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ÎNCERCAREA AUTOVEHICULELOR
Autori: Ticușor Ciobotaru, Gheorghe Aurel Gherman, 
Valentin Mărgărit Vînturiș, Lucian Ștefăniţă Grigore

Lucrarea abordează problematica testării și evaluării  performanţelor autovehicu-
lelor. Aceasta este structurată pe 13 capitole și tratează succesiv atât aspecte lega-
te de desfășurarea unui program de încercări (iniţiere program, pregătire autove-
hicule, echipamente de testare, personal, derularea testelor, fi nalizarea acestora) 
precum și elementele tehnice descriptive ale diferitelor categorii de încercări: 
încercarea motoarelor și transmisiilor, determinarea caracteristicilor dinamice, 
de frânare, de confort, de masă, de maniabilitate și stabilitate, determinarea per-
formanţelor de economicitate și a capacităţii de trecere.
Numeroasele diagrame, scheme și fi guri din cuprinsul cărţii asigură o parcurgere 
efi cientă a acesteia, cu o însușire rapidă a conţinutului.
Lucrarea se adresează în special studenţilor și masteranzilor în „Ingineria autove-

hiculelor”, dar și altor specialiști din domeniu.
Șeful Catedrei de Autovehicule Militare și Transporturi – Col. prof. univ. dr. ing. Minu MITREA
Editura MIRTON Timișoara, anul 2009, total 203 pag., ISBN: 978-973-52-0562-1

TRA FIC
Cum șofăm și ce spune asta despre noi
Autor: Tom Vanderbilt

Lucrarea reprezintă o incursiune în problemele de zi cu zi pe care ni le pune trafi cul 
auto infernal, mai ales din marile orașe ale lumii, văzute de pe poziţia unui  conducă-
tor auto anonim.
Autorul face această analiză după consultarea unui mare număr de specialiști de frun-
te din domeniul trafi cului rutier.
Remarcăm specialiști de la universităţi americane (Iowa – Simulatorul naţional 
de șofat, Michigan – Institutul de Cercetarea Transporturilor – Departamentul de 
Inginerie, Departamentele de trafi c din Los Angeles, New York), de la Universităţi 
din Canada – Centrul de Sisteme inteligente de Transport de la Universitatea din 
Toronto („Diagramele fundamentale” ale trafi cului), Departamente de speciali-
tate din Mexico City, Departamentul de decongestionare a Trafi cului din Londra, 
Departamentul de Trafi c și  Fizica Transportului din Duisburg – Essen etc.
Deosebit de interesante sunt referirile la explozia trafi cului rutier în China (Centrul de Cercetarea Transporturilor 
Beijing) și India (Institutul Indian pentru Tehnologie și Institutul pentru Educaţia privind Trafi cul pe șosele și parti-
cularităţile acestuia, unde circulaţia automobilului trebuie să coexiste cu ricșe, căruţe cu cai sau cu tracţiune umană, 
biciclete, motociclete iar respectarea regulilor de circulaţie este imposibilă sau nedorită). 
Sunt tratate cu seriozitate derapajele în curbă, robotizarea conducerii automobilului sau supravegherea automată a 
comportării conducătorului auto, comunicarea între vehicule pentru prevenirea accidentelor, utilitatea semnelor de 
circulaţie (care este contestată) necesitatea cooperării participanţilor în cadrul fl uxurilor de mișcare (după modelul 
furnicilor) etc.
Afi rmaţia directorului Departamentului de cercetare și dezvoltare și a celui de planifi care strategică a companiei 
General Motors, care arată că „dintre toate efectele colaterale pe care le presupune o mașină – energie, mediu, acces 
egal, siguranţă și aglomerare – mă tem că aglomerarea este cel mai difi cil de rezolvat”, ne consolează că nu suntem 
singuri în suferinţă.
Lucrarea a fost editată de Litera Internaţional în 2009, are 288 de pagini, ISBN 978-973-675-561-3, costă 9,90 lei și 
poate fi  comandată online la: www.litera.ro.

Î
A
V

L
le
te
h
p
în
d
fo
N
efi
L



3

Supliment Auto Test

Isolation of passenger and cargo 
from terrain induced shock and 
vibration and providing a safe 

drive in terms of road holding and 
handling, are the most important 
tasks of road vehicle suspensions. 
Th e vibration isolation performance 
of the passive systems, with both 
linear and non-linear stiff ness and 
damping characteristics, is rather 

limited. Th eir transmissibility factors show that low damping 
gives good isolation at high frequency but poor resonance cha-
racteristics, while higher damping results in good resonance 
isolation at the expense of poor high frequency performance. 
Th ese inherent limitations of classical suspensions have moti-
vated the investigation of controlled suspension systems, both 
semi-active and active. In a semi-active suspension the stan-
dard shock absorbers are replaced by controlled dissipative 
elements and no external energy is introduced into the system. 
In contrast, a fully active suspension requires the use of an ac-
tuator to produce both restoring and damping forces in order 
to control the vehicle response, and a signifi cant energy input is 
generally required. Th e amount of this energy could be reduced 
by adopting a hybrid solution with a passive spring to support 
the static load and an actuator to control the dynamic response. 
Th e reliability of an active suspension is a very important is-

sue since the external energy required by the control strategy 
could potentially destabilize the vehicle. Due to their higher 
reliability, lower cost and comparable performances, semi-ac-
tive suspensions have gained wide acceptance throughout the 
automotive engineering community. 
Magnetorheological dampers (MRD) are the most promising 
semi-active devices used nowadays in automotive engineering. 
A MRD is not very diff erent from a conventional viscous dam-
per. Th e key diff erence is the magnetorheological fl uid (whose 
rheological properties can be altered by applying a magnetic 
fi eld) and the presence of a solenoid embedded inside the 
damper. Th e use of MRD in semi-active suspension control has 
some benefi ts. Between the att ractive features of the MRD are 
the relatively small manufacture costs, low power requirements 
(only 30-50 watt s), reliability as long as the device forces are 
adjusted by varying a magnetic fi eld instead of moving me-
chanical elements, and fast time response (milliseconds). By 
controlling the fi eld (i.e. the current supplied to the solenoid) a 
wide variety of semi-active control strategies can be implemen-
ted: „skyhook” and „balance logic” for comfort improving or 
groundhook to reduce dynamic tyre forces.

Prof. Dr. Tudor SIRETEANU
Institutul de Mecanica Solidelor al Academiei Române

Deunăzi am aniversat 20 de 
ani de la obţinerea diplomei 
de inginer în specialitatea 

autovehicule rutiere, moment petre-
cut cum se cuvine alături de profeso-
rii şi colegii cărora circumstanţele de 
orice fel le-au permis să fi e prezenţi. 
Prilej de bilanţ, de rememorare a 
unor amintiri comune şi de discuţii 
pe alocuri fi lozofi ce, întâlnirea ne-a 
oferit şi un motiv de refl ecţie asupra 

schimbărilor petrecute în domeniul în care am ales – cu sufl etul 
– să ne pregătim şi să lucrăm.
Ştiţi ce paradox am afl at la primele cursuri de specialitate: că 
motorul cu ardere internă este total nepotrivit utilizării lui 
la automobile, întrucât caracteristica lui de tracţiune este în 
completă opoziţie cu cea ideală? Iar răspunsul la întrebarea 
fi rească a bobocului cu privire la incidenţa utilizării lui a fost 
acela că nu este disponibil altceva mai bun, iar toate eforturile 
oamenilor de ştiinţă vizau o cât mai bună „împăcare” cu această 
realitate.
Între timp, prognoza cu privire la utilizarea combustibililor 
convenţionali a scăzut sub 50 de ani, ceea ce revine la cel mult 
încă o nouă generaţie de autovehicule care depind exclusiv de 
aceştia. Ca atare, concurenţa în ceea ce priveşte sisteme alterna-

tive de propulsie se va intensifi ca în următorii ani şi va duce la 
provocări impresionante. Ne sunt familiare informaţiile despre 
automobilele hibride clasice, însă acestea deja au evoluat. Dat 
fi ind faptul că electricitatea obţinută la bordul autovehiculului 
prin arderea benzinei şi, mai recent, a motorinei, este cu mult 
mai scumpă decât cea de la ...priză, este mai efi cient ca la locul 
de parcare să ne conectăm la reţea cel mult trei ore, pentru a 
încărca bateriile electrice. Încă grele, voluminoase şi nu prea 
ieft ine astăzi, ele asigură propulsia autovehiculului prin inter-
mediul unor motoare electrice montate în roţi. La descărcarea 
bateriilor (după aproximativ 60 km), un motor convenţional cu 
ardere internă funcţionează ca generator de curent pentru pro-
pulsie, dar nu asigură încărcarea bateriilor, ci numai deplasarea 
până la destinaţie, în limita unei autonomii normale de câteva 
sute de kilometri, fără realimentare. Este numai unul dintre as-
pectele contemporane nouă. Schimbările sunt deja semnifi ca-
tive şi cred că vor infl uenţa inclusiv aşteptările pe care le vor 
avea oamenii de la vehiculele lor.
Şi nu numai din acest motiv, am propus colegilor să ne întâlnim 
mai des, de exemplu o dată la cinci ani...

Ing. Cristian BUCUR
Şef Departament Omologări Individuale

New Trends in Suspension Control

După 20 de ani
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ABSTRA CT
Th e emerging markets of today are seen in the 
BRIC countries (Brazil, Russia, India and China). 
Cooperation will increase between the BRIC and 
the Triad (North America, Western Europe and 
Japan) countries and between themselves. Th e 
fi nancial crisis is changing dramatically the world 
economic order. Aft er the crisis we will not see 
the same players, but survivors will be stronger 
than before. Th e key to success will be coopera-
tion.
REZUMAT
Pieţele importante de astăzi se dezvoltă în ţă-
rile BRIC (Brazilia, Russia, India și China). 
Cooperările între ţările BRIC și cele ale Triadei 
(America de Nord, Europa de Est și Japonia) 
dar și între ele însele se vor dezvolta mai intensiv. 
Criza fi nanciară schimbă în mod dramatic ordi-
nea economică globală. După trecerea crizei, nu 
vom vedea aceiași jucători pe piaţă, dar supravie-
ţuitorii vor fi  mai puternici decât înainte. Cheia 
succesului va fi  cooperarea.
KEYWORDS
Globalization, cooperation, fi nancial crisis, Triad, 
BRIC.
THE SCREEN OF THE AUTOMOTIVE 
GLOBALIZATION
Globalization is nothing new. Since 100 years, the 
automotive industry has been expanding interna-
tionally. As an example, Chevrolet began manu-
facturing passenger cars in India in the 1920´s.
Nevertheless, volume migration of OEM and 
supplier manufacturing is a contemporary phe-
nomenon. Looking back into the 1970´s, the 
automotive industry was mainly concentrated 
in the Triad regions North America, Europe and 
Japan. Between 1981 and 1990, manufacturing 
began to shift  towards the emerging markets in 
Asia such as Th ailand, Malaysia, the Philippines 

and South Korea. During this fi rst wave of glo-
balization, China, South America and Eastern 
Europe att racted a small proportion of automo-
tive manufacturing investment. 
Between 1990 and 2000, the second wave of 
globalization did include larger investments in 
China and South America. Th e biggest rise was 
recorded by Eastern Europe.
Aft er 2000, during the third wave, we have seen 
an even greater concentration on plant building 
in Eastern Europe and China, but at the expense 
of Western Europe, South America and the rest 
of Asia. [1]
Today the emerging markets are mainly seen in 
the BRIC countries, Brazil, Russia, India and 
China. Approximately 40 % (2,8 billion) of the 
world population lives there, having only a share 
of 10 % of the global gross domestic product 
(GDP) with 33 billion Euro. According to an eco-
nomical growth far above the average, this mar-
kets are becoming more and more interesting. 
Since the fi nancial eff ort and the risk is high, the 
Automotive Industry is searching for possibilities 
to decrease the same. Th e most common option 
to reach this target is cooperation between the 
players on the market.
GLOBAL COOPERA TION IN THE 
AUTOMOTIVE INDUSTRY
Th e Automotive Industry is exposed to a high 
pressure regarding innovation, cost and compe-
tition. Th is trend is increasing through the fast 
change of the emerging markets. Cooperation 
is seen as a main solution for reducing cost for 
technological development and for decreasing 
the risk of penetrating new markets. Th is is also 
a good possibility to gain foreign know-how and 
to complete diff erent competences. KPMG even 
holds the opinion, that the future challenges in 
the Automotive Industry can only be mastered 
through an excellent management of cooperation 
models.
Th e emerging markets are off ering important 
advantages for triad (North America, Western 
Europe, Japan) cooperation partners. Th ese can 
be considerable cost advantages, the increase 
of know-how regarding challenging production 
processes and the emerging markets are becom-
ing the most interesting domestic markets of the 
future.

