
73

in iar cu depre siunea, influenţa fiind mai puternică la regi­
muri de tu raţie  mai mică. Puterea scade cu creşterea depre­
siunii produse de filtru. Scăderea este cu a tît mai im portan tă  
cu cit regimul de turaţie este mai mare (de la 2 CP pentru  
2 000 rot/m in, la 5 — 6 CP pen tru  3 000 — 3500 rot/m in). 
Consumul specific de combustibil variază in lim ite foarte 
mari ca urm are a efectului com binat al dependenţei consu­
mului orar şi a  puterii fa ţă  de depresiune. Influenţa este mai 
puternică la tu ra ţii mici, pen tru  o cădere de presiune de. 100 
mm col. apă, obţinîndu-se urm ătoarele variaţii ale consum u­
lui specific de combustibil : 70 g/CPh la 2 000 rot/m in şi 20 
g/CPh la 3500 rot/m in. La experim entările efectuate cu mo­
toru l fără filtru  s-a constatat că se dezvoltă puteri m ai mici, 
ceea ce conduce la consumuri specifice mai mari. Aceasta 
se explică prin faptul că m otorul fără filtru funcţionează 
cu dozaje foarte sărace. S-a consta ta t de asemenea că nive­
lul de ulei din filtru nu are nici o influenţă asupra param etri­
lor cercetării.

în  încheiere se trage concluzia că forma constructivă a 
filtrului de aer influenţează, p rin  cădere de presiune, in 
primul rînd consumul specific de combustibil şi prin urm are 
se impune reducerea pierderilor de presiune la acest suban- 
samblu. Se propun modificări constructive care vor duce la 
micşorarea consumului de combustibil. După ce aceste modi­
ficări au fost verificate pe banc se va  trece la omologarea lor 
pe maşină şi la aplicarea la serie incepînd din 1973.

Aplicarea unei metode noi de calcul la proiectarea bazei 
caroseriei portante a autoutilitarelor TV  12.

A utori : ing. Ion Rădulescu — şef birou proiectare U.A.B. 
şi ing. R ichard W inter — cercetător principal la Centrul de 
mecanica solidelor.

Baza p o rtan tă  a caroseriei noilor autoutilitare TV repre­
zintă s truc tu ra  form ată din lonjeroane, traverse şi console 
construite ca profile deschise care formează un to t cu podeaua 
asam blat prin  sudură prin puncte. Metoda folosită pină acum 
era deficitară prin  premisele de calcul prea simplificatoare.

în  noua m etodă de calcul s-au lu a t in considerare pen tru  
evaluarea cit m ai reală a cazurilor de solicitare urm ătoarele 
ipoteze :

Sarcinile care acţionează asupra bazei caroseriei sîn t for­
m ate din componente statice la  care se adaugă, cu efecte 
distructive deosebite, forţele de inerţie care apar în tim pul 
funcţionării vehiculului. Efectul acceleraţiilor care iau naş­
tere  la pornire, la frînarea vehiculului, la mersul în curbe, la 
trecerea peste obstacole, cit şi la rularea obişnuită da to rită  
denivelărilor drum ului, induce In structura  bazei caroseriei 
forţe de inerţie aleatorii cu efect de distrugere prin oboseală.

Preluarea acestor efecte se poate  face, cu rezultate satis­
făcătoare a tit din punct de vedere al rezistenţei cit şi al eco­
nomiei de m aterial, cu o s truc tu ră  reticulară din profile des­
chise (şasiul), care se închide cu o placă form ată din podea, 
asam blarea făcîndu-se prin procedeul sudării prin puncte.

Se prezintă modul de conlucrare elastică dintre placă şi 
struc tu ra  reticulară (dintre podea şi şasiu), solicitările din 
sistem şi calcul formelor critice din îmbinări pe baza teoriei 
conlucrării.

Metoda de calcul expusă în lucrare s-a folosit la dimensio­
narea podelei po rtan te  a autoutilitarelor TV 12. Generali­
zarea acestei metode şi elaborarea unui program pentru  
calculatorul electronic I B M în colaborare cu С M S şi I C PAT 
vor pune la îndem îna proiectanţilor din construcţia de au to ­
vehicule şi din alte domenii un instrum ent de calcul modern 
şi cu efecte economice im portante.

— Execuţia prototipului şi probele de omologare ale pri­
mului troleibuz tiristorizat românesc construit de I.C.P.E. 
in colaborare cu U.A.B.

A fost prezen tat un troleibuz TV 20 — E pe care s-a m on­
ta t  un echipam ent de comandă a  m otorului de tracţiune, 
cu tiristoare, Troleibuzul este în exploatare curentă la I.T .B . 
(pe traseul nr. 84) din luna m ai 1972.

Lucrările de cercetare, proiectare, execuţie şi experim en­
tare  au fost executate de către  un colectiv de cercetători de 
la I.C .P.E., în colaborare cu uzina „Autobuzul” , şi s-au 
extins pe o perioadă de cinci ani in  mai multe etape princi­
pale : experim entări şi cercetări pe modele de 2 kW  şi apoi 
de 7,4 kW  ; încercări statice şi dinamice pe troleibuzul a r t i­
culat TV 2 EA (la I.C.P.E. pe p ista  U.A.B. şi pe un traseu  
I.T.B.) ; probe de omologare cu ren tă  la I.T.B.

