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cumsmams wrie L AUTOSTRAZI
' Autori: Horia Gh. ZAROJANU, Vasile BOBOC,

m Dan R. ZAROJANU

Structurata in 14 Capitole si insotita de patru anexe, lucrarea trateaza in principal
AUTOSTRAZI P tematica referitoare la autostrizile de legitura iar in secundar elemente specifi-
ce autostrazilor de degajare si ale celor urbane. Sunt prezentate normele tehnice
AEN romanesti coroborate cu normele tehnice din tarile cu retea rutierd dezvoltata si

i experienta notorie in domeniu, asigurand prin aceasta si o evaluare a prescrip-
tiilor romanesti. In conditiile cresterii intensitatii traficului rutier si a vitezei de
circulatie, realizarea retelei de autostrazi din tara noastra a devenit obiectiv prio-
ritar, in corelare cu reteaua paneuropeand, in cadrul culoarelor IV, IX si nu numai.
Realizarea unui numir mare de obiective de investitii de complexitate ridicata, la
nivelul tehnicii rutiere necesita pregitirea de specialisti rutieri cu inalta calificare.
Lucrarea se adreseazi atit constructorilor de autostrazi dar si celor care le exploateaza.

Dr. Adrian SACHELARIE, Technical University ,Gh.Asachi” IASI, Dep. of Automotives and I.C. Engines, Bd.
D. Mangeron 61 bis., 700059 IAS], ROMANIA

CIRCUITE INTEGRATE ANALOGICE
Autor: Adrian Sorin MIREA si Florin Domnel GRAFU

Cartea Circuite Integrate Analogice — aplicatii prezinti concepte fundamentale des-
pre etajele componente ale circuitelor electronice analogice si totodata analizeazi
in detaliu amplificatoarele operationale, comparatoarele, multiplicatoarele analo-
gice si circuitele temporizatoare. Fiecare aplicatie contine o parte introductiva cu
rolul de a orienta cititorul in legaturd cu domeniul de aplicabilitate.

Vehiculele moderne pot fi vizute ca sisteme la care furnizorii auto adauga din ce in
ce mai multi inteligenta electronica. Aceastd inteligenta are la bazi transformarea
informatiei analogice din mediul inconjuritor si din interiorul vehiculului in infor- ,,!-:

matie utild conducatorului auto si pasagerilor care calatoresc cu un vehicul modern ADRIAN SORIN MIREA
(atat din punct de vedere al vehiculului dedicat transportului urban cit si a celui o e Sy e o
pentru uz personal). Daci privim vehiculul ca un intreg, putem afirma ci o mare
parte din sistemul nervos al acestuia contine circuite electronice. In cadrul acestui
sistem circuitele integrate analogice joacd un rol important in siguranta traficului rutier si a functionarii corecte a
multor sisteme dintr-un vehicul — de la faruri la frane si de la senzori de proximitate la computere de bord (acestea
fiind la baza achizitiilor de date).

Circuitele integrate analogice optimizeazi procesele de transport atét la nivel de semnaliziri in traficul rutier cat sila
nivel de vehicul (personal sau de mare tonaj). Cu timpul, multe functii din vehicul au fost preluate atat de dispozitive
electrice cat si de dispozitive electronice, iar automatizarea tinde sa preia din ce in ce mai multe functii ale vehiculu-
lui pentru a oferi conducitorului vehiculului siguranti si confort.

Impactul circuitelor integrate analogice apare la urmatoarele niveluri:

- uzual: acceleratia, frinele, schimbirile treptelor de viteza, suspensia si farurile;

- confort: inchiderea centralizatd, actionarea geamurilor;

- siguranta: senzori de proximitate, masurarea vitezei cu care un vehicul intr intr-o curba si avertizarea conducito-
rului auto in legitura cu viteza optima de intrare in curbi in functie de gabaritul vehiculului.

In concluzie, nevoia de automatizare in transporturi in general si in transportul rutier in particular poate fi realizati
prin utilizarea circuitelor electronice.

Editura ALBASTRA, Cluj-Napoca, cod ISBN 973-650-173-6, 220 pagini, pret 22 lei
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Un nou inceput

erintele tot mai
severe de econo-
misire a resurse-

lor materiale, financiare
si de protectie a mediu-
lui inconjurator pretind

modificari importante ale
arhitecturii ~ automobilu-
lui modern si mai ales op-

AR i de

gestionare a energiei disponibile acestuia. Se estimeazi ci

timizarea procesului
in urmitorii 20 de ani numirul autoturismelor se va dubla
$i, cu toate acestea, emisia de gaze cu efect de sera ar trebui
redusa cu circa 20 %. Daci cerintele impuse automobilelor
sunt foarte ,limpezi”, nu se poate spune acelasi lucru despre
cum va arata automobilul peste doud decenii precum si des-
pre modalitatile de satisfacere a nevoilor de transport. Se
vorbeste tot mai mult despre o virtuald reinventare a auto-
mobilului care trebuie sa asigure o mobilitate ecologica si
sustenabila, reciclarea integrald a componentelor automo-
bilului, 0 motorizare hibrida sau pur electrici eficienta si
accesibild din punct de vedere tehnic si economic.

Ritmul rapid de introducere a noilor tehnologii nu se va rea-
liza fard o mai stransa legitura intre invitimantul si cercetarea
universitare — proiectare — industrie, fira folosirea cu curaj a
talentului tinerei generatii si fara colaborarea strinsi dintre
noi si colegii nostri din celelalte societati membre ale FISITA

ineria 5
'Rg,m obilului

yIngineria Automobilului” paseste in al patrulea an
de aparitie, in noul format, continuind seria ,Revistei
Inginerului de Automobile” din decada 1990-2000.
Ultimii trei ani au insemnat i o perioadi de innoire §i
imbogitire a continutului si rubricilor revistei. Au apirut
in rubrici permanente noi: ,Actualititi din publicatiile
societitilor membre FISITA”, ,Formula student”, ,Cercetari
universitare” si mai ales ,Interviul’, oferit cu generozitate de
personalititi de frunte ale ingineriei automobilului din tard
si din strainatate.
S-a urmirit cu tenacitate obiectivul de integrare a
activitatii creatoare, de cercetare gi inovare, a membrilor
si simpatizantilor SIAR, in cadrul comunititii stiintifice
internationale.
La aceasta contribuie i aparitia revistei in format electro-
nic www.ingineria-automobilului.ro cu articole scrise atat in
limba romani cat si in limbile engleza, francezi si germana
si rezumatele obligatorii in limba englezd, precum si oferirea
unei adrese de e-mail a autorului.
Cu speranta ci noua serie a revistei va constitui o baza de
afirmare a tinerilor (i nu numai) cercetitori si un loc de
confruntare stiintifica intre specialistii implicati in industria
de automobile, am plicerea de a va invita sa contribuiti cu
realizarile dumneavoastri la perfectionarea atat de asteptata
a automobilului.
Prof. Dr. Ing. Ioan Mircea OPREAN,
Redactor sef , Ingineria Automobilului”
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Validarea metodelor de reconstituire cnmnuterizatﬁ a coliziunii
autovehiculelor Si evaluarea incertitudinii de masurare — Parteall
Validation of the Gollision’s Reconstruction Gomputer Based Methods and Evaluation

of the Uncertainty of Measurement — Part Il

ABSTRACT

The paper presents the col-
lision reconstruction com-
puter based methods using
PC-Crash and Virtual Crash,
the two most commonly

Ing. Danut SIBIAN
expert criminalist

LIEC Timisoara . . i

¥ simulation software used in

Europe. A comparative analy-

sis between a car to car crash

test and the simulations of

Dr. Bmg]fcc;gdan this test, using the mentioned
expert criminalist software, is also highlighted.
LIEC Cluj REZUMAT

Lucrarea de fata se referd la

metodele de reconstituire

computerizati a coliziunii

..’
Ing DragosDIMA  autovehiculelor cu ajutorul
experteriminalist  programelor PC-Crash i
Universitatea Virtual Crash si la validarea
Transilvania Brasov

acestora, aceste doud progra-

me fiind cele mai utilizate, pe
plan european, in aceasta materie. Este prezentatd
0 analizd comparativa intre un test de coliziune ve-
hicul-vehicul si simularile acestui test, realizate prin
intermediul celor doua programe sus-mentionate.
Anterior derulirii procesului de optimizare a coli-
ziunii s-a determinat parametrul EES al autoturis-
mului 1. In acest sens, atit anterior cat si in urma
testului de impact s-au efectuat masuritori asupra
0%

=3 o o |
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Fig. 7 — Misurarea profilului deformat
al autoturismului 1.
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Fig. 8 — Determinarea parametrului EES
al autoturismului 1.
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autovehiculelor.

partii frontale a autoturismului 1, prin utilizarea a
sase statii de masurare, rezultand valorile amplitu-
dinii profilului deformat din caseta de dialog din
figura 7.
Cunoscuti fiind coeficientii de rigiditate A si B ai
partii frontale, A = 44239 [N/m] si B = 399756,6
[N/m?], determinati anterior prin intermediul
unui test de coliziune cu barierd fix3, si admitand
ca forta principali de impact a actionat perpendi-
cular pe planul frontal, s-a stabilit valoarea parame-
trului EES pentru autoturismul 1 ca fiind de 13,7
km/h (fig. 8), valoare ce a fost introdusi in caseta
de dialog din programul PC-Crash prezentata in
figura 9.
Odati stabilite datele de intrare s-a trecut la o simu-
lare a coliziunii, urmati de o optimizare a parame-
trilor acesteia (fig. 10).
Pozitiile succesive post coliziune ale celor doua au-
tovehicule, pentru intervale de timp de 0,2 s, sunt
prezentate in figura 11. Asa cum se poate constata
din caseta de dialog referitoare la optimizarea co-
liziunii (fig. 10), eroarea privind traiectoriile post-
coliziune a fost de 2,3 %.
Totodats, vitezele de impact rezultate in urma si-
mulirii au fost de 40 km/h pentru autoturismul 1
side 1 km/h pentru autoturismul 2 (fig. 9).
Validarea metodei de reconstituire cu ajutorul progra-
mului Virtual Crash. La reconstituirea coliziunii cu

5
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Fig. 13 - Deceleratiile post-coliziune ale autoturismului 1 si unghiul de bracare al rotilor directoare.

ajutorul acestui program s-au utilizat aceleasi date
de intrare ca si in cazul programului PC-Crash.
Spre deosebire de PC-Crash insa, programul
Virtual Crash nu realizeazi o optimizare a parame-
trilor coliziunii, astfel incat, pentru aceleasi date de
intrare, au fost modificate (prin incercri succesi-
ve) doar valorile vitezelor autoturismelor, din mo-
mentul impactului, pAna in momentul in care s-a
obtinut cel mai bun grad de suprapunere intre po-
zitiile finale rezultate din simulare si pozitiile finale
rezultate in urma testului (v. fig. 12).

Cea mai bund suprapunere a pozitiilor finale a
fost obtinuta pentru o valoare a vitezei de impact
aautoturismului 1 de 37 km/h i o vitezd nuld a au-
toturismului 2. Figurile 13 si 14 indica casetele de
dialog ale programului Virtual Crash, in care s-au
introdus aceleasi date de intrare ca si in cazul simu-
larii cu programul PC-Crash, iar figura 18, simula-
rea traiectoriilor prin pozitii succesive preluate la
intervale de timp de 0,4 s. Constatim ci in cazul

reconstituirii cu ajutorul programului PC-Crash
viteza de impact a autoturismului 1 a fost aceeasi
cu cea reald, masurati de aparatul radar (fig. 16),
pentru o valoare de 1 km/h a autoturismului 2, iar
in cazul simularii cu ajutorul programului Virtual
Crash diferenta dintre valoarea determinati si cea
reald pentru autoturismul 1 a fost de 7,5 %, pentru
o valoare insi exactd a vitezei autoturismului 2.
Diferenta minora constatati intre cele doud recon-
stituiri se datoreaza si faptului ci programul Virtual
Crash, spre deosebire de PC-Crash, nu realizeaza
0 optimizare a parametrilor coliziunii. Se observa
ins3, pentru ambele programe utilizate, o foarte
buni corespondenti intre valorile rezultate din si-
mulare §i cercetarea experimentala realizata.
EVALUAREA INCERTITUDINII
DEMASURARE
Fiind vorba despre un test de coliziune, realizat cu
un scop precis, utilizindu-se aparate de masura si
inregistrari video, analizindu-se locul faptei ime-
diat dupa producerea

impactului, datele de
intrare au putut fi din-
. tre cele mai favorabile,
v [ts0s) O—————— 0000knvh fapt pentru care si de-
A X N  ——"® a———] T

Lot 0.000 grads termindrile vitezelor au
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2% _ % < . .
| e iy afectati de erori mai
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adhesion O AT mari, fiind necesare
identificarea  surselor

acestora si evaluarea incertitudinii de masurare.
Incertitudinea este un parametru asociat rezulta-
tului unei masuritori care caracterizeaza dispersia
valorilor si care este atribuit masurandului [4].
Acest parametru poate fi o abatere standard sau un
interval care reprezinti un domeniu sigur de incre-
dere. Erorile care apar pot fi rezultatul necesitatii de
aproximare a unor parametri (coeficientul de ade-
rentd, statusul rotilor autovehiculelor in faza post
coliziune, parametri EES, masele autovehiculelor)
sau al acuratetei cu care sunt realizate masuritorile
in cursul cercetarii locului faptei.