Th e main challenges in these regions are:
• Legal and bureaucratic barriers
• Steering of co-operations
• Search for partners
• Search for personnel
Cultural, political, economic, and social aspects 
are further important criteria for being successful 
in international cooperation.
Th e cooperation activities are expected to change 
in the future.
FUTURE CHANGES
OF COOPERA TION ACTIVITIES
In the future it is expected that cooperation will 
increase not only between the BRIC and respec-
tively the Triad countries, but also between the 
Triad in the BRIC countries. We will see a move-
ment from the BRIC into the Triad countries 
within the next 5 years.
Th e strongest movement in direction Triad mar-
kets can be expected from Indian companies. It 
seems that the main target for them is Western 
Europe. Indian companies are searching for part-
nerships in terms of technology.
China is actively entering into other emerging 
markets, mainly into Russia. Here they fi nd simi-
lar chances as the established enterprises from 
the Triad regions and fi nd a lower technical and 
quality level expectation. In addition, the bett er 
understanding of this market is helping them, 
since both markets are deferring less than the 
Russian and the Triad market.
Russia is mainly searching for partners in Western 
Europe, but also in India.
Brazil is focussing on partners from the national 
market, followed by Western Europe, China, 
Russia, India and North America. [2]
THE WORLD AUTOMOTIVE CRISIS
2008 – 2009 
During the latt er half of 2008, the global fi nan-
cial crisis began related to the credit crunch and 
pricing pressures on raw materials. Th e automo-
tive sector was fi rst weakened by the substantially 
more expensive fuels linked to the 2003 – 2008 
oil crisis, which caused customers to turn away 
from large sport utility vehicles (SUV´s), the 
main market of the „Big Th ree” (General Motors, 
Ford, Chrysler). On the beginning of 2009, the 
vehicle companies of the world where hit hard by 
the economic slow down across national bounda-

Effects of the Financial Crisis on the Global Automotive Industry
„We have to be the change, which we want to see in the world.”

Mahatma Gandhi (1869-1948)

Fig. 1 – Global meets Local

By Axel MAURER
HOERBIGER Antriebstechnik GmbH
University Transilvania Brasov
Email: axel.maurer@hoerbiger.com
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ries. Car manufacturers from Asia, Europe, North 
America and elsewhere have been forced to im-
plement creative marketing strategies to entice 
reluctant consumers to purchase vehicles, when 
many fi rms are experiencing double digit per-
centage sales declines. Major companies such as: 
Toyota, General Motors, Ford, Chrysler are off er-
ing substantial discounts. Hyunday is even off er-
ing to allow customers to return their new cars if 
they lose their jobs. [3]
Governments are trying to support or protect 
their local industry, as shown by the following 
examples.
China reduced taxes related to automobile pur-
chases, in order to spur fl agging sales in 2008. In 
January 2009, Chinese auto-manufacturer Chery 
reported unprecedented monthly sales.
India reduced through its State Bank the in-
terest rates on loan related to new automobile 
purchases.
Russia decided protectionist tariff s of 30 % on 
cars imported into Russia, for saving jobs in the 
domestic automotive industry.
Western Europe off ers a „scrappage bonus” 
for older cars, if a new vehicle is registered. In 
Germany this has just been extended until the 
end of 2009.
Sweden provided its troubled auto makers, Volvo 
and Saab with support amounting to U$ 3,5 bil-
lion (SEK 28 billion). Meanwhile Saab is already 
bankrupt.
United States lost sales aff ecting both US based 
and foreign car manufacturers. Th e crisis here is 
mainly defi ned by the government bailouts of 
both General Motors and Chrysler, while Ford 
secured a line of credit in case they require a 
bridging loan in the near future.
POSSIBLE FUTURE EFFECTS
OF THE CRISIS
Which country will be most aff ected by the cri-
sis of the automotive industry? Researching the 
number of produced vehicles per 1000 habitants, 
we may fi nd the answer.
It is surprising to see Japan equal to the Czech 
Republic, as a result to the government facili-

tations which att racted the automotive indus-
try. Th us the Czech Republic is already called 
„Detroit of the East”.
Analysts where already warning from the extreme 
dependency of the Czech Republic from the au-
tomotive economy.
Japan, Germany and France will also suff er 
 dramatically if the automotive crisis will con-
tinue. [5]
Decisive for the success will be the advancement 
of the technological level and of the drive engi-
neering. 
It is expectable that smaller Original Equipment 
Manufacturer (OEM), as happened with Song 
Yong in Korea, will have to declare bankruptcy. 
Th e larger OEMs could fuse, even looking on pre-
mium manufacturers. Nobody can say today what 
will happen to the “Big Th ree” (General Motors, 
Ford, Chrysler), but the outlook for them is not 
very positive. Everything can be saved, but the 
question of the price must be decided on the po-
litical and not the economical level.
Th e emerging markets have been wonderful for 
both premium and mass products. Now we see a 
dramatic decline of demand for upper class vehi-
cles with good margins. In addition this markets 
will try to protect their local manufacturer.
Th e automotive industry is a periodical business. 
Th e enormous boom which led to a higher diver-
sity and huge investment for new technologies 
did increase the cost. Some automotive compa-
nies did recognise the beginning of the fi nancial 
crisis, but could not preview its enormous dimen-
sion. Looking back, it is amazing how small the 
profi tability of the whole industry was.
Th e severe division between supplier, OEM and 
commerce will change due to the latest fi nancial 
situation. External investors will not only consi-
der the risk of adding value, but also the risk of 

the supplier and the commercial chain. Th is 
could lead to „Risk and Revenue Partnerships” 
along the chain of adding value.
Th e development of alternative drive propulsion 
systems will continue, but within the next 10 
years, the classical combustion engine will still 
have a market share of 90 %. [6]

CONCLUSION
Th ere are fi rst signals of reaching the bott om of 
the recession in the NAFTA region. If this would 
prove to be true and preconditioned that the time 
would be similar as the one the crisis came to 
Europe, it could last until mid 2010 to reach the 
valley bott om in Europe. 
We will not see the same number of players aft er 
the end of the global crisis. Th e survivors will be 
healthier than before and will overtake the free 
market shares. Aft er all, they will be stronger than 
before, being also able to increase their margins. 
Th e low cost vehicle segment will gain impor-
tance. 
Looking at the next cycle peak which will follow, 
the winners will not be the same as in the past cy-
cles. Th e new economical order of the world will 
not be decided only by the Triad, but also by the 
BRIC countries. First examples are China buying 
Rover, India (Mitt al) buying steel mills all over 
the world, Russia becoming a balance to the Near 
East in terms of petrol and natural gas. Th e key 
to success will be, more than today, co-operation. 
We must not see the crisis only as a threat, but 
also as the chance to optimize productivity and 
pro cesses as well as rethink cooperation possibili-
ties. Th e pain caused by the crisis shows the ne-
cessity and so far the chance for drastic changes, 
in order to be bett er prepared for the future.

REFERENCES: [1] Global Location Strategy For Automotive Suppliers, KPMG International, Feb. 2009 [2] 
Kooperationen in der Automobilzuliefererindustrie, KPMG International, Jan. 2008 [3] htt p://www.sfetcu.com/book/
Automotive-industry-crisis [4] htt p://en.wikipedia.org/wiki/Automotive_industry_crisis_of_2008 [5] Financial Times 
Deutschland, 2008, Nov. 10th. [6] KPMG news, Industry Flash, Interview with Roger Neininger, Feb. 25th, 2009

Fig. 2 – Movement of cooperation activities

Fig. 3 – Produced passenger cars
per 1000 habitants 2007



ABSTRA CT
Th e paper presents the col-
lision reconstruction com-
puter based methods using 
PC-Crash and Virtual Crash, 
the two most commonly 
simulation soft ware used in 
Europe. A comparative analy-
sis between a car to car crash 
test and the simulations of 
this test, using the mentioned 
soft ware, is also highlighted.
REZUMAT
Lucrarea de faţă se referă la 
metodele de reconstituire 
computerizată a coliziunii 
autovehiculelor cu ajutorul 
programelor PC-Crash și 
Virtual Crash și la validarea 
acestora, aceste două progra-
me fi ind cele mai utilizate, pe 

plan european, în această materie. Este prezentată 
o analiză comparativă între un test de coliziune ve-
hicul-vehicul și simulările acestui test, realizate prin 
intermediul celor două programe sus-menţionate.
INTRODUCERE
Activitatea de reconstituire a accidentelor de trafi c 
auto este realizată, în principal, prin două categorii 
de metode. O categorie este reprezentată de așa-
numita reconstituire pe baza „calculului de mână”, 
iar cealaltă este metoda computerizată. Metodele 
se bazează pe principiile mecanicii newtoniene și 
pe teoremele fundamentale ale ciocnirilor și sunt, 
ambele, validate și adecvate activităţii de reconsti-
tuire. Oricare ar fi  metoda de reconstituire adopta-
tă de expert, este important ca aceasta să furnizeze 
rezultate reale. Acurateţea acestor rezultate depin-
de de varietatea parametrilor utilizaţi, de nivelul de 
cunoștinţe sau de experienţa expertului, de datele 
disponibile cu privire la accident (calitativ și can-
titativ), precum și de incertitudinea de măsurare  a 
metodelor de reconstituire utilizate.
Cu menţiunea că atât PC-Crash cât și Virtual Crash 
au același model mecanic, în materia modelării 
traiectoriei, aceste programe se bazează pe princi-
piul al doilea al mecanicii și ţin seama de acţiunea 
principalelor forţe ce acţionează asupra autovehi-
culului, iar în soluţionarea impactului sunt utilizate 

teoremele impulsului și a momentului cinetic (mo-
delul Kudlich-Slibar), energia consumată în timpul 
coliziunii fi ind estimată utilizând coefi cientul de 
restituire. Programul PC-Crash permite și realiza-
rea unei optimizări a parametrilor coliziunii (locul 
impactului, unghiul planelor de contact, vitezele, 
poziţiile și orientarea axelor longitudinale ale auto-
vehiculelor în momentul impactului, coefi cientul 
de restituire, coefi cientul de frecare dintre planele 
de contact). Parametri de impact sunt, astfel, variaţi 
automat în scopul minimizării erorii dintre poziţiile 
de repaus introduse, rezultate din cercetarea la faţa 
locului și cele calculate, optimizarea realizându-se, 
în general, prin metoda genetică, utilizând metoda 
celor mai mici pătrate. Programul permite, însă, re-
alizarea procesului de optimizare și prin alte două 
metode, respectiv prin metoda liniară (Gauss-
Seidel) sau prin metoda Monte Carlo [6].
VALIDAREA METODEI
DE RECONSTITUIRE CU AJUTORUL 
PROGRA MELOR DE SIMULARE
Generalităţi. Conform terminologiei caracteristice 
standardelor privind calitatea [4], validarea re-
prezintă confi rmarea, prin examinare și furnizare 
de dovezi obiective, că anumite cerinţe specifi ce 
pentru o utilizare intenţionată sunt îndeplinite. 
Una dintre cerinţele necesare ale unui program 
de simulare este ca acesta să reconstituie în mod 
corect traiectoriile autovehiculelor. În literatura de 
specialitate sunt descrise numeroase activităţi de 
validare realizate de către diferiţi autori sau institu-
ţii de cercetare care au evidenţiat atât corectitudi-
nea rezultatelor obţinute prin intermediul acestor 
programe cât și incertitudinea de măsurare. În SAE 
Paper 960885 [1] sunt comparate rezultatele înre-
gistrate în 20 de teste de coliziune, provenite din 
trei surse, cu rezultatele simulărilor computerizate 
și cu calculele manuale. Au fost utilizate, pe de o 
parte, șapte teste de coliziune realizate de Ishinawa 
la JARI. A doua sursă au reprezentat-o testele clasi-
ce efectuate în Statele Unite, în anii ’70, cunoscute 
sub denumirea de testele RICSAC și o ultimă sursă 
a fost un test realizat de McHenry. Analiza realizată 
de Cliff  și Montgomery [1] asupra acestor 20 de 
teste de coliziune a fost una desfășurată în două 
etape, într-o primă etapă realizându-se simularea 
traiectoriei vehiculelor implicate în coliziune, ur-
mărindu-se doar faza post-coliziune, iar în a doua 

