefaste in
situatia unei depasiri, sau a unui viraj luat la viteza mare, aproape de limita aderentei si ca
urmare, este foarte important ca, aproape de turatia de putere maxima, cutia de viteze sa fie
schimbata intr-0 treapta superioara, care sd permita revenirea motorului la regimul de turatie
precizat mai sus $i, implicit, reluarea acestui ciclu, atat timp cat este necesar.

Influenta momentului motor asupra demarajului, se face simfitd in prima parte a
intervalului de turatie pe care i-1 suporta motorul, un cuplu mare, la turatie mica, fiind de un real
folos la pornirea de pe loc si la circulatia in mediul urban, la viteze moderate, cand, chiar daca
ne aflam intr-o treapta superioara a cutiei de viteze, dispunem de forta necesara la roata. Acest
regim de functionare ofera cea mai mare economie de combustibil.

In ceea ce priveste regimul de deceleratie, care am vizut deja cat de important este in
pilotajul sportiv, pentru situatiile de franare puternica a autovehiculului, sau asa cum vom vorbi
la punctul urmator, la negocierea unui viraj pe trasa optima, trebuie sa subliniem ca definitorie in
raspunsul dinamic al autovehiculului este curba de moment.

Astfel, daca rulam cu viteza mare si dorim o scadere rapida a acesteia, trebuie sa scadem
cat mai repede turatia motorului, iar acest lucru se obtine prin scaderea cu una, cel mult doua
trepte de viteza si eliberarea pedalei de acceleratie, moment in care gestiunea electronica a
motorului taie resursele energetice, fortand coborarea turatiei spre cea de ralanti.

In acest moment, forta de frecare la roatd, creeazi un moment rezistent, mai mare ca
valoare de cat cuplul motorului si de sens opus acestuia, reusind sd provoace cresterea turatiei in
loc de scadere a ei, dar, concomitent, se realizeaza si scaderea de viteza.

Cand turatia motorului scade panad in zona de turatii unde cuplul motor se apropie de
maxim, acesta devine mai mare in valoare absoluta si impune scaderea accentuatd a vitezei de
deplasare a autovehiculului.

Ca ultim aspect, as atrage atentia asupra faptului ca, reducerea direct cu trei trepte de
viteza, la un autovehicul care dispune de un motor care dezvolta un cuplu mare, duce de cele mai
multe ori la ruperea aderentei si scaparea de sub control a maginii, chiar si la un sofer
experimentat care ar mai face unele compensari cu pedala de acceleratie si cu frana de serviciu.

Tn sensul celor afirmate sti realizarea tehnica a unui alt sistem cu care au fost echipate
autovehiculele de fabricatie mai recenta — MSR- reglarea momentului de rotatie al motorului -
aceasta functie este integrata in sistemul Traction Control (TCS) si impreuna integrate in ESP.

Daca pe o suprafata carosabila cu polei sau gheata se decelereaza brusc sau se trece intr-0
treapta de viteza inferioard, are loc o alunecare a rofilor motoare. MSR-ul inregistreaza acest
lucru cu ajutorul senzorilor sistemului ABS si stabilizeazd, printr-o ridicare dirijata a turatiei
motorului, starea autovehiculului

F. Modul de abordare a virajelor:

Cunoscand acum toate elementele principale privind dinamica autovehiculelor si
corectiile facute de sistemele de sigurantd cu care acestea sunt echipate, vom trece la explicarea,
destul de concis, a tehnicii de abordare a catorva tipuri de viraje.

Ca tehnicd general aplicabild, in orice viraj se incearca prin utilizarea intregului spatiu pe
care 1l avem la dispozitie sd obtinem cea mai mare raza de virare, indreptarea pe cat posibil a
trasei, combinarea franei de motor cu cea de serviciu, frAna de serviciu sa fie utilizatd numai pe
traiectoria rectilinie, iar zona de acceleratie sa Inceapa dupa jumatatea virajului.
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e Viraj pani la 180°
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e Succesiune de 2 viraje lungi

e Succesiune de 2 viraje scurte
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e Succesiune de 3 viraje

FACTORII CARE INFLUENTEAZA MODUL DE PILOTAJ

a) Familiarizarea conducatorului auto cu autovehiculul:

Unul dintre cele mai importante lucruri pe care trebuie sa-1 facd un conducator auto care urmeaza
sd conduca un model de masind cu care nu a mai mers niciodatd, sau daca a mai condus, Nnu-Ii
cunoaste starea tehnicd, este obligat sa faca toate verificarile necesare din punct de vedere tehnic,
a sistemelor de baza ce echipeaza respectivul autovehicul, iar apoi, la viteze relativ reduse, sa
treaca la verificarea dinamica a masinii, studiind astfel, in conditii de siguranta, reactiile pe care
vehiculul le are in diferite situatii......... Pot fi purtate discutii pe marginea unor exemple.