In cadrul sectiunii anterioare s-au prezentat unele
dintre studiile realizate in vederea validarii progra-
mului PC-Crash. In cadrul cercetirilor realizate de
Cliff si Montgomery vitezele determinate au fost in
general apropiate celor masurate, existind insa i
situatii in care abaterea a fost superioara celei de +
5 km/h. In cazul in care erorile au fost mai mari de
+ S km/h, acestea au fost puse pe seama faptului ci
nu au fost cunoscute, cu exactitate, statusul rotilor
in faza post-coliziune sau deplasarile vehiculelor din
momentul primului contact al caroseriilor si pAna in
locul in care au debutat urmele de pneuri. In cazu-
rile in care, in faza post-coliziune, un anume vehicul
efectueazi o rotatie nesemnificativa si o deplasare
liniara mare a centrului de masj, cunoagterea statu-
sului rotilor vehiculului este de o mare importanta
in determinarea cu acuratete a vitezelor de impact.
In cazurile in care in faza post-coliziune s-au consta-
tat o rotatie semnificativi (peste 90°) printr-o pozi-
tionare la impact a vehiculelor, in cadrul simularii,
conformi testului realizat, s-au obtinut rezultate
foarte apropiate vitezei mésurate in urma testului,
chiar daci porzitiile finale ale vehiculelor au diferit

sensibil (in simulare in raport cu testul).
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Fig. 15 - Simularea traiectoriilor.

o s=ses
62323

Fig. 16 - Inregistrarea vitezei de impact a

autoturismului 1 cu ajutorul aparatului radar.

La acea dati insa, cercetitorii nu au utilizat i op-
timizatorul coliziunii din cadrul PC-Crash, uti-
lizind doar modelarea traiectoriilor cu ajutorul
soft-lui, astfel incat, un studiu ulterior [3] a eviden-
tiat concluzii superioare privind acuratetea acestui
program:

« in 16 din cele 20 de reconstituiri computerizate
ale testelor, acuratetea determinarii vitezelor de im-
pact afost mai mare decit ceade * 5Skm/h, consta-
tandu-se, in general, rezultate mult mai bune decat
cele obtinute in studiul din 1996;

« in situatia in care reconstituirea nu a tinut sea-
ma de valoarea energiei de deformare, acuratetea
rezultatelor a fost mai mica in coliziunile frontale
avand deplasiri post-coliziune reduse;

« coeficientul de restituire in reconstituiri s-a situat
in intervalul 0 + 0,25, cu o medie de 0,12, indicAnd
faptul ci valoarea de 0,1 atribuita acestuia, ca valoa-
re de start in optimizatorul coliziunii din PC Crash
(si, de asemenea, ca valoare de start in programul
Virtual Crash), este o valoare corespunzitoare; nu

este indicat insa a se fixa coeficientul de restituire
la aceasta valoare, aceasta putind scidea acuratetea
determinarii in unele cazuri (s-a constatat la doua
din cele 20 de reconstituiri).

Pe baza literaturii de specialitate si a experientei
in utilizarea, initial, a programului PC Crash (in-
cepand cu anul 2002) si, ulterior, a programului
Virtual Crash, s-a constatat, in practica de experti-
z3, ci diferente in valorile unor parametri de intrare
mai importanti (ex.: masele vehiculelor si coefici-
entul de restituire) pot conduce la variatii relativ
mari in valorile vitezelor de impact calculate si ale
pozitiilor finale rezultate.

Pe baza tuturor acestor constatiri se poate conclu-
ziona cj, in situatia in care, in urma cercetérii la fata
locului i a constatarilor expertului, se dispune de
un set de parametri de intrare cunoscuti si nu apre-
ciati, determinarea vitezelor de impact ale autove-
hiculelor se poate realiza intr-un interval de incre-
dere de + 10%. In situatia utilizirii optimizatorului
coliziunii, abaterea dintre pozitiile finale introduse
de utilizator (cele rezultate din cercetarea locului
faptei) si cele calculate in urma variatiei parametri-
lor coliziunii este calculata automat de program si
indicata procentual.

Concluzii

Metodologia bazati pe reconstituirea coliziunii au-
tovehiculelor cu ajutorul programelor de simulare
computerizata — propusi a fi utilizati in reconstitu-
irea accidentelor de trafic auto si validati conform
standardelor de calitate — conduce spre rezultate
corespunzitoare si este confirmati de analiza expe-

rimentala realizata.

In situatia in care, in urma cercetarii la fatd locului
si a constatarilor expertului, se dispune de un set
de parametri de intrare cunoscuti si nu apreciati,
determinarea vitezelor de impact ale autovehicu-
lelor se poate realiza intr-un interval de incredere
de +10%.
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Industria auto se bazeazd din ce in ce mai mult pe
industria electronicii implementand incet incet tot mai
multe componente electronice care controleazd anumi-
te elemente de comanda ce asigurd functionarea vehi-
culului in sine sau functionarea sistemelor sale auxili-
are. Pentru a face acest lucru este necesar sd traducem
in limbajul calculatoarelor, fenomenele fizice care gu-
verneazd functionarea unui autovehicul. Prin urmare,
in cele prezentate ulterior aici, urmeazd sd evidentiez
cum poate fi ficut acest lucru folosind bineinteles ele-
mente de matematicd, si anume voi explica folosirea
automatelor in calculatoarelor de bord.
Pentru inceput sa explicam ce este acela un auto-
mat. Un automat este un model matematic al unei
ymagini” de stare. O masina de stare este 0 magina
care, avand la intrare un set de simboluri, ,sare”
printr-o serie de stari folosind o functie de tranzitie
(ce poate fi descrisi de o tabeld)
Un automat este reprezentat de un cvintuplu
(Q %8 g, F) unde:
« Q este multimea starilor « ¥, este alfabetul accep-
tat de automat « § este functia de tranzitie 5: Qx ¥
> Q + q, este starea de inceput, sau altfel spus, starea
in care se afla automatul cdnd nici o intrare nu a fost
procesata « F este multimea starilor finale ale auto-
matului; mai sunt numite si stari accepta.
In figura 1 se prezinta spre exemplificare un au-
tomat finit prin care se pot identifica elementele
cvintuplului (automatului). Multimea stirilor este
formati din doua stiri: accelerat si franat (presu-
punem ca starea statica nu prezinta interes in ceea
ce priveste comportamentul real al vehiculelor in
studiul dinamicii).
Alfabetul acceptat de automat este format din doui
simboluri: accelereazd si franeazd. Aceste simboluri
nu trebuie privite ca actiuni ci ca elemente de ape-

lare sau mai bine

spus de initializare

Acceloral a actiunii in sine.

1 Decalersazn . .
4 = Tranzipe Acesta noi,:lune
/ de alfabet poate fi
ofi mai usor intelea-
sd dacg, in loc de
? accelereaza, am

* Decelerat .

Ciaras) folosi spre exem-

plu apelative gen

Inifiazd actiunea 1,
8

spects of on-board computer prog

ey Sop st

F

Fig. 2a
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Fig. 2b

urmand ca apoi acea actiune si fie desfasurati de
citre automat. Functia de tranzitie in acest caz este
reprezentati bineinteles de citre cele doud actiuni
in sine, accelerarea si frinarea autovehicolului.
Starea de inceput poate fi doar una din cele doua:
accelerata sau frénata la fel ca §i multimea starilor
finale ale automatului. Automatele prin aplicabili-
tatea de care dau dovada au fost utilizate intr-o arie
foarte larga de domenii. In prima faza au fost utiliza-
te in informtica pentru modelarea gandirii umane.
Apoi incet incet au patruns si in alte domenii cum
ar fi astrologia, biologia, chimia, fizica, medicina si
in momentul de fati se cunosc aplicatii ale acestor
concepte chiar si in stiintele mai putin exacte cum
ar fi filosofia. Principalele clase de automate sunt:
Automate celulare; Automate finite; Automate hi-
bride; Automate ortogonal si Automate sincrone.

Automatul celular este un algoritm numeric de-
finit pe o retea de celule 1D, 2D sau 3D ce contine
un numir finit de celule care pot avea un numar
finit de stari, determinate in functie de o lege lo-
cala aleasa si de starea celulelor din vecinatate.
Automatele Celulare pot fi privite ca idealizari
matematice ale unor sisteme fizice care evolueazi
discret in spasiu si timp, si pentru care marimile
fizice jau un numar finit de valori. Automatele
Celulare au fost introduse ca notiune de citre von
Neumann i Ulam (initial sub numele de ,spatii ce-
lulare”) in anii ‘60 si a demonstrat i fenomene ex-
trem de complicate, ce prezinti asemandri socante
cu fenomenele si proprietatile viului si ale naturii
in general, pot fi generate, simulate prin repetitia
unor legitati locale extrem de simple. Cu timpul,
aplicarea lor in alte domenii a dat, de asemenea,
rezultate surprinzatoare. Corespunzitor tipului de
retea: 1D, 2D sau 3D si functie de legea de definire
a stirii locale, comportarea automatelor celulare
se apropie mult de realitatea observati empiric
in domenii extrem de diferite: ecologie, biologie,
sociologie, economie, stiinta cognitiei. Este un
domeniu de studiu incitant ce asigurd, prin natura

problematicii si a modalititii de abordare si rezol-

ramming

T ]

Fig. 2

vare, coagularea naturala a unor echipe interdisci-
plinare (informatician, fizician, biolog, sociolog,
psiholog, designer) ce pot avea succes in abordarea
unor probleme complexe de nivelul celor generate
de procesul de globalizare. In figura 2 se prezinti
starea initiald a unui automat celular (fig 2a), o stare
intermediara dupa 222 de iteratii (fig. 2b) si starea
finala dupa 1010 iteratii (fig. 2c). Automatul finit
este un model de comportament compus dintr-un
numar finit de stari, tranzitii intre acele stari si acti-
uni. Reprezinti un model abstract al unui automat
caruia i s-a atribuit 0 memorie internd primitiva.
Un astfel de automat este guvernat de reguli bazate
pe anumite evenimente. Trecerea dintr-o stare in
alta este efectuatd de citre automat doar daca o
conditie data este indeplinitd. De exemplu putem
folosi un automat finit pentru a reprezenta trans-
misia automatd a unui autovehicul. Acest tip de
transmisie are urmétoarele stiri: marsarier, blocata
(cand autovehicolul este parcat), stare neutrs, mers
inainte cu viteze reduse §i mers inainte cu viteze
ridicate. In timp ce soferul comandi schimbarea
dintr-un regim de functionare in altul, sistemul in
sine face tranzitia dintr-o stare in alta, spre exemplu
din pozitia de parcare in margarier. Reprezentarea
grafica este oarecum similara cu cea din figura 1 cu
observatia ci vor fl attea stiri cite permite cutia de
viteze (neutru, parcare, numarul treptelor de viteze
si starea de marsarier). Reprezentarea unui astfel de
automat de obicei este facuti cu ajutorul ,tabelelor
de adevir”. Ceva asemanator cu schemele logice fo-
losite de informaticieni in elaborarea si schimbarea
programelor. Pentru a fi inteles, in figura 3 se ex-
plicd cum un calculator intelege cuvantul Vehicul.
Automatele hibride sunt reprezentiri matemati-
ce folosite in descrierea cu precizie a acelor sisteme
unde este necesara interactiunea fenomenelor fizi-
ce cusistemele de calcul. Comportamentul acesto-
ra este caracterizat de stari tranzitorii discrete i de
o evolutie continua. Un exemplu relevant in acest
sens este reprezentat de modelarea unui termostat

montat la un calorifer. Stirile caloriferului sunt



Ingineria Automobilului

_| Engine Timing Model with Ciosed-Loop Control

EngireSoess

Copyright T990-2007 The Masios. Ing

Proces hibrid
© Stari continue . . .
E":;Emduee'”"a'e - (naturale) ' i Interactiunea dintre controler si
1 mediul in care este montat este
bineinteles o interactiune hibrida
Pyl e b Stari dicitale deoarece implici ambele aspecte
digtale (binaref| = 0 discrete si continue. Automatele

Factor de decizie online

-

Instrurmente de control &l procesuluf

Comportarment darit
Brtadinhatealiiasin £ A8

sincrone sunt acele automate care
modeleaza procese reale si care

sunt conditionate de timp, spre

exemplu monitorizarea unei linii
de productie cireia trebuie sa i se
asigure anumite materiale (sub-

ansamble etc) la diferite statii de

doua: pornit si oprit. Temperatura camerei unde
este montat caloriferul evolueaza dupa legile din
termodinamica pe cind termostatul in sine sim-
tind temperatura camerei, executd anumite calcule
simple de comparatie si in functie de rezultatele pe
care le obtine, ia decizia de a porni sau opri calori-
ferul. Am putea sa ne referim la automatele hibride
calaun set de masini de stare ce au posibilitatea de
arezolva ecuatii diferentiale. In figura 4 se prezinti
in mod sugestiv ce presupune un automat hibrid.
Si anume un sistem tehnic ce are la intrare méarimi
atdt continue fizice, dar §i marimi binare de intra-
re care la rAndul lor la iegirea din automat sunt de
asemenea marimi fizice ce evolueazi in mod con-
tinuu si date de iesire sub forma digitala, binare.
Dupi cum se vede din figura, existi de asemenea
un factor decizional ce supravegheazi automatul,
stiind care este comportamentul dorit al sistemu-
lui automat iar in functie de mérimile de iesire ale
sistemului poate opera cu mijloace de control ast-
fel incat acestea si fie tinute intr-un interval dorit.
Automatele ortogonale si Automatele sincrone
sunt algoritmi folositi pentru verificarea sistemelor
reale. Automatele ortogonale sunt folosite pentru
verificarea sistemelor ce incorporeazi contro-
lere electronice si care evolueazi in medii reale
(,mediu analog”). Adeseori sunt folosite pentru
gestionarea situatiilor critice-periculoase, cum
ar fi in cazul sistemele folosite in managemantul
transporturilor, sau managementul proceselor lo-
gice pe care un sistem digital le are de indeplinit.