s-a urmărit evidenţierea posibilităţii programului 
PC-Crash de a modela întregul eveniment în con-
formitate cu datele măsurate de aparatura de măsu-
ră utilizată în cadrul testelor. Simulările realizate au 
pus în evidenţă corectitudinea modelului mecanic 
al programului și infl uenţele unor parametri asupra 
determinării vitezelor de impact. 
O altă lucrare ce vizează validarea programului 
PC-Crash este cea realizată de Spit [5], utilizând 
un test de coliziune laterală între două autoturisme, 
foarte bine documentat și instrumentat, realizat de 
TNO Crash Lab. S-au defi nit valori iniţiale pentru 
parametrul EES, pentru viteza de impact și pentru 
coefi cientul de restituire și, ulterior, acești ultimi 
doi parametri, alături de coefi cientul de frecare 
dintre planele de contact, au fost variaţi automat în 
procesul de optimizare a coliziunii. S-au comparat 
viteza de impact și poziţia fi nală rezultată din simu-
lare cu cele măsurate în urma testului, rezultând o 
viteza cu 2,3 % mai mică decât cea reală și o abatere 
de poziţie de 13,2 %, aceasta însă datorându-se nu 
atât deplasării diferite a centrului de masă în faza 
post-coliziune, cât a orientării axei longitudinale a 
autovehiculului din poziţia sa fi nală.
Programul PC-Crash a fost validat, de asemenea, 
pentru coliziunile frontale (30 % grad de suprapu-
nere) și laterale, pentru cinematica ocupanţilor și 
pentru accidentele cu pietoni și de institutul pro-
ducător al soft ului [2], [7], [8], iar o analiză ulteri-
oară asupra celor 20 de teste de impact [3] a pus în 
evidenţa rezultate superioare în raport cu cele pre-
zentare de Cliff  și Montgomery. Atât în impactul 
frontal, cât și în cel lateral, vitezele de impact și po-
ziţiile fi nale ale vehiculelor au fost stabilite cu preci-
zie. Vizualizarea cine-
maticii accidentului 
real în comparaţie 
cu simularea compu-
terizată au arătat, de 
asemenea, o bună co-
relaţie. Acceleraţiile 
constatate la capul și 
la pieptul ocupantu-
lui (manechin), re-
zultate din simulare, 
au fost corespunză-
toare (atât ca valori 
ale vârfurilor înre-

Supliment Auto Test

Validarea metodelor de reconstituire computerizată a coliziunii
autovehiculelor şi evaluarea incertitudinii de măsurare – Partea I

Validation of the Collision’s Reconstruction Computer Based Methods and Evaluation
of the Uncertainty of Measurement – Part I

Ing. Dănuţ SIBIAN
expert criminalist
LIEC Timişoara

Dr. ing. Bogdan
BOBOŞ

expert criminalist
LIEC Cluj

Ing. Dragoş DIMA
expert criminalist

Universitatea
Transilvania Braşov

Fig. 1 – Constelaţia 
impactului și

dispunerea camerelor 
video.

7



gistrărilor, cât și ca moment al constatării acestor 
vârfuri) celor măsurate în cadrul testului.
În vederea validării și în România a metodei de re-
constituire cu ajutorul celor două programe com-
puterizate (PC-Crash și Virtual Crash) s-au folosit 
rezultatele unui test de coliziune autovehicul-auto-
vehicul efectuat în cadrul Institutului Naţional de 
Expertize Criminalistice. Testul de coliziune auto-
vehicul-autovehicul a reprezentat un impact după 
direcţii de deplasare perpendiculare între partea 
frontală a unui autoturism Dacia 1310 (autoturis-
mul nr. 1), care se deplasa cu o viteză de 40 km/h 
și partea laterală dreapta spate a altui autoturism 
Dacia 1310, afl at în staţionare (autovehiculul nr. 
2). Constelaţia impactului și dispunerea camerelor 
video sunt prezentate în fi gura 1.
În momentul coliziunii, axele longitudinale ale au-
tovehiculelor au închis un unghi de 89°, poziţia de 
impact fi ind prezentată în fi gura 2, poziţiile fi nale 
ale autoturismelor fi ind indicate în fi gura 3. Se ob-
servă, în fi gura 3, prezenţa urmelor create de pneu-
rile celor două autoturisme în cursul proceselor de 
frânare (autoturismul 1), respectiv ca urmare a de-
pășirii, și pe direcţie transversală, a aderenţei dintre 
pneuri și calea de rulare (autoturismul 2).
Validarea metodei de reconstituire realizată cu ajuto-
rul programului PC-Crash. Reconstituirea coliziu-
nii celor două autovehicule, efectuată cu ajutorul 
acestui soft , va utiliza următoarele date de intrare 
cunoscute sau determinate în cele ce urmează:
• poziţiile autovehiculelor și orientarea axelor lon-
gitudinale ale acestora la impact • locul impactului 
• poziţiile fi nale ale autovehiculelor • deceleraţiile 
post-coliziune ale celor două autovehicule cal-
culate cu relaţia Burg • masele autovehiculelor și 

ale ocupanţilor • dimensiunile autovehiculelor și 
înălţimile centrelor de masă ale acestora • tipodi-
mensiunile pneurilor • unghiul de bracare al roţilor 
directoare pentru autoturismul 1.
Traiectoriile post-coliziune ale celor două autove-
hicule au fost materializate prin imprimarea unor 
urme create de pneurile punţii faţă a autoturis-
mului 1, respectiv de pneurile punţii spate a auto-
turismului 2. Unghiurile de rotaţie ale celor două 
autoturisme, necesare pentru stabilirea vitezelor 
unghiulare reale la ieșirea din coliziune au fost de 

22° și, respectiv, de 68° (fi g. 1). Urmele create de 
roţile punţii faţă a autoturismului 1 au o lungime 
de 2,3 m, ceea ce pune în evidenţă – faţă de depla-
sarea totală post-coliziune a centrului de masă de 
11,1 m – o deplasare post-coliziune în două regi-
muri diferite de deceleraţie, corespunzătoare celor 
două segmente de 2,3 m (roţi blocate) și respectiv 
8,8 m (roţi libere). Pe suprafaţa pe care s-a desfășu-
rat testul au fost efectuate mai multe teste de frâna-
re în care s-a măsurat deceleraţia autovehiculelor, 
teste ce au condus la alegerea unei valori de 0,73 
pentru coefi cientul de aderenţă.
Deceleraţia corespunzătoare regimului de deplasa-
re post-coliziune a autoturismului 1 pe distanţa de 
2,3 m, cu roţile blocate, a fost:

 (1)
iar cea corespunzătoare regimului de deplasare pe 
distanţa de 8,8 m, cu roţile libere, a fost:

 (2)

unde:
μ = 0,73 – coefi cientul de aderenţă;
g = 9,81 m/s2 – acceleraţia gravitaţională;
fh = 0,1 – coefi cientul de distribuţie al forţei de frâ-
nare;
φm = 10° – unghiul mediu de rotaţie al axei longitu-
dinale a autoturismului 1 pe segmentul analizat.
În cazul autoturismului 2 s-a reţinut o deceleraţie 
aferentă deplasării cu două roţi de pe aceeași parte 

blocate:

unde:
μ = 0,73 – coefi cientul redus de aderenţă;
g = 9,81 m/s2 – acceleraţia gravitaţională;
fh = 0,5 – coefi cientul de distribuţie al forţei de frâ-
nare;
sinφm = 0,5 pentru Δφ ≥ 60° (unghiul de rotaţie 
post-coliziune a autoturismului 2).
Valorile parametrilor de intrare introduși în pro-
gramul PC-Crash – fi e că este vorba de parametri 
vehiculelor (mase, dimensiuni, cotele centrelor de 
masă, momente de inerţie etc.), fi e că este vorba de 
parametri necesari simulării coliziunii și traiectori-
ilor vehiculelor (valorile EES, poziţiile vehiculelor 
la impact, unghiul de bracare al roţilor directoare, 
deceleraţiile, poziţiile fi nale ale vehiculelor etc.) – 
sunt prezentate în fi gurile 4 – 6.

(Continuarea în nr. 12)

Ingineria Automobilului Nr. 118

Supliment Auto Test

Fig. 5 – Deceleraţiile post-coliziune ale autoturismului 1 și unghiul de bracare al roţilor directoare.

a) b)

Fig. 4 – Parametri autovehiculelor supuse testului.

                                  a)                                                                       b)                                                                   c) 

Fig. 3 – Poziţiile de repaus ale autoturismelor.

Fig. 2 – Poziţia 
relativă a auto-
turismelor din 

momentul impac-
tului.

Fig. 6 – Deceleraţia post coliziune
ale autoturismului 2.
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ABSTRA CT
Although in the world are presented many studies 
carried out with biodiesel blend or neat biodiesel 
we don’t know yet all the process involved in the 
ignition and vaporization of biodiesel in diesel en-
gine.  In this paper we present the thermogravime-
tric analysis for diff erent blends of biodiesel of sun-
fl ower oil with Euro L Diesel. Th e tests were done 
in the Laboratory of Chemistry of Craiova using 
biodiesel purchased from Biomotor Prod and 
Euro L Diesel from Lukoil Gas Station of Craiova. 
For the test we use a thermogravimetric Pyris 
Diamond TG/DTA and for processing the Pyris 
soft ware. We notice an increase in the temperature 
of vaporization with the increase of biodiesel per-
centage which may create deposits of carbon due 
to the higher temperature of biodiesel.
1. INTRODUCERE
Automobilele sunt confruntate astăzi, ca de altfel 
orice consumator de energie, cu problema epui-
zării combustibililor și cu respectarea legislaţiilor 
antipoluante. Găsirea unei alternative la combusti-
bilii petrolieri care să satisfacă și cerinţa de limitare 
a poluării mediului ambiant reprezintă o preo-
cupare majoră pentru etapa actuală și în perspec-
tivă. Se consideră că, la nivelul anilor 2010-2020, 
combustibilii neconvenţionali se vor putea obţine 
în condiţii efi ciente, costul estimat pentru astfel de 
combustibili urmând să atingă valori echivalente 
cu cele ale carburanţilor pe bază de petrol. Prin 
folosirea combustibililor neconvenţionali (bio-
diesel) se poate limita dependenţa ţărilor care nu 
posedă petrol de livrările de materii prime ener-
getice din exterior și, simultan, se poate realiza o 
scădere a nivelului noxelor eliminate în atmosferă 
de autovehicule. Creșterea ponderii combustibili-
lor alternativi va fi  stimulată și de creșterea preţului 
petrolului, care, chiar într-un viitor apropiat, nu 
va putea rămâne la valoarea actuală. Biodieselul 
reprezintă o sursă de combustibil lichid complet 
regenerabil care poate fi  folosit ca o alternativă la 
combustibilul diesel obţinut din petrol. Din punct 
de vedere tehnic, biodieselul este un metil ester al 
unui acid gras.