Fara acest lucru, a conduce sportiv, mai ales in trafic, cand elementele surpriza sunt mult mai
multe ca numar, de cat intr-o competitie organizata, este un risc care nu are nici un suport
rational, iar cei ce se bazeaza pe experientd sau calitdti personale, se afld intr-o grava eroare
privind nivelul de evaluare a acestora.

b) Starea de odihna, starea nervoasa, personalitatea conducatorului auto:

Insuficienta somnului acutd sau cumulatd, insotita de oboseald si asociate momentelor
critice ale ritmului cicardian ( 3-5h dimineata sau 3-5h dupd amiaza) genereaza un risc crescut
pentru accidente si reducerea sigurantei in exploatare a sistemelor complexe coordonate de
operatori umani:

Efectele Somnolentei si Oboselii la Volan:
e aparitia involuntara a unor episoade de somn paradoxal de 1-2 secunde numite
microsomn;
alterarea timpului de reactie, a deciziei si vederii;
probleme cu memoria pe termen scurt si gandire inceata si neclara;
scaderea performantei, vigilentei si motivatiei,
cresterea comportamentului agresiv la volan;

Recunoasterea Semnelor de Oboseala:

e dificultdti in concentrarea atentiei, in tinerea ochilor deschisi sau a capului ridicat;
vise cu ochii deschisi si aparitia unor ganduri aleatoare;

senzatia de nisip in ochi §i nevoia repetatd de frecare a lor;

conducerea in zigzag si omiterea semnelor sau indicatoarelor rutiere;

stare de neliniste sau de iritare;
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Masuri de prevenire a adormirii la volan Tnainte de plecarea in cursa:

dormiti bine si cel putin 8 ore;

planificati drumul cu pauza la fiecare 2 ore sau 160 km;

calatoriti cu un partener sau un pasager care sa observe semnele de oboseala;
evitati folosirea medicamentelor sau a consumului de alcool,

Masuri de prevenire a adormirii la volan pe timpul cursei:
e opriti-va intr-un refugiu si dormiti putin;

e lasati partenerul sa va inlocuiasca la volan;

e consumati putina cafea;

Stresul afecteaza calitatea variabilitatii pulsului si aceasta la randul ei influenteaza
activitatea corticala din creierul uman:

Cand variabilitatea pusului este haotica, cortexul este inhibat, blocand astfel gandirea
inteligenta si ramanem doar cu teama, supdrarea si atacul de panica, controlate de nivelul mediu
al creierului, operand numai cu primele 2 nivele ale lui.

Insusindu-ne si aplicand zilnic metodele care ne permit restabilirea coerentei variabilitatii
pulsului, vom reactiva cortexul si deci, implicit, gindirea inteligent si creativitatea. In aceasta
stare:

¢ devenim mai congtienti, percepem mai corect realitatea;
avem o imagine de ansamblu a situatiei noastre, a familiei si a institugiei la care
lucram, precum si a societatii in care traim;

e sesizam mai usor si mai clar care sunt cele mai bune optiuni;

e avem o mult mai buna claritate mentala;

e creste creativitatea si spiritul inovator;

¢ ludm cele mai inteligente decizii;

Asa cum am vazut mai sus ce influente nefaste pot avea stare de obosealad si de stres asupra
organismului, Tn cele ce urmeaza vom trata problemele ridicate de un carosabil cu deficiente si,
apoi, factorii climatici, pentru a va atrage atentia asupra combindrii acestor elemente, 1n diferite
procente, astfel Tncat, sa Intelegeti cate variabile intrd in conducerea pe drumurile publice si ce
inseamna ca prin cresterea de viteza sd impingi aceasta limita prea sus.

c) Starea carosabilului:

e gropi, lucrdri In carosabil, capace lipsa la gurile de canalizare..;

e nisip, pietre de caldaram, ambalaje, sticle...;

e semne de circulatie noi 1n zone cunoscute, de restrictionare sau de
directionare, reconfigurarea semnelor de circulatie in intersectii, lipsa
indicatoare, semafoare defecte...;

e lipsa marcajelor pietonale, lipsa dungilor de demarcatie intre benzi, sensuri,
sau cele laterale;

e Vvehicule care nu au dreptul sa ruleze pe tronsoanele respective de drum;

e animale care au patruns pe carosabil;

Implicatiile acestor factori sunt, in general cunoscute, sau intuite, dar de multe ori,
conducatorii auto nu le iau in calcul, atunci cand ar trebui sa reduca viteza.