lucru si la anumite momente de
timp bine stabilite. Cu ajutorul acestora se pot face
verificari virtuale ale sistemelor astfel observand
daci in evolutia acestora pot apirea situatii nepre-
vizute potential periculoase. Nu voi insista aici mai
mult pe aceste tipuri de automate deoarece doresc
in continuare sa exemplific diferite aplicatii ale au-
tomatelor pretabile in industria autovehiculelor!
Virtualizarea sistemelor din compunerea unui
autovehicul are o importantd majora in ceea ce
priveste testarea sistemului inainte de a efectua un
model real oferind economii importante in ceea ce
va presupune pretul final al ansamblului proiectat.
Bineinteles ci instrumentul nr.1 in elaborarea aces-
tor simulari este programul Matlab. Acest lucru
se intdmpla datorita bibliotecii vaste pe care o are
incorporata i care ne permite in acelasi timp si
facem modificari §i ajustari astfel incat si analizam
posibilele situatii ce se pot ivi in evolutia lor, siste-
mele pe care noi inginerii de autovehicule le pro-
iectim. In figura S se prezinti schema de modelare
afunctionarii unui motor cu aprindere prin scinte-
ie cu patru cilindri. In aceasti simulare un subsis-
tem modeleazi transferul amestecului comburant
din galeria de admisie in cilindri prin deschiderea
valvelor, evenimente discrete de altfel. Acest fapt se
intdmpla in acelasi timp cu alt tip de fenomen care
nu mai este un fenomen discret ci unul continuu,
si anume curgerea coloanei de aer prin galeria de
admisie. De asemenea motorul mai descrie alte fe-
nomene continue cum ar fi generarea de moment

motor sau accelerarea acestuia. Putem observa in

partea sting a figurii un microcontroler ce con-
troleaza printr-un proces cu bucla inchisa turatia
motorului prin intermediul unui actuator montat
pe clapeta de acceleratie. Acest model poate fi fo-
losit ca atare sau poate fi incorporat in alte modele
ce simuleazi spre exemplu functionarea intregu-
lui vehicul sau doar a modului de comportare a
transmisiei. Modelul poate fi prelucrat si adaptat in
functie de necesititile de modelare fiind un model
open-source! Fiecare block in sine poate fi accesat
in Matlab si poate fi modificat in functie de cerinte-
le proiectantului. Putem astfel modifica cantitatea
de aer admisi in cilindri sau raportul de compresie
astfel analizaind momentul motor generat sau mo-
dalitatea de accelerare a motorului.

Concluzii: Implementarea automatelor a deschis
calea spre implementarea microcontrolerelor elec-
tronice in managemantul functionarii unui vehicul
in ansamblu; Cunoasterea acestor functii matema-
tice st la baza dezvoltarii programelor software de
simulare, folosite in ingineria autovehiculelor si nu
numai; Deschide noi orizonturi pentru inginerii de
conceptie pentru a proiecta diverse sisteme meca-
nice, fira ca acestia s mai fie nevoiti si faci testa-
re operationald pentru componentele proiectate,
urmirind modul lor de evolutie in timpi record,
economisind astfel resurse importante.

Tati cum, folosind astfel de instrumente matematic
integrate cu anumite solutii tehnice, se poate atinge,
intr-un viitor nu indepartat scopul final al tuturor
proiectantilor de autovehicule si anume acela de a
reduce la zero numarul victimelor rezultate in urma
accidentelor, sau poate chiar si mai mult decat atat
chiar eliminarea accidentelor rutiere cu totul.
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Anwendung des Tragheitsmittelpunktes
in der Dynamik des Automobils

Aplicatii ale centrului de oscilatie in dinamica automobilului

ZUSAMMENFASSUNG

In der beschleunigten Dre-
die
Eigenschaft, dass die tangen-

hbewegung gibt es

Dr.-Ing. Nicolae
SlggUC A, tiale Tragheitskraft nicht im
Entwicklun- Schwerpunkt, sondern im
ﬁilff;ﬂﬁ%uéfﬁf Trigheitsmittelpunktangreit
Schaefflergruppe, i€ dynamischen Parameter
Deutschland eines Korpers bestimmen

den Schwerpunkt, den Trig-
heitsmittelpunkt und die ent-
sprechende Drehachse, bei
der die Reaktionskrifte null

Dipl.-Ing. Thomas

TAPLAN, sind. Diese Eigenschaft hat
Eflt "“Ckl“l‘:' viele Anwendungen auch in
gsingenieur bei .
der LuK Buehl, der Dynamik des Automo-

Schaefflergruppe,  bils. In diesem Artikel werden

Deutschland

Anwendungen des Trigheits-
mittelpunktes auf die Wirkungen der seitlichen
Windkraft und auf die Aufhingung (Lagerung)
des Antriebsaggregates an der Karosserie unter-
sucht, um die negativen Effekte zu minimieren.
REZUMAT

In migcarea de rotatie accelerati existi proprieta-
tea ca forta de inertie nu actioneaza in centrul de
masj, ciin centrul de oscilatie. Parametrii cinema-
tici ai unui corp determini centrul de masi, cen-
trul de oscilatie i axa de rotatie pe care fortele de
reactiune sunt nule. Aceastd proprietate are multe
aplicatii chiar si in domeniul dinamicii automobi-
lului. In acest articol se analizeaza aplicatii ale cen-
trului de oscilatie asupra efectelor fortei provocate
de un vént lateral asupra automobilului si asupra
modului in care se sprijind motorul pe caroserie,

pentru a minimiza efectele negative.

b 3 A A
Iy
5 . |Ts
T }T
v S N
I7s Fl=m*d, §¥s Fl=m*d,
F
Bild 1 - Trigheitsmittelpunkt
TRAGHEITSMITTELPUNKT

In der beschleunigten Drehbewegung gibt
es die Eigenschaft, dass die tangentiale
Trigheitskraft nichtim Schwerpunkt, sondernim
Trigheitsmittelpunkt angreift. Um die Lage des
Trigheitsmittelpunktesfestzustellen[1],nehmen
wir als Beispiel den Fall eines Baseballschligers
(s. Bild 1). Das Trigheitsmoment des Schligers
in dem Schwerpunkt um die y Achse ist ] und
um einen Drehpunkt O ist (gemifl des Satzes

von Steiner).

Jo=Jo+m*rl,
Die tangentiale Trigheitskraft des Schligers

(der sich um die Oy Achse mit einer Winkel-
beschleunigung ¢°° dreht) ist

= * gl &g & v
F'=m*a' =m*r,*¢ .

Der Baseballschlager ist im Gleichgewicht wenn
(D’Alembert)
7

d—

eo i DR “ .
Jo*o" =F " =m*r,fo" *r, ist,
wo nach

J J.

rp=—2—="5 o>

mErs mEry ) .

S § resultiert.

Der Punkt T, am Abstand r>r; wird

Trigheitsmittelpunkt genannt und hat die fol-
gende Eigenschaft: Wenn eine Kraft F in diesem
Punkt angreift, wirkt im Punkt O (Drehpunkt)
keine Reaktionskraft. Wenn der Spieler den
Schldger in O hilt und den Ball in T schligt,
fithlt er keine Kraft (Schmerzen) wihrend des
Schlages. Wenn der Schlag nicht in T erfolgt,
dann sind die Reaktionskrifte in O wie im Bild
1 angezeigt.

SEITLICHE WINDKRAFT

Manchmal greifen kurze seitliche Windstof3e
am Auto an. Die Dynamik des Autos ist
und

von den Relativlagen der Schwer-

~r
)

A

Bild 2 - Windkraft im Trig
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Bild 3 — Windkraft aufler dem Trigheitsmittelpunkt

Bild 4 — Drehachse nicht am Bodenniveau

Trigheitsmittelpunkte abhingig. Nehmen wir
an, dass die Lage des Schwerpunktes x, und
das Trigheitsmoment ], bekannt sind. Um die
Drehachse des Autos auf das Straflenniveau zu
verschieben, muss sich der Tragheitsmittelpunkt
T in der Hohe

befinden (s. Bild 2). Die Windkraft wirkt im
Mittelpunkt der Seitenfliche des Autos. Wenn
der  Mittelpunkt der Seitenfliche und der
Trigheitsmittelpunkt iibereinstimmen, hat das
Auto die Tendenz, sich um die Drehachse i_zu
drehen und am Bodenniveau wird es keine hori-
zontalen Reaktionskrifte geben. Dasbedeutet, bei
kurzen seitlichen Windstoflen, wird sich das Auto
um die Drehachse i neigen, der Wind jedoch das
Auto nicht von seiner Bahn verschieben.

Anmerkung: Diese Eigenschaft des Trigheits-
mittelpunktes findet nur in der beschle-
unigten Drehbewegung statt. Wenn der Wind
kontinuierlich blist und die Krifte
Gleichgewicht befinden, ist die Drehbewegung

sich in

um die Drehachse i nicht mehr beschleunigt
(¢°°=0) und das Auto wird vom Wind seitlich
verschoben.

In der Anfangsphase des Windstofies, fiihlt der
Fahrer die Neigung des Autos und kann rech-
tzeitlich reagieren, bevor das Auto seitlich ver-
schoben wird. Wenn die Windkraft nichtim T an-
greift, werden die horizontalen Reaktionskrifte
am Boden wie im Bild. 3 dargestellt. Wirkt die
Windkraft auf einen Punkt, der hoher gele-
gen ist als der Trigheitsmittelpunkt T (Fig.3
links), tendieren die Rider dazu sich auf dem
Boden in der Gegenrichtung zu bewegen. Die
Reaktionskraft wird in die gleiche Richtung wie

die Windkraft wirken. Wenn aber die Windkraft
auf einen Punkt unter dem Trigheitsmittelpunkt
einwirkt, wird das Auto seitlich verschoben. Sehr
oft ist der Wind stark und stof8artig. Dann kann
das Auto seine Bahn verlassen, wenn der Fahrer
nicht schnell genug reagiert.

Wenn die Drehachse i_tiefer oder hoher als das
Bodenniveau liegt, werden die Bodenreaktion-
skrafte wie im Bild. 4 dargestellt wirken.

Im ungiinstigsten Fall, (Bild 4 links) wird das
Auto von seiner Bahn seitlich verschoben.
Selbstverstindlich werden diese Krifte
der Kombination mit den anderen auf das
Automobil Kriften
Schon in der Konstruktionsphase koénnen

in

wirkenden analysiert.
die Form der Seitenfliche, die Masse und die
Trigheitsmomente des Fahrzeuges so festgelegt
werden, dass die ungiinstige Wirkung der seitli-
chen Windkrifte verringert wird.

11
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3 4
MOTORLAGERUNG berechnet werden. Damit sind die Drehachsen Schwingungen iibertragen. Die Schwingungen

Eineandere Anwendungdes Trigheitsmittelpunktes
ist die Motorlagerung. In einem Antriebsaggregat
(Motor, Kupplung, Getriebe) wirken verschiedene
Fliehkrifte. Eine grofle Bedeutung stellt die
Fliehkraft der Kupplung dar. Nach der Fertigung und
Montage bleibt eine Restunwucht der Kupplung
erhalten, bei der im Betrieb mit hohen Drehzahlen
des Motors, hohe Fliehkrifte entstehen konnen.
Diese Krifte wirken oszillierend in verschiedenen
Richtungen (F ,F, Bild S) auf die Kupplungsebene,
die sich senkrecht auf die Drehachse des Motors
befindet. Die des
Antriebsaggregates sind: S — der Schwerpunkt,
T — der Angriftspunkt der Fliehkraft, x_, y, 2, -
die Abstinde zwischen den Punkten S und T, m
— die Masse des Antriebsaggregates, ], JopJs.— die

dynamischen ~ Parameter

Trigheitsmomente des Aggregates um die Achsen
%, ¥, z im Schwerpunkt. Wenn T der Angriffspunkt
der Fliehkraft F gleichzeitig Tragheitsmittelpunkt
ist, bilden sich die drei Drehachsen i, i ) i_in den
Abstinde x;, v, z,. Diese Abstinde konnen mit den
Gleichungen

_Jgtm "‘.r_f., o Jo+m* 1-'_5,

X7 ¥y
M Xg

L)
m* yg,
)

& 2

L _dstmtzy
T omEz
“5T
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des Antriebsaggregates bestimmt. Die Fliehkraft
F wirkt in der Ebene Syz. Die Komponente F,
wird das Antriebsaggregat in Schwingung um
die i, Achse bringen. Da der Angriffpunkt der
Kraft gleichzeitig der Trigheitsmittelpunkt
des die
Reaktionskrifte in der y Richtung auf die i
Achse null sein.
der Schwerpunkt
Antriebsaggregates

Antriebsaggregates  ist, werden
Der Trigheitsmittelpunkt,
und andere Punkte des
schwingen wegen dieser
Komponente der Kraft mit verschiedenen
Lineargeschwindigkeiten v, in der y Richtung,
aber die Punkte der Drehachse schwingen nicht.
Die Schwingungen des Antriebsaggregates diir-
fen nicht auf die Karosserie iibertragen werden.
Wenn die Lagerung des Aggregates direkt in
den Punkten der i_- Drehachse erfolgt, werden
sich diese Schwingungen des Antriebsaggregates
nicht auf die Karosserie tibertragen. Nicht im-
mer ist es aber moglich die giinstigsten Punkte
zu erreichen, deswegen werden technisch mogli-
che Punkte als Stiitzpunkte verwendet. Wenn
das Antriebsaggregat in den Punkten A, B
C, D’ gestiitzt wird, werden die horizontalen
Schwingungen des Aggregates, durch diese
Punkte an die Karosserie iibertragen. Wenn
aber die Stiitzung des Antriebsaggregates in den
Punkten A, B, C, D erfolgt, werden die horizon-
talen Schwingungenandie Karosseriealsvertikale

in der vertikalen Richtung sind nicht so kri-
tisch fiir das Auto wie die, die in der horizon-
talen Richtung entstehen. Da es zwischen den
Punkten S und T den Abstand z gibt, wird die
Komponente F, Schwingungen um die i_ Achse
verursachen. Wegen den beiden Wirkungen der
Komponente F,, werden die Achsen i und i nur
einen einzigen Punkt haben, den Schnittpunkt
der beiden Achsen, deren Schwingungen null
sind. Um eine gute Schwingungsisolation zu er-
reichen, wire es sinnvoll, wenn der Schnittpunkt
der Drehachsen i und i, zugleich der Stiitzpunkt
des Aggregates ist. Die Komponente F_verur-
sacht Schwingungen um die i, Drehachse. Die
Fliehkraft wird dem Aggregat eine komplexe
Bewegung als Summe der Rotationen um
die drei Drehachsen i, i )i, aufzwingen. Die
Stutzpunkte des Antriebsaggregates sollten sich
auf diesen drei Drehachsen befinden, damit an
die Karosserie die kleinsten Schwingungen iiber-
tragen werden. Durch verniinftige Kombination
der dynamischen Parameter, kénnen giinstige
Positionen des Tragheitsmittelpunktes und der
Drehachsen bestimmt werden, um die dyna-
mische Wirkung der Krifte zu optimieren.