2. ANALIZA TERMICĂ
Termogravimetria (TG) se poate defi ni ca studiul 
schimbării masei materialelor în funcţie de tempe-
ratură, de timp și într-o atmosferă dată. TG este o 
tehnică prin care se măsoară masa probei odată cu 
creșterea temperaturii. Astfel, prin încălzirea cu vi-
teză constantă a combustibilului lichid (biodiesel 
sau motorină), acesta poate suferi o serie de trans-
formări atât fi zice cât și chimice care pot fi  puse în 
evidenţă [1], [2] prin măsurarea simultană a masei 
probei și a temperaturii acesteia. Modifi cările ma-
sice înregistrate duc la niște reprezentări grafi ce 
numite termograme sau curbe termogravimetrice 
(prescurtate TG) precum și la diferenţiale ale aces-
tora (DTG). Termogramele (curbele TG) con-
stituie adevărate amprente pentru probe formate 
din amestecuri complicate de substanţe. Analiza 
termodiferenţială (DTA) se bazează pe măsurarea 
diferenţei de temperatură dintre probă și o sub-
stanţă de referinţă, odată cu încălzirea întregului 
sistem. Metoda este sensibilă la procese endo și 
exotermice cum ar fi : tranziţii de fază, deshidratări, 
descompuneri, reacţii redox și reacţii în fază soli-
dă. La o anumită temperatură doar proba suferă 
o transformare – ce decurge, în funcţie de natura 
acesteia, cu absorbţie sau cedare de căldură. Curba 
ΔT – funcţie de T constituie curba termodiferen-
ţială sau DTA. Se pot pune în evidenţă fenomene 
exotermice (ΔT<0) sau endotermice, rezultând o 
curbă caracteristică pentru un anumit combustibil. 
Derivatograful PYRIS Diamond TG/DTA folosit 
este un dispozitiv care combină două sisteme: ter-
mobalanţă (TGA) și analiză termică diferenţială 
(DTA). Poate fi  folosit pentru a studia procesele 
de oxidare termică și rezistenţă, de determinare a 
conţinutului de apă, analiza probelor, analiza de 
conţinut de cenușă. Pentru analiza termică se poa-
te controla rata de încălzire/răcire a probelor în 
funcţie de viteza de schimbare și de proprietăţile 
fi zico-chimice. Dispozitivul de răcire suplimentar 
răcește unitatea automat după încălzire. Datele 
experimentale au fost prelucrate utilizând soft ul 
Pyris. S-a efectuat o încălzire cu 10°C pe minut 
de la temperatura camerei cu un fl ux de aer de 150 
ml/min în creuzet de aluminiu. Prin analiza diagra-
melor termogravimetrice a diferitelor amestecuri 
de biodiesel de fl oarea soarelui și motorină Euro L 
Diesel [3] se pot trage următoarele concluzii:

În compoziţia motorinelor intră hidrocarburi pa-
rafenice, naft elnice aromatice și mixte, cu limite de 
distilare cuprinse între 200 și 400°C. În general mo-
leculele diesel de lungimi diferite au proprietăţi di-
ferite și comportamente diferite. Lanţurile de mo-
lecule cu lungime mai mare au puncte de fi erbere 
mai ridicate. Ele provin, în general, de la distilarea 
atmosferica a ţiţeiului și constau din amestecuri de 
hidrocarburi ce au în moleculele lor de la 10 până la 
19 atomi de carbon. Combustibilii pentru motoa-
rele Diesel se caracterizează prin proprietăţi opuse 
benzinei, respectiv, hidrocarburile componente 
trebuie să se oxideze cu ușurinţă cu formare de pe-
roxizi și alte produse de oxidare incompletă, pen-
tru ca autoaprinderea să se producă ușor. În curba 
TG a motorinei  se observă o pierdere de masă 
până la 16,59°C de 0,074% apoi o pierdere rapidă 
de masă (99,613%) de la 16,59°C la 253,31°C. În 
curba DTG se observă viteza pierderii masice cu 
un vârf maxim la 210°C. Fracţiunile cu conţinut 
mai mic de carbon se evapora cel mai repede. Se 

The Behavior Study of Sunfl ower Biodiesel in Engines with Ignition
through Compression Using the Thermogravimetric Analysis

Studiul comportării biodieselului de fl oarea soarelui în motoarele
cu aprindere prin comprimare folosind analiza termogravimetrică

Dragoş TUTUNEA
University of Craiova, Faculty of Mechanics
Email: dragostutunea@yahoo.com

Fig. 1 – Analiza termogravimetrică
pentru motorină

Fig. 2 – Analiza termogravimetrică pentru B10

Fig. 3 – Analiza termogravimetrică pentru B20
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poate observa că motorina este evaporată complet 
la o temperatura de aproximativ 253°C, din proba 
iniţială se ajunge la 0,312% din masă. În curba DTA 
se observă un proces endotermic la 150°C si un vârf 
exotermic la 230°C. La temperatura de 255°C are 
loc carbonizarea probei. Pierderea de masă este de 
aproximativ 99,99%. 
Curba TG din B10 arată un nivel de stabilitate 
termică la 30°C cu trei etape de descompunere 
termică. Prima are loc în intervalul 30-246,75°C 
cu o pierdere de masă de aproximativ 98,585% cu 
volatilizarea metil esterilor și a fracţiunilor ușoa-
re de carbon. Cea de-a doua se produce mai ușor 
de la 246,75°C la 350°C cu o pierdere de masă de 
aproximativ 1% prin descompunerea mono-, di- și 
trigliceridelor și a metil esterilor acizilor grași cu 
conţinut ridicat de carbon. Și în sfârșit carbonizarea 
probei se produce de la 350°C la 470°C cu o pierde-
re de masă de sub 0,1%. Pe curba DTA se observă 
mai multe fenomene: un proces endotermic între 
30°C și 200°C și două procese exotermice la 225°C 
și 320°C. Pe curba DTG se observă viteza maximă 
de pierdere de masă la 185°C. La temperatura de 
460°C are loc carbonizarea probei.
Curba TG din B20 arată un nivel de stabilitate ter-
mică până la 32,05°C cu trei etape de descompunere 
termică. Prima are loc în intervalul 30,05-257,70°C 
cu o pierdere de masă de aproximativ 97,518% cu 

volatilizarea metil esterilor și a fracţiunilor ușoare 
de carbon. Cea de-a doua se produce mai ușor de la 
257,70°C la 430°C cu o pierdere de masă de apro-
ximativ 2% prin descompunerea mono-, di- și trigli-
ceridelor și a metil esterilor acizilor grași cu conţinut 
ridicat de carbon. Și în sfârșit carbonizarea probei se 
produce de la 430°C la 510°C cu o pierdere de masă 
de sub 0,4%. Pierderea totală a fost de aproximativ 
99,993%. Pe curba DTA se observă mai multe pro-
cese: un proces endotermic între 32,05°C și 200°C 
și trei procese exotermice la 240°C, 330°C și 325°C. 
Pe curba DTG se observă viteza maximă de pierde-
re de masă la 220°C. La temperatura de 510°C are 
loc carbonizarea probei.
Curba TG din B40 arată un nivel de stabilitate 
termică la 14,57°C cu trei etape de descompunere 
termică. Prima are loc în intervalul 14,57-280,54°C 
cu o pierdere de masă de aproximativ 95,792% cu 
volatilizarea metil esterilor și a fracţiunilor ușoare 
de carbon. Cea de-a doua se produce mai ușor de 
la 280,54°C la 450°C cu o pierdere de masă de 
aproximativ 4% prin descompunerea mono-, di- și 
trigliceridelor și a metil esterilor acizilor grași cu 
conţinut ridicat de carbon. Și în sfârșit carboni-
zarea probei se produce de la 450°C la 510°C cu 
o pierdere de masă de sub 0,3%. Pierderea totală 
a fost de aproximativ 99,996%. Pe curba DTA se 
observă mai multe procese: un proces endotermic 
între 30°C și 200°C și șase procese exotermice la 
260°C, 340°C, 400°C, 420°C, 440°C și 480°C. Pe 
curba DTG se observă viteza maximă de pierdere 
de masă la 240°C. La temperatura de 510°C are loc 
carbonizarea probei.
Curba TG din B50 arată un nivel de stabilitate 
termică la 300C cu trei etape de descompunere 
termică. Prima are loc în intervalul 30-285,35°C 
cu o pierdere de masă de aproximativ 95,058% cu 
volatilizarea metil esterilor și a fracţiunilor ușoare 
de carbon. Cea de-a doua se produce mai ușor de 
la 285,35°C la 450°C cu o pierdere de masă de 
aproximativ 4% prin descompunerea mono-, di- și 
trigliceridelor și a metil esterilor acizilor grași cu 
conţinut ridicat de carbon. Și în sfârșit carboni-
zarea probei se produce de la 450°C la 510°C cu 
o pierdere de masă de sub 0,2%. Pierderea totală 
a fost de aproximativ 99,996%. Pe curba DTA se 
observă mai multe procese: un proces endotermic 
între 30°C și 200°C și patru procese exotermice 
la 260°C, 340°C, 420°C și 430°C. Pe curba DTG 
se observă viteza maximă de pierdere de masă la 
240°C. La temperatura de 510°C are loc carboni-
zarea probei.
Curba TG din biodiesel de fl oarea soarelui arată un 
nivel de stabilitate termică până la 144,20°C cu o 
mică pierdere de masă de 1,054% cu trei etape de 
descompunere termică. Prima are loc în intervalul 

144,20-286,83°C cu o pierdere de masă de aproxi-
mativ 88,341% cu volatilizarea metil esterilor. Cea 
de-a doua se produce mai ușor de la 286,83°C la 
500°C cu o pierdere de masă de aproximativ 10% 
prin descompunerea mono-, di- și trigliceridelor și 
a acizilor grași cu conţinut mare de carbon oleic și 
linoleic. Și în sfârșit carbonizarea probei se produ-
ce de la 500°C la 525°C cu o pierdere de masă de 
aproximativ 0,5%. Pierderea totală a fost de apro-
ximativ 99,946%. Pe curba DTA se observă mai 
multe procese: endotermic până la 150°C și mai 
multe procese exotermice la 195°C, 270°C, 330°C, 
495°C. Pe curba DTG se observă viteza maximă 
de pierdere de masă la 240°C. La temperatura de 
525°C are loc carbonizarea probei. 
Prin analiza curbei TG se poate observa variaţia 
temperaturii de volatilizare a combustibililor de tip 
biodiesel comparativ cu motorina.
3. CONCLUZII
Intervalul de distilare condiţionează posibilitatea 
de vaporizare a combustibilului și arderea comple-
tă în motor. În comparaţie cu motorina, intervalul 
de distilare al biocombustibililor în special în cazul 
biodieselului din uleiuri vegetale care conţine pro-
cente ridicate de acizi liberi, este mult mai mare. Ca 
urmare alimentarea motoarelor cu combustibili 
derivaţi din uleiuri vegetale determină combustii 
incomplete în motor cu formare de depuneri. Se 
constată o creștere a depunerilor de carbon ceea ce 
poate afecta în cazul folosirii îndelungate cu biodie-
sel performanţele motorului.
BIBLIOGRA FIE.: [1]. Conceicao. L. R., 
Nascimento Neto, J. C, Fernandes E Sousa, M., 
Almeida, R. C., Costa, C., Zamian, J. R, Rocha Filho, 
G. N, - Caracterizacao fi sico-quimica e termica do bio-
diesel etilico de bacuri Congresso Brasileiro de Quimica 
Rio de Janeiro 29/09 a 03/10 de 2008.
[2]. Conceicao. L. R., Nascimento Neto, J. C, Fernandes 
E Sousa, M., Almeida, R. C., Costa, C., Zamian, J. R, 
Rocha Filho, G. N, - Caracterizacao fi sico-quimica e ter-
mica do biodiesel etilico de bacaba Congresso Brasileiro 
de Quimica Rio de Janeiro 29/09 a 03/10 de 2008.
[3]. Tutunea Dragos, Folosirea combustibililor neconven-
ţionali la motoarele cu ardere internă, Teza de doctorat 
14 mai 2009, Craiova