S-a trecu t apoi la prezentarea schemei electrice, precum  şl 
a echipam entului electric cu tiristoare  de 74 kW  compus din 
reglor de curent continuu cu tiristoare , filtru de reţea, blo­
cul de comandă, blocul de alim entare şi controlerul, care re­
prezintă o noutate  în tehnica mondială. N outatea constă în 
funcţionarea regulatorului de curen t continuu cu frecvenţă 
reglabilă şi anume : cu frecvenţă m ică (de circa 120 H z la 
capetele de reglare) şi cu frecvenţă  mare (de circa 400 Hz la 
mijlocul plajei de reglare). A ceastă soluţie, în com paraţie 
cu alte echipamente cu tiristoare din străinătate , are av an ta ­
jul unei game bune de reglaj al tensiunii de alim entare a mo­
torului şi, în acelaşi tim p, frecvenţa ridicată la mijlocul pla­
jei de reglare a dus la realizarea unu i filtru  de re ţea  de trei 
ori m ai uşor în com paraţie cu filtrele similare ale firm elor 
străine.

Blocul de comandă electronic, realizat cu tranzistoare cu 
siliciu şi tranzistoare unijoncţiune, realizează im pulsurile 
de com anda pentru  comanda tiristoarelor de fo rţă  şi de 
stingere, decalabile in funcţie de comanda de la control ; 
în plus, aceste impulsuri nu se po t suprapune in nici o situ ­
aţie care ar duce la aprinderea sim ultană a celor două gru­
puri de tiristoare. Schema electrică aduce noutatea că la 
frînarea reostatică care este foarte eficace, rotorul debitează 
pe o rezistenţă de frînare, iar eficacitatea frinării se obţine 
cu regu la to ru l cu tiristoare  care modifică în m od con­
tinuu curentul de excitaţie al motorului în funcţie de apăsa­
rea pedalei de frînare.

în  final au fost stabilite urm ătoarele avantaje ; economie 
de energie electrică de minimum 35%  ; la aceeaşi acceleraţie 
medie în tim pul perioadei de dem araj, şocuri iniţiale mai 
mici ; în perioada de pornire, m aşina ia din reţea un curent 
mai mic de 10 A care apoi creşlc liniar, faţă de troleibuzul 
m otor care în această perioadă ia un curent de. 200 A ; fri- 
narca electrică deosebit de eficace duce la m enajarea fri­
nei de serviciu.

— Noi tipuri de autobuze urbane tn curs de asimilare la
U.A.B.

A utori : ing. şef concepţie Constantin Deaconu, ing. Gh, 
Iancu şi ing. Gh. Popescu.

Lucrarea face o trecere în revistă a tendinţelor de dezvol­
tare ale mijloacelor orăşeneşti de transport în comun din 
România şi din alte ţă ri şi a ra tă  ritm urile de dezvoltare ra ­
pidă în acest domeniu, ritm uri datorite  urbanizării, m ăririi 
m obilităţii populaţiei, renunţării la folosirea in ternă a au to ­
turism elor proprii din cauza aglom erării drum urilor publice 
ş. a. Se a ra tă  de asemenea avantajele dezvoltării tran sp o rtu ­
lui orăşenesc cu autobuzele şi în special cu autobuzele de mare 
capacitate.

U.A.B. a lansat gama de autobuze (urbane şi rutiere) 
pînă la autobuzul de medie capacitate inclusiv ; în prezent 
sînt in curs de asimilare noi tipu ri de autobuze urbane de 
medie şi mare capacitate echipate cu m otor Diesel.

P en tru  asigurarea transportu lu i urban, U.A.B. va produce 
în u rm ătorii ani :

— autobuzul urban de mare capacitate ROMAN 112 U D ;
— autobuzul urban de medie capacitate TV 109 UD ;
— troleibuzul u rban de m are capacitate TV 112 E .
Autobuzul u rban de mare capacitate va avea fluxul de

călători în sensul tradiţional din ţa ra  noastră : urcarea prin 
platform a spate, coborire prin  uşile mijloc şi fa ţă . M otorul 
ROMAN de 192 CP, orizontal, va  fi am plasat în tre  punţi.

în  continuare se prezintă caracteristicile celorlalte suban- 
samble : cutie de viteze în 4 trep te  sincronizată sau o tran s­
misie au tom ată, suspensie pneum atică, axa fa ţă  cu roţi 
independente, sistem de frînare cu două circuite complet 
separate (hidraulic pentru  roţile fa ţă  şi pneum atic pen tru  
roţile spate), mecanism de direcţie servoasistat, s tru c tu ră  de 
rezistenţă au toportan tă  realizată num ai din ţevi rectangu­
lare. P u terea  specifică de 12 C P/t şi cuplul maxim de 70 kgm  
asigură calităţi dinamice corespunzătoare unei maşini urbane 
moderne.

Autobuzul urban de medie capacitate va fi echipat cu un  
motor Diesel de 135 CP am plasat pe consola spate şi va  avea 
un m are grad de unificare cu autobuzul de mare capacitate.

Troleibuzul de mare capacitate va fi derivat din au tobu­
zul u rban  respectiv şi echipat cu un motor UMEB de 110 
kW. Sistemul de comandă al motorului va fi tiristorizat.
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