LITERATUR:
1. Motz, H.D.: Ingenieur-Mechanik, VDI-Verlag
GmbH; Diisseldorf 1991, ISBN 3-18-401064-3
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Interviu cu domnul DANIEL PATENTASU
Director General al REGISTRULUI AUTO ROMAN

Ingineria
Automobilului:
Stimate domnule Di-
rector General, cum

apreciati evolutia per-
Jormantelor de mediu
si sigurantd rutierd ale
parcului de vehicule ru-
tiere din Romdnia, per-
spectivele acestora si ro-
Iul RAR in acest cadru?

Daniel Patentasu:

In anul 1990 Romania a
mostenit un parc auto in-

vechit, majoritatea auto-
vehiculelor avind o vechime de peste 10-15 ani cu performante de
mediu si de securitate necontrolate.
Dupiinfiintarea sa, acum aproape 20 de ani, Registrul Auto Roman
a promovat introducerea unor norme riguroase atat pentru admi-
terea in circulatie a vehiculelor noi, pentru prima inmatriculare a
vehiculelor importate, cit si pentru inspectia tehnica periodica.
Cu peste zece ani in urmi, s-a introdus obligativitatea respectarii
normelor EURO 2 la prima inmatriculare a tuturor vehiculelor in
Romaénia si efectuarea inspectiei tehnice periodice dupa norme
europene, in statii ITP, sub franciza RAR, iar dupa anul 2006 s-a
impus aplicarea treptatd a normelor europene la zi.
In prezent se aplica, fira exceptii, prevederile regulamentelor CE direct
si intocmai, toate prevederile directivelor Uniunii Europene precum si
ale regulamentelor CEE - ONU la nivelul lor actual, la elaborarea ca-
rora participa si reprezentantii romani, inclusiv din partea RAR.
In ultima perioada parcul auto a crescut rapid, cu vehicule noi avind
performante superioare de mediu si sigurantd dar au aparut si unele
probleme cu vehiculele de ména a doua din import, multe dintre ele fi-
ind deficitare in ceea ce priveste protectia mediului si siguranta rutiera.
Prin participarea inclusiv la programe europene in domeniul dotarii
tehnice, RAR, in colaborare cu unitati specializate ale Ministerului
Transporturilor si ale altor ministere implicate, face eforturi si se pre-
ocupa de respectarea tuturor normelor legale de siguranti si mediu,
atit la admiterea in circulatie a vehiculelor, cét i, ulterior, pentru
mentinerea in conditii tehnice corespunzitoare a tuturor vehicule-
lor aflate in circulatie pe drumurile publice din taré, avind relatii de
buni colaborare cu unititile similare din tari membre ale UE.

Care considerati c ar trebui sd fie, in acest context, contributia
cercetdrii universitare in domeniile amintite si colaborarea uni-

versitdtilor cu institutiile statului din domenii legate de ingineria
automobilului?

Cred ca universititile, cadrele universitare de specialitate, pot
contribui la dezvoltarea in Roménia a unor ramuri ale stiintei cum
sunt de pilda accidentologia si reconstructia accidentelor si alte
discipline similare care permit descifrarea, in conditiile de circu-
latie din tara noastrd, a cauzelor care conduc la accidente, dar i a
masurilor tehnice care trebuie luate in domeniile constructiei de
automobile §i componente ale acestora, regulilor de circulatie, in-
tretinerii vehiculelor, expertizelor tehnice legate de accidente.

De asemenea, prin dezvoltarea unor puternice laboratoare la fa-
cultitile de specialitate din universitatile noastre §i colaborarea cu
universititi similare din Europa si chiar SUA, Japonia i alte tari
extra-europene, trebuie si se promoveze si cercetarea in vederea
credrii unor vehicule cu grad de poluare zero, sigure §i cu un raport
calitate/cost mai bun decit in prezent.

In acest context, ag aminti si de participarea studentilor si tinerilor
din tara noastra la competitiile din tiri europene pentru construc-
tia, sub indrumarea cadrelor didactice, a unor mici vehicule ale vi-
itorului, electrice sau hibride.

Ce asteptati de la invdtdmdntul universitar in domeniul ingineriei
automobilului in ceea ce priveste pregitirea specialistilor care isi
vor desfdsura activitatea la RAR sau in alte organizatii similare?

RAR dispune atit in Bucuresti cat i in cele 41 de reprezentante
teritoriale de peste o mie de specialisti, dintre care mai mult de
doud treimi ingineri (in majoritate de automobile), de o retea in-
formatici moderna precum si de laboratoare pentru verificarea
performantelor de mediu si siguranta.

Dorim sa sprijinim buna pregitire a noilor ingineri specializati in
ingineria automobilului, nu numai ca ingineri constructori de au-
tomobile, dar si in domenii cum sunt omologarea vehiculelor con-
form normelor europene, inspectia tehnici periodic, intretinerea
si repararea vehiculelor, transportul auto (inclusiv de marfuri peri-
culoase sau perisabile) si altele, att prin prezentarea de citre spe-
cialigtii nostri a unor evolutii in reglementirile europene, pe teme
cum sunt reducerea continutului de CO,, introducerea controlului
electronic al stabilitatii vehiculelor, cét i prin accesul studentilor
la realizarea practicii didactice in cadrul unititilor noastre, precum
si prin sprijinirea dezvoltarii de citre studenti a proiectelor de mici
vehicule, amintite mai sus.

*
Vi multumim stimate domnule Director General pentru interviul
acordat si pentru sprijinul permanent acordat activitdatilor SIAR
si indeosebi revistei Ingineria Automobilului.
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Coliziunile de tipul autoturism—pieton, aspecte teoretice si experimentale

Vehicle-pedestrian collisions — Theoretical and Experimental Aspects

Adrian SOICA, Daniel TRUSCA, George TOGANEL

Automotive Department Transilvania University of Bragov Bd. Eroilor, no. 29

a.soica@unitbv.ro

ABSTRACT:

Statistics show that at the world level more people
dieinroad trafficaccidents than in armed conflicts.
The researches carried out in view of reducing the
number of victims as well as in view of diminishing
the degree of injuries in pedestrians have been nu-
merous in the last decade. EURONCAP associa-
tion has proposed the car manufacturers, through
the EEVCWG17 directive, a partial solution with
regard to the changes that must be brought to the
front end of the vehicle. Through the present pa-
per the authors have analyzed some theoretical
and experimental aspects regarding the frontal
collision between motor vehicles and pedestrians,
looking at the kinematics and dynamics of impact
occurrence for a better understanding of the phe-
nomenon. Likewise, theoretical results were com-
pared with the experimental ones in view of fur-
ther improving programs and calculation models.
INTRODUCERE

Anual, in accidentele rutiere din Romania rezulta
peste 2.800 de decese si aproape 8000 de cazuri de
raniti grav, cifre care, tindnd cont de dimensiunile
tarii, sunt mari. Media dintre valorile traficului si
numarul de accidente este de sase ori mai mare
in tara noastrd decit in Comunitatea Europeana.
Cheltuielile cu persoanele vitimate consumi
mari fonduri din bugetele fiecirei natiuni.

In aceasti lucrare s-au comparat valorile privind
cinematica i dinamica segmentelor de corp obti-
nute experimental cu cele ale modelului matema-
tic cu mai multe mase al pietonului.

Criteriile dupa care se pot aprecia traumele cor-
pului uman, utilizate in aceasti lucrare, sunt de-
celeratiile la nivelul capului si toracelui precum si
vitezele de impact ale acestor segmente de corp cu
partea frontald a autovehiculului.

SCENARII DE INCERCARE

SIMODELUL MATEMATIC PROPUS
Principiul de bazi al protejarii vietii pietonilor si
pasagerilor unui autovehicul consti in reducerea
fortelor care pot genera traume, prin absorbirea
unei parti a energiei cinetice a corpului acestora.
Aceasta se poate realiza prin deformarea sau dis-
trugerea unor anumite parti ale autovehiculului cu
care pietonul intrd in contact.

Daciin miscarea sa corpul pietonuluiloveste unele
obiecte, iar acestea absorb o parte din energia cine-
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tici, fortele de impact vor fi mai mici. Problemele
care se pun sunt citd energie poate prelua un corp
care se deformeaz, si care este forta necesara pen-
tru a produce acea deformatie.

O relatie simplificata a legiturii intre energia cine-
ticd a corpului si spatiul necesar pentru absorbirea
energiei este:

_ m- V!

2 (1)

unde d este distanta necesara pentru oprirea cor-

Fd

pului, mai exact deformatia autovehiculului, F
forta medie care apare in timpul impactului, v este
viteza corpului inainte de impact. Este usor de in-
teles ci, pentru protejarea capului, trebuie si avem
valori cit mai mici pentru F si deformatii cat mai
mari ale componentelor autovehiculului.

In studiul fenomenelor care apar la interactiunea
dintre autovehicul si om, diverse modele matema-
tice pe computer, bazate pe dinamica corpurilor
rigide, au fost utilizate pentru simularea impactu-
lui autovehicul - pieton. Astfel, analize care au uti-
lizat programe comerciale precum si modele spe-
cifice sunt intalnite in literatura de specialitate. Alti
cercetatori au examinat eficacitatea unor modele
bidimensionale cu grade de complexitate diferite.
Programul comercial MADYMO a fost utilizat
pentru a crea modele umane, care au doud, cinci
sau sapte regiuni rigide ale corpului, precum i un
model tridimensional al cirui corp este compus
din cincisprezece segmente, figura 1.

Rezultatele testelor au fost comparate cu cele obti-

nute in urma experimentarii cu manechine.

it

Fig. 1 - Modele de manechine cu diverse grade
de complexitate

Pentru definirea incercarilor s-au considerat ca
reprezentative pentru cazul accidentelor pieton —
automobil urmatoarele doua situatii:

« Pieton in pozitie laterald (traversand strada), lo-
vit cu partea frontald de autoturismul aflat in re-

gim de franare — scenariul (a);

« Pieton cu fata spre autoturism, lovit frontal de
autoturismul care se deplaseazi in regim uniform
— scenariul (b);

Autoturismul cu care s-au ficut incercirile fost
tractat pe pistd si accelerat pani la viteza de 30
km/h. Cu putin timp inainte de momentul im-
pactului, autoturismul a fost franat. Pentru aflarea
deceleratiei medii a autoturismului s-au masurat
urmele de franare. Din datele statistice a rezultat
ca majoritatea evenimentelor rutiere in care sunt
implicati pietonii au loc la viteze de pand in 30
km/h, in majoritatea cazurilor autovehiculele fi-

ind in regim de franare.
MODELUL MATEMATIC
CUMAIMULTE MASE

Fig. 2 - Manechinul pieton in pozitia traver-
sand strada
Pentru generarea ecuatiilor s-a utilizat modelul

matematic cu doud mase a pietonului, acesta pu-
tand fi modificat cu usurintd, prin adiugarea de
segmente suplimentare.

La timpul t # t, = 0, dupa ce autoturismul a avut
primul contact cu pietonul, le nivelul genunchiu-
lui acestuia, punctul de contact fiind A, in configu-
ratia de impact autovehicul frontal - pieton lateral,
pietonul se va gisi in pozitia prezentati in figura 2.
In aceasti prima fazd a impactului se considera ci
centrul instantaneu de rotatie al masei unu a pie-
tonului este in punctul de contact cu bara parasoc
a autoturismului, masa doi rotindu-se in jurul ar-
ticulatiei soldului. Articulatia soldului este consi-

:

L

Fig. 3 - Modelul matematic - schema generala
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derati ca o articulatie cilindricd, in cazul rezolvarii
problemei in plan, in ea avind un coeficient de
rigiditate k, , care simuleaza tonusul muscular.
Coordonatele centrelor de masi, pe axele X i Y,
ale celor doud segmente de corp sunt, conform
schemei din figura 3.

Prin derivare se vor obtine si vitezele, pe cele doua
axe ale sistemului XOY, corespunzitoare centrelor
de masi ale celor doui segmente ale corpului pi-

etonului.
J X, ==(el=h)-sinfo)
[1',£‘ =h+(cl—h)-cosu)
X, =—(/1=h)-sin(c)—c2-sin(f )
{\ h+(I1=h)-cos{a)+e2-cos(P)

@

ol

-"..qn =—t;-[('l—h}-cu5{:1]
v, =—a-(cl —h)-sinfa) 3)
* = —(;.'(H —h)-cos(a ) - I:l-('lvcnsl B

V2

|
?
\

Pentru aflarea necunoscutelor se va aborda meto-

= —(;-(H - .’f}-sm(rxj---[-s-cz-smlD}

da Lagrangeana

=0 4)

unde pentru cazul nostru i=1,n, iar q, sunt unghiu-

2| oe| oke ov
‘HI._ |-\‘;.] Sy, O

rile a respectiv  pentru cazul prezentat
Ec=Y E,

.
_m-veg”  Ja

(s)
(6)

Ec, 4
2 2
5 L
Veg, =X + Vo (7)

v :ZQ"' g ".k-_-)-‘ ki '(‘1.2‘(1, i (8)

Unde avem:

Ec - energia cinetica;

V - energia potentiald

m, — masele segmentelor de corp care alcatuiesc
pietonul;

J,— momentele e inertie ale maselor pietonului;
Veg, — vitezele centrelor de masa ale maselor pie-
tonului;

k — coeficientii de rigiditate din articulatiile cor-
pului pietonului;

Prin inlocuire in relatia (4) si prin derivarea aces-
teia se va obtine un sistem de ecuatii diferentiale
in necunoscutele a si f.