Fig. 6 – Analiza termogravimetrică pentru 
Biodieselul de fl oara soarelui

Fig. 5 – Analiza termogravimetrică pentru B50

Fig. 4 – Analiza termogravimetrică pentru B40

Fig. 7 – Comparaţia curbelor TG
a diferitelor amestecuri de biodiesel

de fl oarea soarelui și motorină
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ABSTRA CT
V engines in a charac-
teristic aside, their reply 
k i n e m at i c s - d y n a m i c 
(operating in a dynamic 
viewpoint) is closely 
linked to constructive 
parameters of the engine, 
especially the construc-
tive angle. For this reason, 
as gene rally constructive 
value angle was chosen 
randomly, aft er various 

technical requirements constructive or otherwise, 
inherited or calculated by various factors (more 
or less essential), but never got to discuss crucial 
factor (which takes account of the intimate physi-
ology of the mechanism) angle that is construc-
tive with his immediate infl uence on the overall 
dynamics of the mechanism, the actual dynamics 
of the mechanism with the main engine in the 
V suff ered, the noise and vibration are generally 
higher compared with the similar engines in line. 
Th is paper aims to make a major contribution to 
remedy this problem so that the engine in V can 
be optimally designed and its dynamic behavior 
in the operation to become blameless, higher than 
that of similar engines in line. Th eoretical calcula-
tions are diffi  cult and complex, but the alteration 
constructive required of them is simple, consisting 

of the imposition of a list of constructive values of 
the angle from which you can select the most con-
venient for each engine builder in V.
1. INTRODUCERE   
Sinteza cinematică și dinamică a motoarelor în 
V se poate face în funcţie de unghiul constructiv 
alfa (α).
Acest unghi constructiv alfa (vezi fi gura 1) a fost 
ales în general după diferite criterii sau cerinţe 
constructive. Prezenta lucrare propune sintetiza-
rea acestui unghi după criterii cinematico-dinami-
ce riguroase, astfel încât motorul în V rezultat să 
lucreze silenţios, cu vibraţii și zgomote mult mai 
reduse. Acesta este chiar dezavantajul principal al 
unui motor în V și anume faptul că el lucrează cu 
vibraţii mai ridicate comparativ cu un motor în li-
nie de aceeași putere. 
Autorii prezentei lucrări au studiat timp de mai 
mulţi ani împreună cu un colectiv de cercetare 
mixt (IPB-Intreprinderea Autobuzul) compor-
tamentul dinamic al motoarelor în V, nivelul de 
vibraţii și zgomote produse, nivelul celor trans-
mise în interiorul autovehiculelor, posibilitatea 
limitării acestora prin diferite soluţii de prindere 
și izolare a motorului respectiv. După măsurători 
similare efectuate pe alte tipuri de motoare s-a 
hotărât utilizarea unor motoare în linie, mult mai 
silenţioase decât cele în V. Între timp motoarele 
s-au îmbunătăţit dar și standardele internaţiona-
le care limitează nivelurile de vibraţii și zgomote 

au devenit tot mai pretenţioase. Motorul în V, are 
foarte mulţi iubitori, el fi ind mai compact, mai di-
namic, mai robust, mai puternic și funcţionând cu 
randamente superioare faţă de motoarele similare 
în linie. Fanii săi nu sunt însă numai iubitorii de 
curse și motocicliștii, existând un public larg de 
consumatori care nu doresc decât mașini echipa-
te cu motoare nervoase în V. Ca să-i împăcăm și 
pe ei dar și pe cei care fac normele de limitare a 
emisiilor autoturismelor, am gândit această lucra-
re menită să aducă o soluţie echitabilă în ceea ce 
privește motoarele în V.
2. IDEEA DE BAZĂ
 După zeci de ani de muncă în domeniul mecanis-
melor și al mașinilor, prin experienţa acumulată, 
am observat un fapt interesant. La motoarele în 
linie transmiterea forţelor și a vitezelor se face nor-
mal și de la arborele conducător (motor) la pistoa-
ne (prin intermediul bielelor) și invers (în timpii 
motori). La motorul în V transmiterea forţelor și a 
vitezelor între elemente se face forţat și inegal in-
diferent de sensul de transmitere (de la manivelă la 
pistoane, sau de la pistoane la manivelă). Dinamica 
impusă pistonului principal este una, iar cea impu-
să pistonului secundar este alta, astfel încât vitezele 
dinamice (vitezele reale impuse) diferă și, odată cu 
ele, și feetbackul pistoanelor către manivelă (către 
arborele motor), ca și cum fi ecare ar dori să impu-
nă o altă viteză pentru arborele principal. Dacă așa 
stau lucrurile la o pereche de pistoane, pentru mai 
multe perechi de pistoane smuciturile rezultante 
în funcţionare vor fi  mai multe și mai mari. Soluţia 
evidentă este optimizarea dinamică a fi ecărei pe-
rechi de pistoane în parte. Această optimizare s-a 
făcut pe baza coefi cienţilor dinamici ai fi ecărui 
piston. Coefi cientul dinamic al unui piston arată 
cu cât variază viteza unghiulară reală (dinamică) a 
manivelei comparativ cu viteza unghiulară medie 
impusă de turaţia arborelui motor. Această variaţie 
[3, 4] se datorează mai multor factori cinematici, 
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cinetostatici și dinamici, fi ind ea însăși o funcţie, 
și de parametrii constructivi ai motorului. La me-
canismele obișnuite avem un singur coefi cient 
dinamic, așa cum se întâmplă și la motoarele în 
linie. La motorul în V apar doi coefi cienţi dina-
mici impuși manivelei și deci și arborelui motor 
de către cele două pistoane legate împreună (biela 
pistonului secundar se leagă de biela pistonului 
principal), (a se vedea fi gura 1). Cei doi coefi ci-
enţi dinamici diferă între ei și își schimbă valorile 
permanent în funcţie de unghiul de poziţionare al 
manivelei (al arborelui motor). Acest lucru arată 
că fi ecare piston (cel principal și cel secundar) în-
cearcă să-și impună arborelui principal dinamica 
sa, astfel încât rezultatul fi nal este o funcţionare 
cu zbateri, deoarece cele două pistoane trag „unul 
hăis și altul cea” (ca să folosim o expresie populară, 
clară, dar din păcate neacademică). Soluţia posibi-
lă (de altfel unica soluţie) este egalarea celor doi 
coefi cienţi dinamici. Mai exact să scriem o relaţie 
matematică în care egalăm expresia coefi cientului 
dinamic al motorului (pistonului) principal cu cea 
a motorului (pistonului) secundar (acum se poate 
observa faptul că motorul în V este construit din 
câte două motoare comasate; fi g. 1). Relaţiile care 
rezultă sunt destul de complicate [5]. 
Optimizarea pe baza relaţiei obţinute se poate 
face în mai multe moduri. Cel mai fi resc apare ca 
această optimizare să se facă ţinând cont de para-
metrii constructivi ai motorului în V, în special de 
unghiul constructiv alfa, care apare de două ori în 
schema cinematică a unui motor în V: o dată el 
reprezintă unghiul de montaj format de cele două 
axe ale celor două pistoane cuplate (unghiul for-
mat de axa de ghidaj a pistonului principal cu axa 
de ghidare a pistonului secundar); iar a doua oară 
acest unghi constructiv apare pe elementul 2 (bi-
ela pistonului principal) între cele două braţe ale 
elementului doi, AB și AC. 
3. SINTEZA MOTORULUI ÎN V
3.1. Prezentare
În fi gura 1 este prezentată schema cinematică a 
unui motor în V. Manivela 1 se rotește în sens tri-
gonometric cu viteza unghiulară w și acţionează 
biela 2 care mișcă pistonul principal 3 de-a lungul 
axei DB, dar și biela 4 care la rândul ei împinge sau 
trage pistonul 5 în lungul axei ΔD. Aici apare un-
ghiul constructiv a între cele două axe ΔB și ΔD.
Același unghi α este format de cele două braţe ale 
bielei 2; primul braţ are lungimea l, și al doilea are 
lungimea a; această lungime a, adunată cu lungi-
mea b a bielei 4 trebuie să recompună lungimea 
primei biele l. 
Forţa motoare a manivelei Fm este perpendiculară 
pe braţul r al manivelei, în A. O parte din ea (FBm) 

se transmite primului braţ al bielei 2 (de-a lungul 
lui l) către pistonul principal 3. A doua parte din 
forţa motoare (FCm) se transmite către pistonul se-
cundar 5, prin braţul al doilea al primei biele (de-a 
lungul lui a).
3.2. Forţe și viteze
O parte x, din forţa motoare Fm, se transmite către 
primul piston (elementul 3) și o altă parte din ea 
y, se transmite spre al doilea piston (elementul 5); 
suma celor două părţi x și y este 1 sau 100% luată 
în procente.
Vitezele dinamice au aceeași direcţie cu forţele 
[3-5], spre deosebire de vitezele cinematice impu-
se de legăturile din cuple.
De la elementul 2 (prima bielă, primul ei braţ) se 
transmite către pistonul principal (elementul 3) 
forţa FB și viteza vBD. 
Viteza cinematică (impusă de cuple) a punctului 
B, are valoarea cunoscută vB, [5], în general diferi-
tă de cea dinamică vBD.
Pentru a forţa pistonul principal să aibă o viteză 
egală cu cea dinamică (reală), introducem concep-
tul de coefi cient dinamic DB, (DB=x.cos2β) cu 
(vBD=DB.vB), adică viteza dinamică este egală cu 
produsul dintre viteza cinematică și coefi cientul 
dinamic DB. Viteza motoare (pe aceeași direcţie 
cu forţa motoare și având același sens cu aceasta) 
este dată de relaţia (vm=r.ω).
În C, FCm și vCm se proiectează în FCn și vCn.
Acestea la rândul lor se proiectează în D pe axa 
ΔD, în FD și vD (viteza dinamică a celui de al doilea 
piston). Viteza cinematică are o altă expresie sDp, 
cunoscută de asemenea. Introducem acum al doi-
lea coefi cient dinamic (datorat celui de al doilea 
piston), DD [5], unde (vD=DD.sDp).
3.3. Determinarea coefi cientului dinamic, D
Coefi cientul dinamic al mecanismului, D, se im-
pune întregului mecanism, el infl uenţând efectiv 
funcţionarea acestuia în frunte cu viteza de rotaţie 
a manivelei (arborele cotit). Pentru orice meca-
nism trebuie să avem practic un singur coefi cient 
dinamic. 
La motoarele în V coefi cientul dinamic real este 
rezultatul unui compromis de moment (aleator) 
între valorile momentane ale celor doi coefi cienţi 
dinamici diferiţi impuși de cele două pistoane 
(motoare) diferite legate împreună în motorul în 
V (și nu trebuie neapărat ca această valoare instan-
tanee să fi e o medie a celor două valori diferite). 
Din acest motiv funcţionarea generală a motoare-
lor în V este mai zgomotoasă. 
Soluţia ideală (imediată) este evident aducerea ce-
lor doi coefi cienţi dinamici la valori apropiate sau 
dacă este posibil chiar egale. În acest scop am ega-
lat expresiile celor doi coefi cienţi dinamici pentru 

a vedea ce soluţii există pentru rezolvarea ecuaţiei 
rezultate în alfa, α. 
Expresia este complexă și are mai multe variabile 
(diverșii parametrii constructivi ai motorului în 
V). S-a încercat o sinteză analitică cu ajutorul unui 
program de calcul complex, prin care s-a căutat 
găsirea soluţiilor generale alfa ale sistemului, indi-
ferent de valorile celorlalţi parametrii constructivi, 
astfel încât coefi cienţii dinamici să prezinte valori 
egale, iar motorul astfel construit (sintetizat) să 
funcţioneze fără șocuri și vibraţii, fără zgomote și 
cu o emisie de noxe redusă, cu randamente ridi-
cate, cu puteri mari realizate chiar cu un consum 
mai mic de combustibil. Totul pe baza funcţionă-
rii normale (optime) a întregului lanţ cinematic 
format din arbore cotit, două pistoane motoare și 
două biele, toate cuplate între ele și în trei puncte 
legate și la elementul fi x.   
4. ANALIZA DINAMICĂ
Analiza dinamică a sistemului, sau sinteza dinami-
că a motorului prin aceste relaţii complexe [5], a 
scos în evidenţă o plajă de valori pentru unghiul 
α, care, conform teoriei expuse, sunt susceptibile 
să ducă la sinteza unor motoare în V optime (a se 
vedea tabelul din fi gura 2).  
5. CONCLUZII
Cu valorile din tabel ale unghiului constructiv α, 
se poate sintetiza un motor în V mai silenţios, in-
diferent de valoarea pe care o au ceilalţi parametri 
constructivi ai motorului în V.
O primă observaţie care rezultă din citirea valori-
lor indicate pentru unghiul alfa optim tabelat, este 
aceea că valorile apropiate de 90 grade nu apar, iar 
în general pentru aceste valori (de altfel des utiliza-
te în practica motoarelor în V) programul de cal-
cul arată o dinamică mult înrăutăţită pentru moto-
rul care ar fi  construit cu un unghi α=90 grade. 
Există posibilitatea găsirii unor valori particulare 
pentru unghiul α, care să ia și alte valori (eventual 
chiar mai apropiate de unghiul de 90 grade) dar cu 
stabilirea unor valori particulare pentru toţi ceilalţi 
parametrii constructivi.