La circulatia 1n localitati, sesizarea din timp a unor factori de aceasta natura, combinata
cu factorul anticipatie, va ajutd sa va imaginati o configuratie foarte probabila a autovehiculelor
din fata dvs. si pe baza acesteia, puteti deja sa va hotarati, si sa pregatifi autoturismul, pentru
franare, depasire, preselectarea unei benzi de circulatie cu fluenta, patrundere pe contrasens.

Aceasta este de fapt combinatia pe care o realizeaza acei conducatori auto, cu care, atunci
cand mergeti, desi este aglomeratie, acesta merge mai repede decat media traficului, fard a frana
brusc, cu schimbari de directie sau treceri de pe o banda pe alta line, parand cd totul decurge
normal. Inclusiv emotiile pasagerilor, in acest fel dispar, deoarece perceptia este ca masina este
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perfect stapanita, iar In meseria dvs. acest lucru este deosebit de important, atat pentru odihna
psihicd, cat si pentru munca, posibilitatea de concentrare asupra obiectivului fiind mult mai
mare.

d) Factori climatici:

E clar ca atunci cand e cald si soare e bine. Dar...si existi si aici un dar. In general este
perioada concediilor, lumea se destinde, poate fi mai neatentd, sau caldura mare si ambuteiajele
provoaca irascibilitate care poate induce reactii necontrolate.

Dupa amiezile de vard sunt lungi, iar soarele strdluceste pana mai tarziu, facand cu linia
orizontului un unghi mic, caz in care, atunci cand il avem 1in fata, ne reduce drastic perceptia
vizuald si clar, nu numai noud, ci si partenerilor de trafic. In situatia in care, in acest caz,
intervine si oboseala, datorita tendintei de a apropia pleoapele pentru reducerea fenomenului de
orbire, pot aparea acele momente de microsomn, sau chiar adormirea.

Alta situatie, diminetile geroase, cu soare. In localititi ne dim seama usor de existenta
poleiului, mai ales dacd, asa cum am mai spus, facem acele teste periodice si poate ar trebui sa
nuantez acest periodice, cd nu ma refer la a face probele la un interval fix de timp, ci atunci cand
apar diferente in carosabil de culoare, umiditate, sau natura acestuia, insd probleme mari pot
apare in afara localitatilor, la drum intins, cum se spune.

De ce spun acest lucru, deoarece in aceasta situatie poleiul apare ca un element surpriza.
Adica, pe tronsoanele intinse cu vegetatie redusa, soarele topeste poleiul instalat peste noapte si
usuca si asfaltul, credndu-ne impresia ca totul este in regula, dar ce ne facem cind dam de o zona
de liziera, cat de scurtd, dar pe a carei portiune soarele nu a ajuns, e, acolo, cu sigurantd gasim
polei.

Putem gasi si gheatd, dacd pe marginea tronsonului respectiv de drum, sunt maluri de
zapada facuti de utilajele de deszapezire cu mai multe zile inainte, mai ales daca in acest rastimp
asfaltul s-a curatat. Explicatia este una logica, alternanta de caldut in timpul zilei si frig peste
noapte, face ca in acele zone de liziera, daca este si curba, atunci carosabilul are o anumita
inclinatie, malul situat pe partea mai inaltd se topeste, apa se scurge pe carosabil. Peste noapte
aceasta apa ingheata din nou. Deci a doua zi dimineata avem toate sansele sa dam peste asa ceva,
iar bucuria este maxima cand venim si cu viteza deoarece pana la acea portiune, aga cum am zis
carosabilul era uscat.

Ca lectie pentru aceste cazuri, gheata, polei, umezeala, care ne surprinde dupa un tronson
uscat, cu corectiile de intensitate a manevrelor, diferite pentru cele 3 cazuri, se procedeaza astfel:

- pe bucata de uscat care ne-a mai ramas, din momentul sesizarii tronsonului cu
probleme, pand la patrunderea in acea zond, se actioneazd cu maxima intensitate frana de
serviciu cu frana de motor(nu depasim limita de rupere a aderentei deoarece agravam situatia mai
mult decat daca nu am frana de loc);

- pe tronsonul dificil patrundem pe o traiectorie cat se poate de dreapta, cu orientare spre
centru benzii de circulatie din capatul celdlalt al portiunii cu probleme, cu rotile perfect drepte,
fard a brusca volanul, numai cu un usor balans al acestuia pentru a sesiza momentul de
recapatare a aderentei si numai cu frand de motor.

Cand se merge in regim constant de zapada, gheata sau polei, se incearca respectarea
urmatoarelor:

- nu se bruscheaza comenzile;

- se foloseste in cea mai mare masura frana de motor;

- se aleg traiectorii cat mai line;

- anticiparea traficului este foarte importanta;

- cdnd masina intra in derapaj, devierea de la traiectorie se compenseaza cu aceleasi manevre
care se fac la derapajul in virajele negociate cu viteza mare, pe carosabil uscat.
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