REZULTATE TEORETICE

Pe baza modelului matematic prezentat in sec-
tiunea anterioard s-au efectuat simulari privind
coliziunea prezentati in scenariul (a), autoturism
— pieton traversand strada. Simularile s-au ficut cu
programul PC Crash 8.0, alegindu-se un mane-
chin cu inaltimea de 1,83 m si 73 kg. In articulatii-
le cap-gat si tors-torace s-au introdus momente de

rezistenta variabile in timp, in functie de unghiul
relativ dintre segmentele de corp mentionate.
Pentru autoturism s-a ales, ca si in cazul real, o vi-
tezd initiald de 30 km/h, iar in momentul impac-
tului s-a actionat cu o deceleratie de franare de 3,5
m/s? asupra rotilor puntii spate.

S-au inregistrat acceleratiile la nivelul capului si to-
racelui modelului, acestea fiind prezentate in figura
4. Casiin cazul cercetarilor experimentale, impac-
tul s-a desfagurat in doud mari faze. Prima dintre
ele dureaza din momentul primului contact intre
bara parasoc si piciorul pietonului si se considera
incheiatd in momentul in care pietonul se loveste
cu capul de parbrizul sau capota autovehiculului.
In cazul simulirilor teoretice, acest interval du-
reazd aproximativ 0,225 secunde, usor mai mare
decét in cazul cercetirilor experimentale. Valoarea
maxima a deceleratiei la nivelul capului pietonului
este de 70 g. Important este nu atét nivelul maxim
al deceleratiei obtinute, cit durata pe care se intin-
de nivelul maxim admis, acesta fiind de altfel un
criteriu de stabilire a traumelor la nivelul capului,
criteriul HIC.

INCERCARI EXPERIMENTALE

100
a0
a0 Ao Thormesimuation
T Acc_Head simuation
= &0
§ ®
40
0
0
10 1
0 b— |
0 =0 00 150 20 =0
Tiere [me]

Fig. 4 — Rezultate teoretice obtinute

Pentru incercarile experimentale s-a utilizat un
manechin construit de autori, figura S.

Greutatea scheletului manechinului este de 10 kg
repartizate astfel: 4,9 kg corpul impreuna cu capul,
fard articulatia soldului, iar membrele inferioare
impreuna cu articulatia soldului 5,1 kg. Greutatea
totala a manechinului este de 73 kg, el fiind lestat
cu elemente elastice din cauciuc cu rol de mugchi.
Dimensiunile manechinului si masele principale-
lor regiuni ale corpului sunt date in tabelele 1 §i 2.
Tabelul 1

entului de co

Dimensiunea se: cm,
Circumferinta capului 59
Circumferinta pieptului (imbricat 108
Circumferinta soldului (imbracat 8
Iniltimea capului + git 29
Distanta de la umairla cot 28

Distanta de la cot la incheietura mainii 25

Inaltimea la care este pozitionat genunchiul,

fata de sol 47
Distanta de la sold la genunchi 49
Iniltimea trunchiului 58

Tabelul 2

Segmentul de corp Masa [kg]
Capul + Gétul S
Trunchiul + bratele 40
Picioarele + torsul 28
Total corp 73

Instrumentarea manechinului cu aparaturd cu-
prinde doud accelerometre triaxiale montate in
cap, respectiv in cutia toracici a acestuia. Optional
se pot monta i traductori de cursi pentru masura-
rea deflectiei cutiei toracice §i marci tensometrice
pe oase, in vederea mésuririi fortelor ce jau nagte-
re in momentul impactului.

Un moment de rezistent in articulatii este realizat
prin micsorarea fortei de stringere din articulatia
respectivd i montarea intre segmentele de corp
unite prin acea articulatie a unor elemente elastice
din cauciuc.

Prin stringerea sau slabirea articulatiilor se poate
obtine un manechin mono-masi sau multi-masa.
Numarul maxim al maselor modelului construit
estede 11.

l

T
"

Fig. 5§ — Structura osoasi a manechinului
Manechinul a fost instrumentat cu doua accele-
rometre triaxiale montate in centrul de greutate
al capului, respectiv toracelui acestuia. In vederea
unei mai bune fixédri a capului manechinului s-au
facut modificiri pentru prinderea acestuia in trei
puncte situate pe umeri, respectiv coloana verte-
brali. Accelerometrele au fost montate cu axele
paralele cu cele trei plane anatomice ale corpului
(coronal, sagital si transversal). Axele X si Y pe
care s-au inregistrat acceleratiile sunt continute in
planele sagital, respectiv coronal, iar axele Z sunt
paralele la planul transversal.

Valorile obtinute in urma incercarilor sunt prezen-

tate in figura 8.
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Fig. 6 — Instrumentarea manechinului si lantul de masura

Fig. 7 — Suportul triaxial pentru accelerometre

PREGATIREA AUTOTURISMULUI

Autoturismul utilizat a fost lestat la o greutate de
1024 kg, cu rezervorul de combustibil gol. Partea
din fata, respectiv capota au fost vopsite pentru a
se diferentia zonele cu potentiale diferite de vati-
mare a pietonului i pentru a facilita analizele de
imagine. In autoturism au fost montate doud ma-
nechine Hybrid I ca elemente de lestare.

In portbagaj a fost montat un sistem special de
frinare cu declangare electrici prin cablu, figura 9.
Scopul acestuia este de a declanga frinarea autotu-
rismului in momentul impactului cu manechinul
pieton, si evitarea distrugerii lui prin impactul cu
bariera fixa de coliziune aflati la circa 15 metri de
zona de impact. Autoturismul a fost tractat pe pis-
ta cu ajutorul unei instalatii speciale, la care pot fi
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modificati parametrii privind viteza de desfagura-
re a testelor.

CONCLUZII

Analiza rezultatelor obtinute in urma impacturi-
lor ne sugereaza c3, in ciuda vitezei relativ mici de
impact, acceleratiile care apar la nivelul toracelui
si al capului sunt importante, peste aceste valori
adaugindu-se si durata in care aceste acceleratii
sunt prezente. Vitimarile suferite de posibilele
victime sunt grave, de cele mai multe ori fatale.
In cazul incercirilor ficute,
valorile acceleratiilor la ni-
velul coloanei vertebrale au
fost inferioare celor date de
limitele de suportabilitate
ale corpului uman. Astfel,

in cazul incercirilor experi-
mentale, la impactul primar
dintre autoturism §i mem-

brele inferioare ale pieto-

Acceleration [g]

caRussg 33888

nului, in intervalul 0-60 ms,
valoarea medie a acceleratiei
afost de 9 g, la nivelul coloa-
nei vertebrale. In intervalul
190-250 ms, cind pietonul
s-a izbit cu capul de parbriz,

o

valoarea medie a acceleratiei
la nivelul coloanei vertebrale

estede 12,75 g.

Intre testele experimentale si simulare existd un
decalaj de aproximativ 10% intre momentul de
lovire a capului manechinului de parbriz. Aceasta
deosebire credem ci rezulta din faptul ca, pe ma-
nechinul real, momentele din articulatia cap-git,
respectiv tors-bazin, sunt constante pe durata des-
fagurarii testelor, neavand posibilitatea de a modi-
fica aceste momente in functie de unghiul relativ
dintre segmentele de corp amintite.

1l
Acc_Head experimmental i
Acc_ Thoraxexperimental '

100

Time [ms]

150

Fig. 8 — Rezultatele experimentale
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— Sistemul de franare al autoturismului

Valoarea maxima a deceleratiei la cap este de 95 g
la timpul de 0,200 sec de la contactul dintre bara
parasoc si piciorul manechinului. Prin variatia
momentelor din articulatii s-a constatat cresterea
valorii maxime a acceleratiilor la nivelul capului
si toracelui i o scurtare a timpului din momentul
primului contact pani la lovirea cu capul de par-
briz sau capota autoturismului.

Cercetirile experimentale au aratat ci la viteze
de impact de pani la 30 km/h pietonul este pur-
tat pe capota autoturismului, fiind practic corp
comun cu acesta. Dupi oprirea autovehiculului,
pietonul aluneci de pe acesta, cu precadere in la-
teral, datoritd unui moment de rotatie a corpului
imprimat in timpul impactului. Datele sunt con-
firmate de cazuistica studiata de autori. Pe curba
Kuhnel-Schultz, sunt marcate distantele de pro-
iectare ale pietonilor, la diverse viteze de impact.
Pentru viteze de aproximativ 30 km/h aceasta dis-
tanta este de aproximativ 7 metri, figura 11.

Prin integrarea valorilor acceleratiilor obtinute
se obtin curbele de variatie a vitezelor cu care
capul si toracele pietonului lovesc suprafata au-
toturismului. Valorile obtinute indica un nivel

Pedestrian projection distance
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Acc_Head simulation
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-
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maxim al vitezei cu care capul loveste parbrizul
autoturismului de 10,3 m/s la momentul de
0,2 s de la inceperea coliziunii. Valorile obtinute
sunt in concordanti cu rezultatele obtinute de
alti constructori de automobile.

Impactul secundar, cu solul, s-a demonstrat ci
este un alt factor important in cauzarea de trau-
me severe. Se impune deci ca pe viitor, eforturile
constructorilor de autovehicule si fie orientate
pe gasirea unor solutii care s diminueze efectele
coliziunii cu pietonii i, in acelasi timp, sa asigu-
re protectie i pasagerilor.

O alta cale de diminuare a numirului de acci-
dente de tipul autovehicul-pieton, este de a se
crea o infrastructura rutierd adecvati cerintelor
actuale, atdt in zonele urbane cét si in afara loca-
litatilor (pasaje pietonale, evitarea intersectirii

rutelor automobilistice cu cele ale pietonilor,

caused by vehicle speed
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panouri de protectie pe marginea soselelor).

Nu in ultimul rdnd trebuie amintit faptul ci edu-
catia rutierd a fieciruia dintre participantii la tra-
fic, automobilist sau pieton, are un rol major in

reducerea numarului de evenimente rutiere.
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Inovarea - o0 $ansa pentru Roméania

Innovation — a Chance for Romania

Nicolae VASILIU, PhD, P.E. Professor, Director general AMCSIT

An perioada 28-29 iulie 2009 Agentia
IManageria]é pentru Cercetare  Stiintifica,
Inovare si Transfer Tehnologic (AMCSIT)
impreuna cu Universitatea POLITEHNICA
din Bucuresti au organizat CONFERINTA
INTERNATIONALA ,INOVAREA - o sansi
pentru Romdnia”. Manifestarea a ficut parte din
actiunile organizate in cadrul anului european
2009 -, Creativitate si Inovare”.
La conferinta au fost invitati s participe Ecaterina
Andronescu — Ministru MECI, Constantin Niti
— Ministru MIMMCMA, Gerard Jitireanu -
Presedinte ANCS, Ioan Dumitrache — Presedinte
CNCSIS, Ton Stanciulescu — Presedinte PRCP,
Nicolae Vasile — Vicepresedinte CCIMB, Dragos
Seuleanu - Presedinte Consiliul pentru Inovare.
In cadrul sesiunii plenare a conferintei au pre-
zentat alocutiuni: Nicolae Vasiliu, Director
general AMCSIT - Politehnica: Inovarea in uni-
versitati, Jef Vandenhout, Director LMS INTL,
Leuven: Innovation in Industry, Hervé Mathe,
Director, Institute for Service Innovation &
Strategy, ESSEC, Paris: Innovation in Bussiness,
Ray Iunius, Director, Institute of Innovation

18

& Entrepreneurship, Lausanne: Innovation in
Services, Ion Manea, Director, Flowerpower
Biofuel Institute, Seattle: Innovation in Agriculture.
Au avut interventii de prezentare a experientei
acumulate in cadrul contractelor derulate: Mircea
Tudor — MB TELECOM SRL, Dan Caraman
- INTEGRAL CONSULTING R&D SRL,
Corneliu Dica — C-TECH SRL, Constantin Toma
- GRUPUL ROMET BUZAU.

A fost organizati o masid rotundd cu titlul
Strategii pentru stimularea inovdrii — modera-
tor Prof. univ. dr. Lanyi Szabolcs, presedinte
AMCSIT-POLITEHNICA.