BIBLIOGRA FIE.: [1] Pelecudi, Chr., s.a. Mecanisme, 
E.D.P.,  București, 1985. [2] Petrescu, F.I., Petrescu, 
R.V., Câteva elemente privind îmbunătăţirea designu-
lui mecanismului motor, Proceedings of 8th National 
Symposium on GTD, Vol. I, p. 353-358, Brașov, 2003. 
[3] Petrescu, F.I., Petrescu, R.V., An original internal 
combustion engine, Proceedings of 9th International 
Symposium SYROM, Vol. I, p. 135-140, Bucharest, 
2005. [4] Petrescu, F.I., Petrescu, R.V., Determining 
the mechanical effi  ciency of Ott o engine’s mechanism, 
Proceedings of International Symposium, SYROM 
2005, Vol. I, p. 141-146, Bucharest, 2005. [5] Petrescu, 
F.I., Petrescu, R.V., V Engine Design, Proceedings of 
International Conference on Engineering Graphics 
and Design, ICGD 2009,  Cluj-Napoca, 2009.
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Interviu cu Preşedintele grupei de lucru WP 29
(construcţia de autovehicule)

a Comisiei Economice ONU pentru Europa
BERNARD GAUVIN

Ingineria Automobilului:
Stimate domnule președinte, cum apreciaţi evoluţia viitoare a 
regulamentelor Comisiei Economice ONU pentru Europa în do-
meniul construcţiei de automobile în legătură cu evoluţia direc-
tivelor uniunii Europene?

Bernard Gauvin:
În 1998 Comunitatea Europeană a devenit parte contractan-
tă la Acordului din 1958 revizuit și, cu ocazia aderării sale, 
Comunitatea a aderat și la circa 80% dintre regulamentele  anexă 
la acord. De la această dată, numai Comunitatea poate să adere la 
noile regulamente, excluzând Statele membre. Treizeci de noi re-
gulamente au fost adoptate după 1998, cu acordul Comunităţii.
În același an 1998, Comunitatea europeană a aderat la noul 
acord, numit mondial. Opt regulamente mondiale au fost, după 
această dată, adoptate și înscrise în registrul mondial prevăzut 
prin acord.

Procedurile de decizie prevăzute în fi ecare dintre cele două 
acorduri (majoritate de 2/3 pentru acordul din 1958 revizuit și 
unanimitate pentru acordul din 1998) sunt de asemenea natură 
încât astăzi nici un regulament nu poate fi  adoptat dacă el nu are 
sprijinul Comunităţii. Nu a existat deci nici o difi cultate în trecut 
pentru alinierea, de fi ecare dată când a fost necesar, directivelor 
comunitare la reglementările ONU.

În 2007 Uniunea Europeană a adoptat programul numit „CARS 
21“ care defi nește o mai bună guvernare reglementară pentru in-
dustria automobilului. La aplicarea programului „CARS 21“, s-a 
decis ca directivele să nu mai fi e aliniate la regulamentele ONU, 
însă să se facă o referire directă la aceste regulamente, de fi eca-
re dată când acest lucru este posibil. Această referire directă la 
regulamentele ONU din partea Comunităţii are triplul avantaj 
al transparenţei, al armonizării mondiale și al simplifi cării admi-
nistrative.

Ingineria Automobilului:
Care va fi , după părerea dumneavoastră, rolul cercetării uni-
versitare în evoluţia regulamentelor privind automobilul, înde-
osebi în ceea ce privește securitatea activă - pasivă și la protecţia 
de mediului / schimbările climatice?

Bernard Gauvin:
Cercetarea, îndeosebi univer-
sitară, este importantă pentru 
pregătirea viitorului; cercetarea 
este indispensabilă pentru noi-
le motorizări, adaptarea lor la  
carburanţi alternativi, și pentru 
sistemele numite de transport 
inteligent, pentru toate inova-
ţiile care vor avea consecinţe 
importante privind reglemen-
tarea. Cercetarea va avea deci, 
indirect, un impact puternic asupra reglementării automobilu-
lui. Dar reglementarea nu este un act pur știinţifi c, ea este un act 
guvernamental, care necesită o abordare globală a problemelor, 
incluzând aspectele lor  economice, industriale și sociale.

Ingineria Automobilului:
Franţa are o experienţă foarte bună în domeniul combaterii ac-
cidentelor rutiere: cum ar putea aceasta servi și României, unde 
din păcate numărul și gravitatea lor este foarte mare?

Bernard Gauvin:
Rezultatele spectaculoase ale politicii de securitate rutieră, apli-
cate în Franţa după anul 2002 mi se par legate, în mare măsură, 
de trei factori:

•  O voinţă politică puternică, adoptată de conducerea superioară 
a statului și care antrenează acţiuni administrative energice și 
coerente; 

•  O politică fondată pe o analiză obiectivă a principalelor cauze 
ale accidentelor rutiere și, în primul rând, excesele de viteză;

 •  Un dispozitiv de controale frecvente și de sancţiuni automate, 
aplicate imediat, fără toleranţă și fără excepţie.

Numai guvernul român poate decide dacă acești trei factori sunt 
transpozabili și în ce măsură, în România.

Ingineria Automobilului:
Vă mulţumim, stimate domnule președinte, pentru interviul 
acordat.
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ABSTRA CT
In order to face the current competition, most of 
the car manufacturers have relocated some of their 
plants in the new EU member states. Th ese invest-
ments have completely reshaped the logistics and 
freight transport chains within the sector anticipa-
ting a high risk of bott lenecks and congestions.
Th e paper evaluates the opportunities off ered by 
the EC freight and logistics Action Plan focusing 
on the concept of Green Transport Corridors for 
freight and present an initiative for the develop-
ment of such a corridor for the European car 
manu facturing sector.

Uniunea Europeană a fost în mod tradiţional, un 
lider al sectorului de construcţii mașini în general 
și de autovehicule în mod special. După cum se 
poate observa din fi gura 1, contribuţia ţărilor din 
estul Europei este încă mică dar cu potenţial foarte 
mare de creștere. 
Pentru a fi  competitivi, foarte mulţi constructori de 
autovehicule și-au relocat fabrici în ţările noi mem-
bre ale Uniunii. Investiţiile totale ale producători-
lor de componente auto și de autovehicule în ţările 
noi membre UE din Europa Centrală și de Sud-Est 
sunt estimate a fi  de 2.5 miliarde de Euro, iar în ur-
mătorii cinci ani se așteaptă noi investiţii în valoare 
de aproximativ două miliarde de Euro.
Aceste investiţii au modifi cat în mod dramatic 
circuitul de transport și logistic în sector, condu-
când la apariţia de locuri strâmte și supaîncărcarea 
sistemului de transport rutier. Dacă nu se iau mă-
suri rapide și efi ciente, acestă situaţie poate avea 
implicaţii fi nanciare refl ectate în preţuri mai mari 
de producţie, conducând în același timp la la feno-
mene negative asupra mediului înconjurător [1].
În ultimii ani, s-au desfășurat o serie de proiecte de 
cercetare în vederea integrării Dunării în viitoarele 
coridoare de transport. Enumerăm în continuare o 
parte dintre acestea [2]:
1. PROIECTUL INTERIM
Acesta este un proiect defi nitivat, care a urmărit 
amplifi carea cooperării în regiunea CADSES prin 

îmbunătăţirea structurilor administrative, eco-
nomice și de transport implicate în planifi carea 
spaţială și dezvoltare în general, planifi carea trans-
portului intermodal și a operaţiunilor specifi ce, 
integrarea problemelor transportului intermodal 
în planifi carea spaţială și în conceptele de dezvol-
tare regională, precum și centralizarea folosirii 
tehnologiilor informatice pentru comunicare și 
planifi care [3].
2. STUDIUL COLD
COLD s-a centrat pe elaborarea unui raport în ve-
derea punerii la dispoziţie a unor informaţii detalia-
te cu privire la fezablitatea și prospectele serviciilor 
de linie pentru containere între Austria (Krems) 
și Marea Neagră (Constanţa), pentru a pregăti 
dezvoltarea unei linii 
intermodale de către 
un consorţiu de actori 
privaţi [4].
Studiul a arătat că „la 
o capacitate utilizată 
în proporţie de 75%, 
considerată o cifră 
realistică, pentru ruta 
Krems – Constanţa 
via Dunăre, costul de 
bază va fi  de aproxi-
mativ 231€ /TEU sau 
427€ / FEW, mult mai 
puţin decât valoarea 
de referinţă pentru 
legătura pe cale ferată Krems-Rott erdam (340€ / 
TEU sau 670€ / FEW)”.
La analiza conexiunii Europa – Asia (Krems – 
Shanghai) a arătat că „timpul de transport pentru 
import (direcţia Shanghai – Krems) este cu trei zile 
mai lung, pe când pentru export (direcţia Krems – 
Shanghai) este cu o zi mai scurtă. În plus, costurile 
pentru import sunt cu 4% mai mari pentru contai-
nerele de 40 de picioare și aceleași pentru contai-
nerele de 20 de picioare, în timp ce costurile pentru 
export sunt cu 12% și 13% pentru containerele de 
20, respectiv 40 de picioare”. 
3. PROIECTUL MUTAND
Proiectul a avut ca principal obiectiv implementa-
rea unor servicii Ro-Ro regulate între Europa de 
sud-est și Germania, Austria și Ungaria.
Proiectul a identifi cat posibilele porturi de destina-

ţie (terminale Ro-Ro), din ţările aparţinând fostei 
Iugoslavii, pentru nave Ro-Ro. Pentru aceasta, s-au 
luat în calcul serviciile orientate pe piaţă, folosirea 
optimizată a apelor interioare de navigaţie și a con-
ceptelor noi de transport pentru utilizarea relativ 
rapidă a avantajelor strategice oferite de facilităţile 
canalelor navigabile interne [5].
Prin analiza serviciului Ro-Ro de linie între Passau 
– Belgrad – Passau, studiul a ajuns la concluzia că 
serviciul Ro-Ro benefi ciază de o investiţie iniţială 
mai scăzută. De aceea este mai preferat – pe termen 
scurt și mediu – în comparaţie cu transportul con-
tainerizat. Analiza costurilor preliminare pentru 
Ro-Ro pe ruta Belgrad – Passau – Belgrad indică 
faptul că navele mai mari sunt mult mai efi ciente 

decât cele mici.
Comparaţia costurilor și timpilor de transport 
 între transportul rutier și cel combinat folosind 
nave Ro-Ro, a arătat se pot obţine costuri mai mici 
folosind serviciile Ro-Ro, adăugând doar o zi în 
plus la transport. 
4. PROIECTUL CREATING
CREATING a urmărit stimularea transportului pe 
apă din punct de vedere economic, prin impulsio-
narea navigaţiei fl uviale [6].
Aceasta presupunea integrarea în lanţurile logistice 
de tehnologii moderne pentru transportul fl uvial 
precum și proiectarea unor nave cu tehnologii de 
ultimă oră din punct de vedere economic, siguran-
ţă și impact ecologic, prezentând armatorilor opor-
tunitatea de a obţine nave care îndeplinesc cele mai 
înalte cerinţe în ceea ce privește hidrodinamica, 

The Development of a Transport & Logistics Green Corridor on the Danube
for Car Manfacturing Sector

Dezoltarea unui Coridor verde de transport şi logistică pe Dunăre 
pentru sectorul de construcţii de autovehicule

Eden MAMUT, Laurenţiu OANCEA, Rita Elena AVRA M

Centrul pentru Ştiinţe 
Inginereşti Avansate,
Universitatea „Ovidius”
Constanţa

Fig. 1 – Cota de piaţă a ţărilor Europene și a constructorilor de mașini 
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propulsia și siguranţa.
Rezultatele studiului includ darea în folosinţă a 
navei petroliere „Victoria” în colaborare cu BP 
Shipping, pe ruta Roterdam – Anvers. Rezultatele 
așteptate se refereau la reducerea emisiilor de NOx 
până la 86%, reducerea PM cu 96%, reducerea con-
sumului de combustibil cu 5%, reducerea CO2 cu 
5% și a SOx cu până la 99.5%.
Alte rezultate au condus la proiectarea:
-  unei nave fl uviale dotată cu un echipament mo-

dern de încărcare și descărcare și a unui sistem 
special de propulsare;

-  unei nave frigorifi ce dedicată transportului 
 fl uvial;

-  unei nave Ro-Ro de mare capacitate cu pescaj scă-
zut pentru navigaţia pe Dunăre;

-  unei nave tanc chimic de capacitate scăzută, pen-
tru transportul produselor speciale.