Au fost prezentate urmatoarele referate:

- John Stuart — Parametric Technology Cor-
poration: Innovation by high-Level engineering
Software;

- Alexandru Strenc — Director General Adjunct,
O.S.1.M.: Protectia proprietdtii intelectuale in proce-
sul de inovare;

- Gabriel Vladut, Vicepresedinte, Consiliul pentru
Inovare: Managementul inovdrii §i transferului teh-

nologic;
- Alexandru Marin, Director, UPB. - DM.A.C.S.:

Evaluarea capacititii de inovare a U.PB.
Manifestarea a cuprins si un salon expozi-
tional in cadrul ciruia au fost expuse rezul-
tatele proiectelor ce se deruleazi in ca-
drul PLANULUI NATIONAL PENTRU
CERCETARE-DEZVOLTARE $I INOVARE
2007 - 2013, PROGRAMUL § - INOVARE.
Dintre temele proiectelor prezente in expozitie
(peste 100 de proiecte) am retinut:

- tehnologii inovative pentru imbundtdtirea perfor-
mantelor de zgomot si vibratii ale automobilelor —
contractor SC LMS ROM, partener Universitatea
POLITEHNICA Bucuresti. Proiectul urmareste
sd creeze un serviciu care si fie preluat de agentii
economici specializati in domeniul NVH (Noise,
Vibration, Harshness);

- surse statice de putere pentru alimentarea serviciilor
auxiliare ale vagoanelor de cale ferati cu alimenta-
re de la conducta principald a trenului — contrac-
tor ICPE SAERP SA, parteneri Universitatea
POLITEHNICA Bucuresti si Comitetul Electro-
tehnic Roman. Proiectul porneste de la inventiile
nr. 121548/08 august 2007, nr.121549/8 august
2007, nr. 121055/26 sptembrie 2006;

- stand pentru rodarea, caracterizarea si incerca-
rea masinilor electrice pdnd la 1500 kw folosite in
tractiunea feroviard — contractor SC REMARUL
16 Februarie, parteneri INCDIE ICPE CA,
Comitetul Electrotehnic Roméin, ICPE ME,
Universitatea POLITEHNICA Bucuresti, ICPE
ACTEL. Proiectul va duce la imbunatatirea per-
formantelor de functionare, a metodelor si tehno-
logiilor de incercari i masurari ale elementelor de
actionari — motoare si generatoare de curent con-
tinuu — din tractiunea electric;

- sistem modernizare locomotive — contrac-
tor INTEGRAL CONSULTING, parteneri
REMARUL 16 Februarie, Societatea Nationald
Transport Feroviar de Marfi CFR-MARFA SA.
Proiectul urmareste modernizarea locomotivelor
tip LDH 1250 CP;

- sistem avansat de tractiune electricd cu invertoare de
frecventd si motoare de curent alternativ pentru trolei-
buze — contractor SC ASTRABUS Arad, parteneri
ICPE SAERP SA Bucuresti, Universitatea , Aurel
Vlaicu” Arad, ICPE SA Bucuresti. Proiectul pro-
pune o solutie optima pentru un troleibuz modern
destinat transportului urban de cilatori. Acesta va
asigura conditii de transport pentru persoanele cu

handicap major conform directivei CE 85/2001.
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Studiul simultan al dinamicitatii
si economicitatii autovehiculului

The Simultaneous Study of the Vehicle Dynamics and Fuel Saving

Prof. univ. dr. ing. Ion COPAE
Academia Tehnici Militard, Bucuresti
email: ion_copae@yahoo.com

ABSTRACT

The paper shows today’s stage and perspectives
concerning the dynamics and fuel saving of the ve-
hicles as well as the implications in obtaining a high
level of these performances. It is outlined the fact
that dynamics and fuel saving should be regarded
inamuch larger sense that the specialized literature
usually does, where commonly, the dynamics is
appreciated through the acceleration, the time and
the space of departure, and the fuel saving through
the fuel consumption. There are also indicated the
principal appreciation criteria of the dynamics and
the fuel saving of the vehicles. The paper also con-
tains some examples of appreciation of dynamics
and fuel saving, separate or simultaneous, by using
the experimental data obtained on tests on cars.

Printre cerintele principale impuse autovehiculelor
se gasesc si cele referitoare la dinamicitatea §i eco-
nomicitatea acestora; de reguld, cele doua cerinte
mentionate nu pot fi satisficute concomitent la un
nivel maxim posibil.

In sens ingust, referirile la dinamicitate apartin nu-
mai demarajului, in mod obisnuit prin acceleratie,
timp si spatiu de demarare. In sens larg, dinamici-
tatea se referd la ansamblul migcirii, aceasta numai
si pentru faptul ca prin dinamici se intelege orice
variatie in timp [1; 2; 3].

In mod similar, in sens ingust, referirile la economi-
citate apartin numai consumului de combustibil,
exprimat sub diferite forme. In sens larg, ar trebui
vizate si alte aspecte, spre exemplu cele referitoare
la gradul de utilizare a energiei introduse cu com-
bustibilul, la eficienta motorului, a propulsiei etc.
In literatura de specialitate se efectueazi separat
dinamicitatea §i economicitatea autovehiculelor.
Deoarece, de reguld, ambele deziderate nu pot fi
satisfacute la un nivel maxim posibil, reiese nece-
sitatea unui studiu concomitent al dinamicitatii si
economicitatii autovehiculelor. Din acest motiv,
in continuare, este introdus conceptul de eco-
dinamicitate a vehiculului [2], ce isi propune si
abordeze concomitent economicitatea si dina-
micitatea acestuia, nu separat una de cealalt3, asa
cum se procedeaza in mod obisnuit la ora actuala.

Valori medii sau/si instantanee ale acceleratiei, vitezei si consumului de combustibil la 100 km

a) Acceleratia medie

¢) Viteza de deplasare
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Modalitatile de abordare a eco-dinamicitatii pot fi
diverse, cu diferite aspecte si pe multiple planuri,
in continuare fiind tratate doar unele din toate cele
posibile; asadar, studiul eco-dinamicitatii riméne
o problemi deschisi. Oricum, abordarea conco-
mitent3 si satisfacerea a doud cerinte contradictorii
presupune compromisuri §i optimizari.

Pentru a evidentia complexitatea problematicii vi-
zate, in fig.1 se prezinti valorile medii ale accelera-
tiei autovehiculului (fig.1a) si consumului de com-
bustibil la 100 km parcursi (fig.1b) pentru cinci
probe experimentale alese dintr-un total de 30
probe ale autoturismului Cielo; in fig.1c se redau

valorile instantanee si medii ale vitezei de deplasare
in cazul a doud probe, P21 §i P23.

Dupa cum se constata din fig.1b si fig.1¢, probele
cu dinamicitate ridicatd au si economicitatea sci-
zutd si invers, ceea ce confirma aspectul mentionat
anterior referitor la imposibilitatea de a satisface
ambele deziderate la un nivel maxim posibil, cele
doui cerinte fiind de reguli contradictorii.

Din fig.1¢, unde s-au ales doua probe din cele cinci,
se constatd ci proba P21, cu acceleratia medie cea
mai mare (deci cu dinamicitatea cea mai ridicata
intr-o abordare clasici), are viteza medie cu mult
mai micd decét cea a probei P23; in consecinti si
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Norma 2 pentru unele marimi functionale
a) Viteza automobilului

L, (km/h]

P5

P21 P18 P27
¢) Durata injectiei

150

P5

P21 P18 P27
Proba experimentala

b) Consumul orar de combustibil

. ks

200

P5 P21 P18 P27

d) Consumul orar de aer

P5 P21 P18 P27

Proba experimentala

Studiul comparativ al eco-dinamicitatii a 5 probe experimentale, din care una de referinta (aici P5)

¢) Pierderea in eco-dinamicitate
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spatiul parcurs in acelagi timp este cu mult mai mic
la proba P21 decit la P23. Se pune astfel in mod
firesc intrebarea daca este real si consideram proba
P21 mai dinamici decat P23 luénd in considerare
numai criteriul acceleratiei medii.

Acesta este, pe scurt, motivul pentru care intr-o
abordare mai corecti se consideri si alte criterii pen-
tru dinamicitatea autovehiculelor, in exemplul dat
viteza medie de deplasare. Pe lingi aceasta, se mai
adopta valorile medii si norma 2 si a altor marimi,
asa cum se observa din fig.2 si respectiv fig.3 [2].
20

Trebuie mentionat ca este mai corect si se adopte
inloc de valoarea medie norma 2, deoarece pétratul
acesteia din urma constituie energia, o notiune im-
portanti in studiul dinamicii oricirui sistem [2].
Graficele din fig.2a si fig.3a au probele dispuse in
ordinea crescitoare a dinamicitatii vehiculului
(ordine diferiti de cea din fig.1, obtinuti con-
form abordarii clasice: PS, P23, P27, P18, P21).
Graficele superioare din fig.2 si fig.3 arata ca or-
dinea crescitoare a dinamicititii este aceeasi cu
ordinea descrescitoare a economicitatii (deci dina-
micitatea se imbunatateste, iar economicitatea se
inrdutiteste, aspect de altfel de asteptat). Graficele
inferioare din fig.2 si fig.3 mai scot in evidenti inca
doud marimi ce pot constitui criterii de apreciere
a dinamicititii/economicititii $i anume durata
injectiei si consumul orar de aer: cu cit normele 2
sau/si valorile medii ale acestora sunt mai ridicate,
cu atat dinamicitatea este mai bund, iar economici-
tatea mai slaba.

Dupa cum se constatd din acest exemplu, o imbu-
natatire a dinamicitatii conduce la o inrautatire a
economicitatii si invers. Este agadar interesant de a
stabili cat se cistigd in dinamicitate si cét se pierde
in economicitate, deci care este efectul global asu-
pra eco-dinamicitatii, ceea ce constituie un prim
mod de abordare a acesteia; pentru exemplul dat,
cagtigurile sau pierderile aferente se vor raporta la
prima probd, adici PS, care are dinamicitatea cea
mai scazuta.

Se obtine astfel graficul din fig.4a cu castigul in dina-
micitate si graficul din fig.4b cu pierderea in econo-
micitate fatd de proba PS (valori procentuale).
Daci se acordi o aceeasi importanta atit dinami-
citatii, cit si economicitétii (ponderi egale pentru
ambele, dar se poate si cu ponderi diferite), atunci
o0 apreciere a eco-dinamicitatii consta in stabilirea
diferentelor dintre pierderile in economicitate si
cagtigurile in dinamicitate. Rezultd astfel graficul
din fig.4c, care arati pierderile in eco-dinamicitate
ale celorlalte patru probe considerate fata de proba
PS. Dupi cum se constata din fig.4c, pierderile in
eco-dinamicitate nu mai sunt intr-o anumiti ordine
(crescitoare, cala graficele initiale, sau descrescitoa-
re); cea mai slaba eco-dinamicitate o are proba P18.
In continuare se prezinti o a doua modalitate de
abordare (de apreciere) a eco-dinamicititii au-
tomobilului, scop in care se are in vedere relatia
dintre consumul specific efectiv de combustibil ¢,
puterea efectiva a motorului P_si consumul orar de

combustibil al acestuia C, :
o 1000C,
€ P

* (1)
Aceasta marime este adoptata de reguli drept un
indice de apreciere a economicitatii automobilului.
Dupi cum se constati ins3, relatia (1) contine atat
o mdrime folosita in studiul economicitétii auto-
mobilului (C,), cit si una ce apreciazi dinamicita-
tea acestuia prin rezerva de putere (P ); rezulta de
aici ca ¢ poate fi adoptatd ca marime ce apreciazi
eco-dinamicitatea automobilului. Din expresia (1)
se constatd ca daci P, creste si C, scade, atunci c,
se micsoreaza si invers. In plus, conform relatiei
(1), trebuie si se dispund de caracteristica statici
spatiali ce aratd dependenta dintre cele trei marimi
mentionate: ¢, = /(F..C},).

Pentru a aprecia eco-dinamicitatea este mai ugor si
se utilizeze caracteristica statici pland, derivata din
cea de sus:

¢, = f(P,), pentru C,=const. )
care este prezentata in fig.5 pentru autoturismul
Cielo, unde apar doar 5 curbe de consum orar
constant, precum si expresia caracteristicii statice.
Pe graficul din fig.5 sunt trasate §i patru directii
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perpendiculare, notate 1-4 incepand dintr-un
punct arbitrar ales A. Cele patru directii arata ca:

- pe directia 1 (unde c, creste), dinamicitatea se
imbunitateste (P, creste), iar economicitatea se
inriutiteste (C, creste);

- pe directia 2 (unde ¢ scade), dinamicitatea §i eco-
nomicitatea se imbunititesc (P, creste si C, scade),
deci eco-dinamicitatea este mai buni;

- pe directia 3 (unde c_scade), dinamicitatea se in-
riutiteste (P, scade) si economicitatea se imbuna-
tateste (C, scade);

- pe directia 4 (unde c_cregte), dinamicitatea si eco-
nomicitatea se inrautatesc (Pe scade si C, cregte),
deci eco-dinamicitatea este mai slaba.

Asadar, pe directiile 2 si 4 se poate aprecia imediat
modul cum evolueazi eco-dinamicitatea: practic
insa, pe aceste directii se intalnesc mai rar situatii
din exploatare (cu variatia dinamicitatii si econo-
micittii in acelasi sens).

Pentru directiile 1 §i 3 eco-dinamicitatea se apre-
ciazi in mod similar metodologiei prezentate an-
terior, in functie de gradul de variatie a celor doui
componente (dinamicitatea $i economicitatea).
Spre exemplu, pentru o variatie de la punctul B
pana la punctul C (deci in directia 1), dinamici-
tatea variazd cantitativ cu segmentul BD, deci se

imbunatateste cu:
i a8 f?‘f 2100=17,1%
: 3)

In mod similar, economicitatea variazi cantitativ
cu segmentul BC, deci se inrautiteste cu:
Bp, = ? 100 =50%

(4)
Asadar, pentru acest exemplu eco-dinamicitatea se
inrautateste cu:

8, =8¢, ~8p =50-17,1=32,9%

®)
caz in care consumul specific de combustibil c_se
miregte cu 30,4%, respectiv de la 230 g/(kWh) la
300 g/(kWh), aferente segmentului BE.

Un al treilea mod de apreciere a eco-dinamicitatii
consti in stabilirea unor rapoarte sau produse de
marimi ce se refera atit la dinamicitate, cat sila eco-
nomicitate. Spre exemplu, in fig.6 se prezinti unele
rapoarte cu valorile medii ale marimilor mentiona-
te pe grafice, pentru 30 probe ale autoturismului
Cielo; aceste rapoarte pot defini eco-dinamicitatea
autovehiculului deoarece contin mirimi aferente
celor doui cerinte.

De exemplu, graficul din fig.6a arati consumul orar
de combustibil necesar pentru atingerea unei vite-
ze de 1 km/h. Se constatd ci la proba P26 este cea
mai slaba economicitate; cum unitatea de raporta-
re este aceeasi la toate, rezulti ca proba P26 are si
cea mai slabd eco-dinamicitate, iar proba P25 cea

Rapoarte ce definesc eco-dinamicitatea autovehiculului, cu valorile medii ale marimilor functionale
a) Raportul consum orar combustibil/viteza

— T T 1 T 1T T T 1T T 1T 1T T 1T 1T I 1T I T T T 7T Teas! T !
T ook A IR N GO U S SRR NN TR (NN U (U N N O
E
= 015
=
2 o1
2 005
£=
= 0
TN O 9T WO~ @O - N6 S WO~ 0 0T NO S WO~ oo
- o v v oo o o NN NN NN NN Nm
b) Raportul consum orar combustibillacceleratie
P 1 o o s 7777 E S s O A B S N AN R A S A A
o H H . i Eoooa oA ]
--“3
E a0
=
L
2
= 20
o
=
O
0
Numdr proba
Fig. 6

Studiul eco-dinamicitatii - stabilirea normei 2 prin analiza tensoriald si prin analiza vectoriald, 10 probe Tacuma
a) Din analiza tensonala
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mai ridicata.

In mod similar se poate rationa si la graficul din
fig.6b, care arati consumul de combustibil necesar
pentru obtinerea unei acceleratii de 1 m/s? Se con-
statd ca la proba PS este cea mai slaba economicita-
te; cum unitatea de raportare este aceeasi, rezulti
ci proba PS are si cea mai slabd eco-dinamicitate,
iar proba P26 cea mai ridicata.

Contradictia referitoare la proba P26 (evidentiata
in mod intentionat), reiesita dintr-o tratare clasica,
arati necesitatea adoptdrii si a unui al patrulea mod
de abordare a eco-dinamicitatii autovehiculelor si
anume prin aplicarea analizei tensoriale, care poa-
te lua concomitent in considerare ansamblul unui
numar oricit de mare de mérimi functionale si de
probe experimentale [4; S]. Un exemplu de aplica-
re a analizei tensoriale se prezinta in fig.7a, pentru
zece probe si cu mirimile mentionate in graficele
inferioare, unde se aplici analiza vectoriala (cu fie-
care mirime considerati separat).

Graficele inferioare efectueazi separat studiul di-

namicitatii (fig.7a si fig.7b) si studiul economicit-
tii (fig.7c), ordinea de clasificare fiind crescitoare;
graficul superior studiul eco-dinamicititii, ordinea
de clasificare fiind tot crescitoare, procentele cons-
tituind pierderea in eco-dinamicitate, aga cum s-a
procedat anterior.

Dupi cum s-a mentionat anterior, se pot stabili si
alte modalitati de studiu simultan al dinamicitatii
si economicitatii autovehiculelor, in afara celor pre-
zentate aici, problema interesand atét pe construc-
tori, cat si pe beneficiari.

BIBLIOGRAFIE.: 1. Copae L. Dinamica auto-
mobilelor. Teorie si experimentari. Editura Academiei
Tehnice Militare, Bucuresti, 2003

2. Copae 1., Lespezeanu 1., Cazacu C. Dinamica au-
tovehiculelor. Editura ERICOM, Bucuresti, 2006

3. Gillespie D. T. Fundamentals of Vehicle Dynamics.
SAE Inc, SU.A, 1992

4. Murtagh F. Multivariate Data Analysis. Queen’s
University Belfast, 2000

S. Smirnov AN. Introduction to Tensor Calculus.
McGraw-Hill, New York, 2004
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Modernizarea comunicatiilor in sistemele de management al traficului
Solutii wireless de tip DSRC' in transportul urban (Partea I}
The Communications Modernization for the Traffic Management Systems -

DSRC Wireless Sollutions in Urban Transportation (Part 1)

Florin Domnel GRAFU, Eng. M. Sc. PhD
Academia Tehnica Militard Bucuresti

ABSTRACT

Dedicated Short Range Communications is a link
between vehicle and infrastructure. The aim of
DSRC is to be a complementary service for celular
networks and is dedicated especially to transporta-
tion environment. The speed of radio and data com-
munications for urban transportations applications
is a plus to offer more security for drivers, better flow
of urban traffic and to improve new innovative sollu-
tions to help prevent accidents.

INTRODUCERE

DSRC este in principiu o legitura de comunicatie in-
tre vehicul si infrastructurd. In special, este un servi-
ciu utilizat pe distante scurte-medii de comunicatie,
care suportd operatii private si de siguranta publici
in mediile de comunicatie dintre infrastructurd si
vehicul si intre vehicul si vehicul. Scopul DSRC
este acela de a completa comunicatiile celulare prin
furnizarea unor viteze de transfer foarte mari in caz-
urile in care sunt importante izolarea relativi a unor
zone mici de comunicatie §i atunci cand se doregte
minimizarea intarzierii pe legatura de comunicatie.
Un exemplu relevant pentru acest caz este utiliza-
rea unor legituri pe distante scurte intre vehiculele
de transport in comun §i automatele de trafic din
intersectii, in scopul acordirii de prioritate acestora.
Modul de interconectare pe DSRC minimizeazi

timpul total intre cerere i rispuns, prin micsorarea

Tabelul 1

FM Radio Telefon celular

Raza de actiune <1000 metri Sute da kilomelri Kilomatri

timpului de comunicatie.

Felul in care acest serviciu difera de alte tipuri de
comunicatii radio este prezentat in tabelul 1.

O comparatie intre standardul DSRC cu frecventa
de 5,9 GHz si cel existent il avantajeazi pe primul.
Singurul sistem in uz in prezent este in America de
Nord si opereazi cu un design proprietar in banda
de 915 MHz. A existat un set de standarde DSRC
la 915 MHz, completat cu cativa ani in urma, dar
nu a fost vreodatd dezvoltat vreun produs care si
fie in conformitate cu specificatiile standardului. O
cerinta calati pe niveluri a fost dezvoltata pentru
uzul operatiunilor pentru vehiculele comerciale
(CVO) care a constat in aplicatii la nivel fizic si la niv-
el aplicatie ale acestor standarde combinate cu nive-
lul de legitura de date proprietar utilizat in cele mai
multe aplicatii CVO. Nu vor exista puncte comune
intre standardele pe 915 MHz si noile standarde 5,9
GHz, totusi aplicatiile nu se vor schimba in timpul
acestei evolutii de la un standard la altul. Existd o
diferentd semnificativa intre sistemele 915 MHz si
5,9 GHz care este evidentiata in tabelul 2. Datorita
diferentei de frecventa (915 MHz fata de 5.9 GHz),
problemele legate de interferenta sau incompatibili-
tatea RF (radio frecventd) nu sunt deosebite. Aceasta
permite celor doud tipuri de comunicatie, respectiv
celei vechi si celei noi posibilitatea de suprapunere,
chiar daci se folosesc la un moment dat protocoale
diferite de comunicatie, benzi de circulatie diferite,
care trebuie acoperite, sau chiar concepte noi de
procesare pentru dispecerate. Noul sistem poate
lucra suprapus cu cel vechi si vehiculele echipate cu
transponderele deja existente
vor interactiona cu vechiul

Satelit

sistem, in timp ce vehiculele

M de kilomatri

echipate cu noile sisteme

vor interactiona cu cele noi.

Pe arie

Desigur, proiectarea sistemu-

Dezvoltat in general pantru accesul |3 Intemeat,

Utilizeazd seturi de chipuri de tip “off-the-shell™

Wehicul <-> infrastruciurs & Vehicul <-> vehicul

Réspuns la comands & legéturd punct — la -

Costuri scazute de achizitionare a unitatilor

Viteza do in prezent >10 kbps
transmisie Dl 61427, Mbga.: 210 kbpe in viitor 2-3 Mbps.
Directionare In line dreapta P arie Pe arie
Tabelul 2

Sisteme care opereazi pe 915 MHz Sisteme care opereazi pe 5.9 GHz
Raza de actiuna < 30 matri peste 1000 matri
Viteza de
transnvisie 0.5 MBPS De la € pana la 27 MBPS
Utilizare Dezvoltat pentru ETC, dar poate fi utilizat gi

pantru alt tip de aplicatii. putdnd fi utdizat §i pantru ETC.
Canale Un singur canal nedicen|i 7 canake liceniiate
Implementare Moecesith cipuri speciale §i software 5i software din aceeasi clasa
Legéturi Wahicul <> infrastructurd
Tip actionare Raspuns ka comandd punct (peav-lo-pesr)
Echipamente
amplasate pe Costuri ridicate de achizifionare a unitifilor
Josea
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lui poate include prevederi
care previn cazurile in care
un vehicul este compatibil
cu ambele sisteme si ca noile
transpondere si nu fie inreg-
istrate de dous ori.

Datoritd faptului ca proto-
colul de baza utilizeazi IEEE
802.11, toate sistemele soft-
ware pentru birouri pot fi dez-

voltate in orice moment in scopul compatibilizarii
cu aplicatiile de baza ale Internet-ului. Astfel, toate
interfetele si software-ul pentru operatiile sosea —
centru de control si centru de control — centru de
control pot fi implementate in totalitate si au fost
testate pe echipamentele actuale. Daci sistemul
existent nu utilizeaza in prezent acest tip de design,
atunci este posibil sa se implementeze sau si se dez-
volte software-ul, chiar inainte ca hardware-ul de 5,9
GHz si fie amplasat. Software-ul sistemului poate fi
considerat ca orice alt software destinat dezvoltrii si
poate fi testat in intregime fird a fi necesara imple-
mentarea 5,9 GHz.

Tinind cont ci nu existd interferente radio intre
sistemele existente de 915 MHz si sistemele de 5,9
GHz, ambele pot coexista pe aceeasi sosea in timpul
perioadei de tranzitie a tuturor vehiculelor citre noul
standard. Astfel, agentiile care efectueazi taxarealain-
trarea pe autostrada nu vor fi nevoite si aiba benzi de
circulatie dedicate pentru una din aceste tehnologii.
Benzile de circulatie pe care se efectueaza colectarea
taxelor electronice la intrarea pe autostradi pot con-
tinua cu vechea tehnologie dar ambele tehnologii
pot fi recunoscute pe fiecare banda. Transponderele
existente pot fi apoi inlaturate folosind termenele
propuse de fiecare agentie in parte. DSRC se bazeazi
pe standardele recomandate de IEEE 802.11a.
Acesta posedi urmatoarele niveluri: nivelul fizic este
infrastructura care se implementeaza pe autostrizile
de mare vitez3; intarzierea foarte mici (< S0 ms) are
impact la nivelul MAC; adrese MAC aleatoare pen-
tru a mentine securitatea (identitatea echipamentu-
lui); protocolul IPv6 pentru nivelul de retea; optiuni
multiple de protocoale deasupra nivelului retea;
suport pentru retele in interiorul autovehiculului.

In curind acest standard va deveni 902.11p cu-
noscut ca Access fara Conexiune in Micromediile
Autovehiculelor (ACMA)  (Wireless Access in
Vehicular Environments (WAVE)). Aplicatiile tipice
ale acestei tehnologii pot fi: semnalizarea, evitarea
coliziunilor, comunicatii intre vehiculele de urgent3,
tranzit, acces Internet, operatiuni intre vehiculele
comerciale (CVO), colectarea taxelor ce se percep
pentru accesul pe diferite autostrizi sau zone spe-
ciale i multe altele.

APLICATII SPECIFICE

IN MEDIUL URBAN

Aplicatii legate de siguranta traficului — aplicatii pe o
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razd micd de actiune: control al accesului « traduc-
toare pentru colectarea datelor « informatii cu priv-

A ire la trafic « colec-
tarea taxelor de
drum .« plata com-
bustibilului « plata
directa din auto-

vehicul o trans-

Fig. 1 - Majoritatea aplicatiilor|
axate pe siguranta sunt de tip fer de date (date
avertizare. specifice; date de
diagnostic; inregistrari ale serviciilor de reparatii;
actualiziri ale programului computerului din ve-
hicul; actualiziri ale datelor sub formi de muzici
sau hirt)) « procesarea cererilor de inchiriere a
maginilor; Siguranta publicd - cu razd extinsd de aco-
perire: semnalizare la bordul vehiculului (avertizarea
existentei zonelor de lucru in apropierea vehiculului;
avertizarea intersectiilor la nivel cu alte autostrizi,
respectiv trenuri; avertizarea in legatura cu conditiile
de drum) « evitarea coliziunilor in intersectii « ve-
hicul cu vehicul (avertizarea franarii vehiculului sau a
stationarii; evitarea coliziunilor dintre vehicule);
Siguranta publica si privatd cu razd scurtd de actiune
pentru CVO: transferul sigur al datelor la bordul
vehiculelor « managementul unic al flotei de autove-
hicule CVO .« avertizarea posibilitatii de rasturnare
a vehiculului « avertizarea prezentei podurilor cu
tablier coborat sau sub limitele de gabarit « moni-
torizarea cantititii de combustibil « inspectarea
sigurantei vehiculului « pastrarea jurnalelor zilnice
ale conducatorului vehiculului « transferul datelor
citre vehiculele de tranzit (poart);
Siguranta publicd si privati cu raza mare de acoperire:
reincircarea vehiculelor de tranzit (triaj) » colecta-
rea taxelor de drum « transferul de date la nivel de
locomotivé, pentru trenuri « transferul de date cu

[

privire la locurile unde au oprit autocamioanele sis-
teme de tip CVO;

Siguranta publica — intersectii si urgenfe: semnalizari
pentru prioritizarea vehiculelor de urgenti .
semnalizari pentru prioritizarea vehiculelor de tran-
zit « releiajul video al vehiculelor de urgenta « averti-
zarea apropierii vehiculelor de urgenta.

In continuare sunt prezentate exemple de aplicatii
bazate pe DSRC.