Proiectul s-a axat de asemenea asupra impactului 
ecologic al navelor fl uviale și asupra emisiilor aces-
tora în vederea găsirii de soluţii pentru minimiza-
rea impactului.
Ca o sinteză asupra rezultatelor proiectului, un 
număr de verigi slabe din infrastructură au fost 
evidenţiate, cum ar fi  variaţia mare a pescajului, 
aspecte privind înălţimea podurilor, lipsa conecti-
vităţii cu alte moduri de transport, precum și lipsa 
serviciilor. 
Dar toate studiile au subliniat potenţialul enorm 
pentru dezvoltarea transportului pe Dunăre.
INŢIATIVA UE
La data de 18 octombrie 2007, Comisia Europeană 

a adoptat o serie de iniţiative în vederea îmbunătă-
ţirii efi cienţei și a sustenabilităţii transportului de 
marfă. Acest pachet de măsuri constă în propuneri 
privind logistica, calea ferată acordând prioritate 
trafi cului de marfă, precum și pentru porturile 
Europene, dar și două documente asupra elimi-
nării barierelor maritime de transport în arealul 
European și în domeniul „autostrăzilor mării”.
Adoptarea simultană a acestor măsuri demonstrea-
ză legăturile puternice dintre logistică și diferitele 
moduri de transport. Obiectivul comun al acestor 
obiective este de a promova tehnologii și practici 
pentru infrastructură, conceperea de noi mijloace 
de transport, îmbunătăţirea gestionării mărfurilor, 
facilitarea dezvoltării de noi lanţuri de transport, 
simplifi carea procedurilor administrative și îmbu-
nătăţirea calităţii pe întreg lanţul logistic.
În paragraful 2.5 din Planul de Acţiune pentru 
Logistică, au fost defi nite coridoarele verzi de 
transport.
CORIDOARELE VERZI
Conceptul de coridor verde de transport se de-
fi nește ca fi ind un sistem de transport integrat, în 
care transportul maritim, feroviar, fl uvial și rutier se 
complementează reciproc pentru a putea face faţă 
creșterii trafi cului de mărfuri, promovând în același 
timp sustenabilitatea ecologică și efi cienţa energe-
tică. În viziunea Comisiei, acest coridor ar trebui 
echipat cu facilităţi de transport prevăzute în locaţii 
strategice, cu posibilităţi de aprovizionare, iniţial 
cu bio-combustibili și mai târziu cu alte forme de 
propulsie verzi.

Urmând ideile prezentate în do-
cumentul Comisiei, un consor-
ţiu de Universităţi și institute de 
cercetare, coordonate de Centrul 
pentru Știinţe Inginerești 
Avansate din cadrul Universităţii 
„Ovidius” Constanţa, a iniţiat 
în 2008 o acţiune coordonată 
regional pentru defi nirea unui 
concept aplicabil în mod expres 
uneia dintre cele mai dinamice 
industrii din Europa Centrală și 
de Sud-Est – sectorul construcţi-

ilor de autovehicule [7].
Scopul proiectului „Danube Green Corridor” este 
de a analiza trafi cul de marfă între fabricile de com-
ponente, fabricile de asamblare și distribuitorii de 
autovehicule din Sud-Estul Europei în vederea 
introducerii de soluţii inovative pentru îmbună-
tăţirea sustenabilităţii transportului de mărfuri. 
Conceptul de „Coridor Verde al Dunarii” va com-
bina în mod optim diferite tipuri de transport, 
demonstrând în același timp potenţialul reducerii 
costurilor și a impactului negativ asupra mediului, 
incluzând emisia gazelor de seră.
OBIECTIVELE:
• Identifi carea actorilor principali din rândul trans-
portatorilor de marfă, administratori de infrastruc-
tură, constructori de autovehicule și comercianţi 
interesaţi în dezvoltarea unui coridor de transport 
dedicat, bazat pe coridorul VII (Dunărea);
• Identifi carea problemelor comune și a bunelor 
practici în vederea obţinerii efi cienţei economice, 
acceptării sociale și sustenabilităţii mediului încon-
jurător;
• Defi nirea unui potenţial coridor verde dedicat 
industriei constructoare de mașini din Europa 
Centrală și de Sud-Est, cu evaluarea posibilelor 
caracteristici și a performanţelor energetice și de 
mediu;
• Pregătirea a trei propuneri de cercetare și dez-
voltare pentru analiza fezabilităţii în combinarea 
transportului feroviar, rutier și fl uvial de-a lungul 
coridorului VII (Dunărea), în vederea creării unui 
lanţ de transport logistic dedicat sectorului con-
strucţii de autovehicule;
• Evaluarea tehnologiilor de „propulsie verde”, 
combustibili alternativi și tehnologii informatice în 
vederea integrării diferitelor moduri de transport 
în viitorul „coridor verde”. 

BIBLIOGRA FIE.: [1] Eden Mamut, Laurentiu 
Oancea, Rita Avram - Developing the Danube Green 
Corridor, Green Port - Balancing Environmental 
Challenges Newslett er, issue 2, May/June 2008 [2] 
Evaluation Study regarding the Development Potential of 
Intermodal Terminals in the main locations in Romania 
realized by ARCHICOM Company in 2008 [3] 
Proiect INTERIM - Integration in the intermodal goods 
transport of non EU states: rail, inland/costal waterways 
modes, www.interim-online.eu [4] Proiect COLD - 
Container Liner Service Danube, www.via-donau.org/
en/cold [5] MUTAND PROJECT - Multimodal 
RO-RO Transport on the Danube River www.secinet.
info/index.php [6] Proiect CREATING Inland 
Navigation, htt p://www.creating.nu/text//more [7] 
Eden Mamut, Rita Avram, Laurentiu Oancea - Th e 
Evaluation of Bott lenecks and Gaps for the Promotion 
of Intermodal Solutions using the Danube as a Transport 
Corridor, 4th International Conference and Exhibition 
Danube Summit 2008, Constanta, Romania, 4-6 June 
2008

Fig. 2 – Platforme intermodale pe coridorul Dunării

Fig. 3 –Coridorul Verde al Dunării
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Cercetări universitare
Materiale avansate compozite biodegradabile

cu aplicaţii în realizarea unor performanţe interioare ale automobilelor
Advanced Bio-degradable Composite Materials

with Applications in Manufacturing of the Parts for the Car Interior
Acronimul proiectului: BIOCOMP

Coordonator proiect: Universitatea din Pitești, colaboratori INCDIE ICPE-
CA Buc., S.C. INCUBUS CONSULTING SRL Buc., S.C. AMROM 
AUTOMOTIVE 2006 SRL C. Lung-Muscel, Univ. Politehnica Buc. CCP 
Service Consulting. Transp. Auto , Univ. Buc. Fac. Biologie, ICPE S.A. Buc. 
Ins. Cerc. Electrotehnică. Scopul proiectului este realizarea unui material bi-
ocompozit avansat nou, având la bază fi bre naturale cu matricea polimerică 
din polipropilenă modifi cată sau din rășini (ex. acrilică sau etilenoxidică), 

care să aibă aplicaţii în obţinerea unor elemente necesare interioarelor auto-
mobilelor și a mijloacelor de transport.
Proiectul este în stadiul de fi nalizare, urmând să se realizeze și să se omologhe-
ze un reper distinct pentru interiorul automobilelor din varianta optimă de 
material biocompozit obţinută. 
Persoana de contact: Prof.dr.ing. Tabacu Ion, email: tabacui@upit.ro, director 
de proiect.

Cercetări privind recuperarea energiei de frânare și din amortizoare
la un autovehicul hibrid-hidraulic

Researches Regarding Brake Energy and Shock Absorber Energy Recovery
in a Hydraulic Hybrid Vehicle

Autori: Prof. dr.ing. Gheorghe-Alexandru RA DU, Prof. dr.ing. Horia 
ABĂITĂNCEI, dr. ing. Comănică Bogdan DĂNILĂ, Universitatea 
„Transilvania” din Brașov. Obiectivul general: reducerea consumului de com-
bustibil și implicit a emisiilor poluante, prin implementarea unor sisteme 
de recuperare a energiei de la bordul autovehicului. Conform obiectivului 

propus, s-a conceput și realizat un autovehicul cu transmisie hidraulică la 
care s-au implementat doua sisteme de recuperare de energie: sistemul de 
recuperare a energiei din amortizoare și sistemul de recuperare a energiei 
de frânare. Această cercetare a fost rezultatul a doua contracte de cercetare 
fi nalizate in 2008. Contacte pe e-mail: h.abaitancei@unitbv.ro.

Arhitectura naţională a sistemelor inteligente de transport 
pentru modul de transport rutier

National Architecture for Road Intelligent Transport System
Director de proiect: dr. Ing. Corneliu ALEXANDRESCU. Proiectul a avut ca 
obiectiv principal defi nirea principalelor componente ale arhitecturii sisteme-
lor inteligente de transport (componentele funcţională, fi zică, de comunica-
ţii, organizatorică și de securitate) și construirea unor ins trumente pentru 
dezvoltarea arhitecturii unor sisteme specifi ce. În scopul atingerii rezultate-
lor planifi cate la iniţierea proiectului, au fost dezvoltate două instrumente 
soft ware (unul de navigare prin componenta funcţională și unul de selectare 
a funcţiilor și de construire a unei arhitecturi fi zice de bază). Un alt rezultat 

important al proiectului îl constituie modelul funcţional de laborator (un 
sistem de informare a călătorilor) ce a fost dezvoltat pe baza instrumentelor 
de arhitectură și care a validat utilizarea arhitecturii în dezvoltarea sistemelor 
inteligente de transport. Proiectul a fost fi nalizat cu un Atelier de lucru de 
diseminare a rezultatelor (la care au participat reprezentanţi ai DG INFSO și 
DG TREN din cadrul Comisiei Europene), și a fost prezentată o propunere 
de plan de acţiuni pe termen mediu și lung în domeniul sistemelor inteligen-
te de transport. Detalii pe website-ul proiectului: www.nartis.ro

Cercetări privind siguranţa avansată a transporturilor rutiere (ASSET-Road)
Advanced Research on the Safety of Road Transport (ASSET-Road)

Autori: Colective din  Universitatea Tehnică „Gh. Asachi” Iași.
Scop: 
-  Identifi carea și monitorizarea vehiculelor din trafi c (Identifi cation and mo-

nitoring of vehicles in traffi  c);
-  Analiza comportării vehiculelor (Behavior analysis of vehicles);  
-  Siguranţa conducerii vehiculului (Safety of the vehicle);
-  Îmbunătăţirea senzorilor - senzori de cântărire rapidă înglobaţi în calea de 

rulare etc. Defi nirea matricei ce conţine: siguranţa, efi cienţa, calea de rulare 
și protecţia (Improved sensors - sensors weighing embed in the fast run-

ning, etc. Matrix that contains the defi nition: safety, effi  cacy, route running 
and protection);

-  Achiziţionare imagini de fl ux masic spre noduri (Purchase images for mass 
fl ow network nodes).

Stadiul lucrării: Proiectul este în curs de desfășurare.
Contacte:
- Catedra de Construcţii Civile și Industriale - taranu@ce.tuiasi.ro
- Catedra de Rezistenţa Materialelor - paulbarsanescu@yahoo.com  
- Catedra de Motoare și Autovehicule Rutiere – asachelarie@yahoo.com
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Actualităţi din presa 
Societăţilor membre ale FISITA

Vehiculul electric - subiect de rezistenţă. În cadrul dosarului „vehicule electrice”, revista „Ingénieurs de l’Automobile” din fe-
bruarie 2009 publică un articol semnat de Yvonnick Gazau dedicat viitorului automobilului pur electric, în care se arată că astăzi, industria automobilului 
se înscrie în tendinţa ireversibilă de electrifi care a automobilului, exemplifi cată prin echipamente electrice pentru asistarea direcţiei, frâna de staţionare și 
majoritatea acţionărilor, iar propulsia electrică este materializată prin vehiculul hibrid. Se subliniază două viziuni asupra vehiculului:
- prima tendinţă, dominantă, care presupune propulsie exclusiv electrică, energia electrică fi ind livrată de un mijloc de stocare, este de a reduce greu-
tatea vehiculului, permiţând îmbarcarea unei cantităţi maxime de baterii electrice. Se asigură astfel o autonomie de 80 - 350 km și o viteză maximă de 
110-130 km, ceea ce satisface majoritatea exigenţelor automobiliștilor, îndeosebi pentru circulaţia urbană. În același scop se încearcă și crearea unei  
reţele de înlocuire a bateriilor și de asistenţă;
- a doua tendinţă presupune echiparea automobilul și cu un mic motor termic, ca sursă de energie pentru motorul electric, pentru a asigura creșterea 
autonomiei. 
Articolul prezintă și unele soluţii care sunt dezvoltate în prezent de diferite companii producătoare de automobile, dosarul cuprinzând și descrierea 
unor realizări ale General Motors (Proiect E-fl ex și Chevrolet Volt), Renault (Componente electrice avansate), BMW (Mini E), Pininfaria (Bolloré BO 
Daimler (Smart ED Electro chic), Mitsubishi i-MiEV și proiectul Renault 100% electric.

Dezvoltarea unui dispozitiv electric de comandă (actuator) pentru suspensia activă, autori 
Shuuichi Buma, Jae-Sung Cho, Ryo Kanda, Hidenori Kajino, Kyusuke Tscuchida, Kenji Tozu şi 
Yoshihumi Ootani. „Rewiew of Automotive Engineering” JSAE nr. 2 din aprilie 2009 publică o lucrare amplă prin care se propune un dispozitiv 
rotativ (rotitor) de comandă, pentru controlul oscilaţiilor vehiculului de ruliu, tangaj și absorbţia șocurilor pe verticală.
Dispozitivul a fost utilizat pentru măsurarea confortului și stabilităţii pe autoturisme Toyota Celica și Toyota Soarer, care au confi rmat reduceri importante 
ale oscilaţiilor și consumului de energie în raport cu amortizoarele  hidraulice. Pentru viitor se preconizează dezvoltarea unui sistem electro-magnetic de 
suspensie care va utiliza mai efi cient curentul generat.

Dezvoltarea unui model antropomorfi c pentru testul de coliziune vehicul - pieton, autori 
Gabriele Virzi Mariott i şi Gaetano Bellavia. Articolul, de nouă pagini, publicat în revista editată de Associazione Tecnica 
Dell’Automobile – ATA,  „Ingegneria dell’AUTOVEICOLO” din martie/aprilie 2009, la rubrica „Din universitate“ are ca obiect realizarea unui model 
antropomorfi c pentru simularea virtuală a unui test de coliziune pieton-vehicul. Construcţia manechinului în spaţiul „Visual Nastran” face posibilă pregă-
tirea testului de coliziune cu mai multe modele de vehicule. Geometria tridimensională a acestuia este implementată prin soft ul de animaţie video, extră-
gând geometria element după element, iar caracteristicile elementelor respectă protocolul EuroNCAP. Proprietăţile fi ecărui segment al corpului uman 
sunt determinate folosind materialul de referinţă pentru deplasarea biomecanică. Ultimele teste din cele trei trepte diferite a fost simulat pentru validarea 
manechinului, obţinându-se bune rezultate.

Seminarul FISITA pentru educaţie „Dezvoltarea Legăturilor între Industrie şi Institutele de 
Învăţământ Superior din Ingineria Automobilului” Revista ATZautotechnology din aprilie 2009 anunţă că în cadrul 
Congresului EAEC de la Bratislava, la 29 iunie 2009, se va desfășura seminarul educatorilor, având ca obiectiv îmbunătăţirea calitativă a educaţiei în ingi-
neria automobilului, reevaluarea strategiei de învăţământ și dezvoltarea cursurilor. Ritmul de dezvoltare rapidă din tehnologia automobilului necesită o 
mai largă  înţelegere și cooperare între industrie și educatorii din inginerie și consumatorii acestora din industria de automobile. Cu predicţia liderilor din 
industrie, o „virtuală reinventare a automobilului” în decadele următoare, universităţile trebuie să-și prepare studenţii pentru cariere în afacerile de mâine 
cu automobilul, unde diverși factori cum sunt energia alternativă și electronica avansată schimbă activitatea în industria care folosește talentul  în inginerie. 
Detalii pot fi  obţinute pe pagina web a FISITA (www.fi sita.com) sau a Congresului EAEC 2009 (htt p://www.eaec2009.com).
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BLUESTREAMLINE reprezintă un grup de 
studenţi entuziaști ai Universităţii Transilvania 
din Brașov, care a acceptat provocarea de a fi  pri-
ma echipă din România care ia startul în Formula 
Student, alături de alte 270 de echipe din întreaga 
lume.
Provenind de la patru specializări diferite precum 
Autovehicule Rutiere, Design Industrial, Inginerie 
Mecanică și Inginerie Economică Industrială, 
și-au unit eforturile pentru îndeplinirea unui vis: 
alinierea pe grila de start a etapei care se va desfă-
șura pe legendarul circuit de la Silverstone, Marea 
Britanie.   
Proiectul BlueStreamline are ca scop formarea 
unei echipe, exclusiv din studenţi, care să concea-
pă, să proiecteze, să promoveze și să realizeze un 
monopost  sub coordonarea profesorilor de spe-
cialitate.
Formula Student este o competiţie internaţio-
nală de inginerie și design care a fost iniţiată de 
Institutul de Inginerie Mecanică (IMechE), care 
adună în fi ecare an sub umbrela ei 270 echipe par-
ticipante la etape desfășurate în opt ţari (Australia, 
Brazilia, Canada, Germania, Italia, Japonia, Marea 
Britanie, SUA ).
Participarea la această competiţie nu înseam-
nă doar proiectarea, realizarea și pilotajul unui 
monopost, ci și asumarea unor termene limită și 
respectarea regulamentelor stricte, care sunt im-
puse de organizatori în scopul testării capacităţilor 
echipei de a se alinia la standarde foarte ridicate. 
Astfel, echipa trebuie să pună la dispoziţia comi-
siilor de jurizare documentaţii tehnice și rapoar-
te referitoare la proiectul în derulare. Rapoartele 
intermediare conţin documentaţii tehnice, analize 

statice și dinamice simulate cu ajutorul soft -urilor 
specializate și rapoarte fi nanciare referitoare la an-
samblurile proiectate.
În luna februarie echipa a înaintat comisiilor 
Calculul de echivalenţă al structurii șasiului, iar în 
luna mai au fost raportate fi șa tehnică a automobi-
lului împreună cu desenele tehnice referitoare la 
gabaritul viitorului monopost.
Rezultatele simulărilor au fost validate de teste fi -
zice, în condiţii de  încărcare cu o masă de 300 kg, 
care au fost efectuate pe componentele de securi-
tate ale monopostului (atenuatorul de impact).
În prezent echipa a  fi nalizat  documentaţia nece-
sară execuţiei și a trecut la manufacturarea șasiului 
și a elementelor componente ale punţilor și de 
asemenea, a fost iniţiată execuţia matriţelor nece-
sare pentru dezvoltarea caroseriei.
Fiind angrenată într-o competiţie considerată an-
ticamera inginerilor de Formula 1, echipa a tratat 
cu responsabilitate sarcinile inerente proiectării 
acestui autovehicul care trebuie să se alinieze exi-
genţelor competiţiei. 
Monopostul BS09 este construit pe baza unui șa-
siu din ţeavă din aliaj 25CrMo4, care este acoperi-
tă de o caroserie din material compozit. Propulsia 
e asigurată de un motor Honda CBR 600 RR con-
trolat de echipamente electronice programabile. 
Fiind un  monopost cu o masă relativ mică (cca. 
300 kg), BS 09 încorporează componente meca-
nice provenite din sfera motocicletelor de mare 

viteză: transmisie cu lanţ, cutie de viteze secven-
ţială, amortizoare de mică capacitate cu reglaj pe 
trei căi etc.
Conceptul BlueStreamline readuce la viaţă, prin 
linia sa fl uidă, valenţele estetice ale mașinilor de 
competiţie din perioada 1930-1950 dar într-o 
abordare modernă susţinută de tehnologii de ul-
timă oră. Acest proiect reprezintă aprecierea valo-
rilor trecutului interpretate printr-o privire avan-
gardistă a unei generaţii de viitori ingineri, care are 
curajul să viseze și își cere dreptul de a-și dovedi 
abilităţile și a se dezvolta ca profesioniști ai erei în 
care trăim.
Un prim monopost românesc într-o competiţie 
internaţională este un vis ascuns al oricărui inginer 
român. Dar pentru echipă, el reprezintă amprenta 
pe care vor s-o lase, o amprentă pe care doresc s-o 
imprime adânc în inimile și minţile celor pasionaţi 
de această profesie nobilă.

BlueStreamline
Echipa de Formula Student a Universităţii Transilvania din Brașov



RECONSTRUCŢIA ȘI EXPERTIZA ACCIDENTELOR 
RUTIERE – Autor: Radu GAIGINSCHI, Editura Tehnică, 
București, 2009
Lucrarea reprezintă o extindere și diversifi care a preocupărilor din cartea „Expertiza 
tehnică a accidentelor rutiere“, de același autor, editată în anul 2002, care însă nu 
mai pune accentul pe starea tehnică a sistemelor componente ca factor generator de 
accidente, axându-și conţinutul pe ramura reconstrucţiei accidentului. Aceasta pre-
supune extinderea și completarea părţii destinate urmelor de la locul faptei, precum 
și a părţii care tratează prelucrarea mărimilor cinematice și dinamice.
De pildă, în capitolul consacrat urmelor provenite de la accidente s-au introdus noi 
secţiuni care aprofundează biomecanica impactului, toleranţa organismului uman, 
fotogrammetria numerică, aparatura și echipamentele pentru investigarea locului 
faptei.
În alt capitol s-au prevăzut elemente noi, precum  modelele fi zico-matematice pentru 

determinarea vitezelor: CRA SH 3, sau cele aplicabile la coliziuni între automobile, 
pietoni și bicicliști și se prezintă o nouă metodă de apreciere a vitezelor în funcţie de severitatea leziunilor victimei.
S-a introdus un nou capitol destinat reconstrucţiei accidentelor cu răsturnări de vehicule, în care se analizează con-
diţiile de stabilitate, vitezele în diverse faze ale rostogolirii, modul de cercetare a locului în care se produc asemenea 
accidente.
Lucrarea, care are un pronunţat caracter formativ prin expunerea problematicii după un stil didactic caracteristic 
învăţământului superior, urmărește îndeosebi satisfacerea cerinţelor experţilor tehnici consacraţi sau în curs de for-
mare, însă poate fi  utilă și altor categorii de specialiști, care doresc să aprecieze în mod obiectiv cauzele unui accident 
rutier, în legătură cu comportamentul conducătorului auto, legate de plata daunelor, eventualele defi cienţe con-
structive datorate producătorului vehiculului sau infrastructurii.
ISBN 978-973-31-2345-3, 519 pagini.

STUDIUL STABILITĂŢII ȘI MANIABILITĂŢII 
AUTOVEHICULELOR – Cercetări experimentale și teoretice 
– Autori: Dumitru Neagoe, Dumitru Bolcu și Gheorghe Barbu 
Lucrarea debutează cu un scurt istoric despre evoluţia studiului stabilităţii și maniabilită-
ţii autovehiculelor, prezentând, totodată, noţiunile teoretice referitoare la acest studiu.
Pe parcursul  lucrării autorii prezintă cercetările experimentale proprii, efectuate cu echi-
pamente, aparatură, sisteme de achiziţii și de prelucrarea datelor dintre cele mai perfor-
mante, iar cantitatea și calitatea rezultatelor obţinute sunt în concordanţă cu obiectivele 
propuse.
Pentru studiul teoretic al stabilităţii și maniabilităţii autovehiculelor se prezintă doua va-
riante de modele matematice, fără luarea în consideraţie a oscilaţiilor verticale și cu luarea 
în consideraţie a oscilaţiilor verticale, pentru regimuri de deplasare pe traiectorii liniare, 
circulare, sau pentru regimuri tranzitorii de mișcare și care au ţinut seama de factorii con-
structivi, dimensionali dar și de cei perturbatori, aceste studii fi ind utile pentru optimizarea sistemelor încă din faza 
de proiectare. 
Criteriile de apreciere a stabilităţii și maniabilităţii autovehiculelor sunt fundamentate matematic și experimental, 
constituind o bună metodologie de stabilire a calităţilor de stabilitate și maniabilitate. Apelând la tehnici moderne 
de modelare și simulare numerică, autorii prezintă rezultatele obţinute în urma rulării modelelor numerice pentru 
anumite regimuri de deplasare, comparându-le cu rezultatele experimentale obţinute și în fi nal prezentând o serie 
de concluzii. 
Autorii au dorit să prezinte din experienţele proprii, să atragă atenţia asupra complexităţii modului de testare și 
analiză a comportamentului dinamic al autovehiculelor, invitând prin aceasta la studii ulterioare pe toţi cei care sunt 
implicaţi în proiectare sau cercetare în domeniul autovehiculelor. 
Edirtura Universitaria, 2008, ISBN 978-606-510-053-4
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