Ca numir de aplicatii pe 5,9 GHz pot fi: 50-60 de
aplicatii pentru siguranta vehiculelor, 10-15 aplicatii
pentru siguranta publicului i aproximativ 40 de
aplicatii diferite precum e-commerce, alte sisteme de
plati etc. In total, in prezent pot fi definite peste 125
de aplicatii

Conform celor afirmate de Adam Ulrich (specialist
german in domeniu), ,Pe autostrizile din Germania
se percepe o taxa de drum pentru toate camioanele de
peste 12 tone greutate totald admisi. Pe autostrizile
din Germania circuld anual circa 1,2 milioane de
camioane grele. Aceste vehicule, majoritatea fiind in
tranzit, impovireazd enorm autostrazile. De aceea,
Guvernul Federal a hotarét infiintarea unei taxe de
drum pentru camioanele de peste 12 tone greutate.
Cu banii incasati se vor repara autostrazile si parcirile
afectate. Conditia pentru infiintarea sistemului de in-
casare a fost: incasarea nu are voie s provoace deran-
jamente in circulatia fluenta si trebuie si fie cat mai
confortabild. De aceea, Ministerul Circulatiei a ales
sistemul automat al firmei Toll Collect. Firma - un
joint venture ale firmelor Daimler Crysler, Deutsche
Telecom si Cofiroute - favorizeaza ciile de comu-
nicare cele mai moderne, cu navigare prin satelit
(GPS) si comunicarea datelor prin GSM. Prima
incercare a esuat din cauza unor probleme elec-

tronice, a unui soft cu erori gi a unei infrastructuri

Semun de avertizars i balies

S ——— Haza de 90 m

Pod ingust

- s de pete 300 m

drmm B il

<=}

Halrza Multi- Aplxati

Srapis semzor de drim

3 — Avertizare ,,Pod de gheata in fatd”. Avertizare cu

privire la conditiile vremii

incomplete. Toate aceste probleme au fost rezolvate
si testele au arétat o corectitudine de 99,6% a datelor
inregistrate. Taxa de drum devine scadenta inainte
de a circula pe o portiune de autostradi. Pentru
aceasta conducatorul vehiculului este nevoit si se
inregistreze inainte de calitorie. Acest lucru se poate
rezolva in urmitoarele feluri: din birou - prin inter-
net, la terminale speciale - pe ling statiile de benzind
si prin inregistrarea automatd prin satelit. Pentru
platirea confortabild si automat este nevoie de un
aparat instalat in camion, aga numitul On-Board-Unit
(OBU). Cu ajutorul semnalelor GPS si al senzorilor
infrarogii, acest aparat recunoagte automat traseele
supuse taxdrii, calculeazi taxa respectiva si o trimite
codificat centrului de calcul corespunzitor. Acest
centru trimite factura la proprietarul camionului. La
inregistrarea pe Internet sau la terminalele speciale,
orice modificare de traseu trebuie imediat efectu-
ate la urmitorul terminal (stergerea rutei anterioare
si inregistrarea rutei noi), singurele exceptii fiind
abaterile ordonate de politie. Fluidizarea traficului
la introducerea sistemului taxei de autostrad in
Germania a fost realizata prin implementarea DSRC
la 300 de poduri - inalte de 7,5 metri - de verificare.
Acestea au pentru fiecare banda de autostrada cite
o ypereche de ochi care verifici ,atenti“ circulatia.
Toate vehiculele sunt supuse unui control riguros.
Cu ce vitezd, pe ce banda se apropie, ce fel de vehicul
este. Senzorii si software-ul instalat recunosc imediat
vehiculele aferente. Autobuzele i maginile mici nu
se inregistreazd in mod automat. La vehiculele mari
se face comparatie cu modelele inregistrate in cal-
culatorul central, pentru a stabili greutatea maxima
admisa.
(Continuarea in numdrul viitor al revistei
Ingineria Automobilului nr. 13 / decembrie 2009)

DSRC - Comunicatii dedicate de raza scurtd
> http:/ /www.itsforum.gr.jp/Public/ E4Meetings/P02/sch-
nackeSS20.pdf
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notiuni fundamentale Editura Printech, Bucuresti, 2005, ISBN:
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[S]. Grafa ED., Impl g wireless broadband networks
as DSRC in ITS - International Engineering Consortium,
Chicago, Illinois 60606-5114, 2006, ISBN: 978-1-931695-
52-7 (wwwiiec.org); [6]. Grafu F. D., Implementing DSRC in
railway field — enable new services (VPN, VoIP) - The sympo-
sium ,Interoperability of European Railway Systems” CFR
Bucuresti Nord Railway Station, October 27- 28, 2005; [7].
ITS US Departament of Transportation, Vehicle Infrastructure
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Cercetari universitare

Sistem on-line de monitorizare a traficului rutier pentru asigurarea sigurantei rutiere
si fluentei circulatiei in aglomeratii urbane
(On-line system for traffic monitoring with the scope of increasing safety and traffic quality
in urban area and increasing of quality of life - SAFETraff)

Autori: ITC (coordonator proiect) si UPB-CEPETET, responsabil de pro-
iect Conf. dr. ing. Marius MINEA

Obiectivele generale ale proiectului:

- Dezvoltarea unei infrastructuri rutiere de tip ITS cu beneficii pentru utili-
zatorii retelei stradale urbane si participantii la trafic, cresterea nivelului de
informare, reducerea stresului, informarea inainte de cilitorie.

- Construirea unui model de sistem deschis pentru informare si monitoriza-
re a conditiilor de trafic, suport pentru urmirirea activititilor infractionale,
optimizarea conditiilor de trafic §i prezentarea de rapoarte sintetice privind

modalitatea de desfasurare a traficului urban in zona pilot, dezvoltarea unei
retele de camere web de supraveghere a conditiilor de trafic si transport pu-
blic urban, detectie a incidentelor rutiere si managementul deplasarilor in
reteaua de drumuri monitorizati, dezvoltarea unui suport GIS de rutare si
informare privind punctele de interes cele mai importante din zon, sediile
administrative, de utilitati publice sau de altd natura.

Proiectul este in curs de desfasurare (faza 3)

Persoana de contact. Conf. dr. ing. Marius MINEA

email: mariusminea@yahoo.com.

Grand Sandero- Hybrid Utility Vehicle
vehicul ecologic experimental cu propulsie hibrida

Director de proiect: Conf. dr. ing. Danut Gabriel MARINESCU, Universitatea
din Pitesti.

Proiectul are ca obiectiv realizarea unei platforme mobile experimentale
destinata cercetdrii autoturismelor si autoutilitarelor ugoare care pot be-
neficia de aport si recuperare de energie electrici pentru autopropulsare.
Modelul functional numit simbolic Grand Sandero - Hybrid Utility Vehicle
este in constructie in Centrul de Cercetare Ingineria Automobilului de la
Universitatea din Pitesti. El este realizat intr-o maniera originali si va dispu-

ne de sistemul hibrid de propulsie EcoMatic Hybrid System, de tip paralel,
cu doi arbori, organizat in formula E 4WD. In paralel cu realizarea acestui
prototip in cadrul noului laborator Sisteme Alternative de Propulsie pentru
Automobile - Energii Alternative si Regenerabile se lucreaza la punerea in
functiune a aparaturii specifice de cercetare pentru vehicule cu propulsie
electricd sau hibrida.

Persoana de contact: Conf. dr. ing. Danut Gabriel MARINESCU
dan.marinescu@upit.ro

Sistem ecologic de transport individual cu vehicule electrice usoare,
adecvat dezvoltarii durabile a campusului Universitatii ,Politehnica“
(Individually ecologic transportation system based on light electric vehicles,
suitable for sustainable development of , Politehnica” University campus)

Acronim: Electrocampus; Web: electrocampus.pub.ro

Director proiect: prof. dr. ing. Grigore DANCIU; Contact: danciu@ieee.org
Obiective: Realizarea unui sistem ecologic de inchiriere de vehicule elec-
trice ugoare (moped, scuter), in cadrul unei comunitati rispandite pe o
suprafata mare, cu statii de docare/reincarcare baterii alimentate de la pa-
nouri solare.

Stadiu: Proiect demarat in octombrie 2008 in cadrul programului
,Parteneriate”.

Contacte:

- Catedra de Constructii Civile §i Industriale - taranu@ce.tuiasi.ro

- Catedra de Rezistenta Materialelor - paulbarsanescu@yahoo.com

- Catedra de Motoare si Autovehicule Rutiere — asachelarie@yahoo.com

Proiect de cercetare exploratorie IDEI - CNCSIS
Studii privind analiza in timp real a comportarii caroseriilor la impact,
in vederea imbunatatirii securitatii pasive oferite pasagerilor
(Studies about the real time analysis
of the impact behavior of the automotives bodies, in order to increase
the passive security of the passengers)

Director de proiect: Conf. dr. ing. Daniel IOZSA, Universitatea
POLITEHNICA din Bucuresti, Facultatea de Transporturi, Catedra de
Autovehicule Rutiere

Scopul lucrarii:

- dezvoltarea unui laborator specializat, in general, pe analiza structurali a
caroseriilor de autovehicule §i, in special, pe analiza comportirii acestora la
impact

- implicarea in aceste activititi de cercetare a unor tineri cercetitori, eventual
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doctoranzi, care sa poati folosi rezultatele cercetrilor in dezvoltarea tezei
de doctorat;

- realizarea unor modele pentru analiza impactului §i validarea modelelor
analitice prin studii experimentale

- utilizarea experientei acumulate in activitatea educationala;

Stadiul lucrdrii: Proiectul este in faza de documentare privind stadiul actual
al cercetarilor in domeniu pe plan mondial

Persoana de contact: Conf. dr. ing. Daniel IOZSA daniel_iozsa@yahoo.com
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Actualitati din presa
Societatilor membre ale FISITA

Editoriale

In ce directie va merge automobilul: hibrid, moderat hibrid, complet electric sau propulsat de motor alimentat cu combustibil alternativ? La aceasti
intrebare incearci sd rispunda editorialele multor reviste ale inginerilor de automobile, luand in considerare criza economici mondiali (si mai ales a
automobilului) si schimbirile dramatice ale mediului.

Redactorul sef al revistei ATZautotechnology, Roland Schedel, in editorialul din numarul revistei din iunie 2009, considera ci motorul are un mare
potential de reducere a CO, si indica o strategie impartita in doua perioade:

- pani in anul 2030, cand introducerea unor noi tehnologii pentru propulsia cu motor cu combustie interna, aditivarea cu biocarburanti, optimizarea
infrastructurii, rezistentei la rulare, rezistentei aerodinamice si alte masuri ofera cel mai bun raport costuri/eficient3;

- dupa anul 2030 cand, pe baza dezvoltarii unor noi tehnologii fezabile poate garanta mobilitatea cu zero emisii poluante.

Redactorul sef al revistei Ingénieurs de 'Automobile (al cirui mandat se incheie) pune accentul, in editorialul la revista din iunie 2009, pe adaptare la
noua criza a constructorilor de automobile si furnizorilor de echipamente §i anunti crearea unei noi Sectii Tehnice a SIA pentru promovarea vehiculelor
electrice si hibride, cu un program foarte ambitios.

Directorul general al ATA, Luciano Perra, in editorialul publicat in numérul din luna mai/iunie al revistei Ingegneria dellAutoveicolo a Societatii
Italiene pentru Tehnica Automobilului (ATA), considera inacceptabil faptul ci 34% din autovehiculele grele circuld goale pe autostrizi, iar autoturis-
mele avind in medie la bord 1,32 persoane, sunt echipate cu motoare care au in medie o capacitate de 1.600 cmc., subliniind faptul ca cetateanul doreste
vehicule noi, eco-compatibile, cu preturi si consumuri reduse.

In noua situatie creati de criza mondiald, este necesar ca industria de automobile si produca rapid vehicule mici, ieftine si totalmente reciclabile, inzes-
trate cu propulsoare eficiente i curate. ATA are in anul 2009 un program de manifestari relevante in acest scop, indeosebi sesiunea Cavalcando il Futuro
de la Torino, din 10 noiembrie 2009, unde expertii vor analiza in profunzime aceasta tematica.

Revista pentru Ingineria Automobilului din Japonia JSAE din iulie 2009 publici un amplu articol intitulat Efforts
for Developing and Promoting Environmentally Vehicles for the Future - EFV21 Project: Outline and Implementation Method — Articolul reprezinta raportul
elaborat de National Traffic Safety and Environment Laboratory, o institutie administrativa independentd, imputerniciti de Ministerul Teritoriului,
Infrastructurii, Transportului si Turismului, si prezinte periodic rapoarte, pe acest proiect din anul 2002, si este semnat de Akira Noda, director executiv
si alte zece personalititi din conducerea Laboratorului. In raport autorii explici liniile generale ale proiectului si obiectivele acestuia, cadrul acestuia,
tintele performantelor de mediu, punctele din program realizate prin fiecare tip de vehicule ecologice, realizare etc. Agentia NTSEL coordoneazi coope-
rarea cu fabricantii de automobile si componente auto, universititile si fabricantii de carburanti. Sunt descrise diferite tipuri de vehicule: vehicule grele,
vehicule hibride, vehicule alimentate cu hidrogen, GPL sau GNC, vehicule cu motoare diesel ,super—curate”, noile tehnologii si performantele de mediu.
Lucrarea poate fi consultata si la Centrul de documentare SIAR din Universitatea , Politehnica” Bucuresti, Facultatea de Transporturi.

Motor cu combustie interna alimentat alternativ cu hidrogen (Internal Combustion Engine
USillg Alternatively Hydrogen) « Revista STA, editata de Sociedad de Technicos de Automocion, publici un articol in care este sem-
nalati cercetarea efectuata de Carlos Sopena, David Sainz si José Carlos, din cadrul grupului de investigari pentru hidrogen al Universitatii publice din
Navarra, condus de profesorul Pedro Diéguez Elizondo. Prototipul a fost realizat pe baza motorului 1,4/1,6 V, montat pe autoturismul Volkswagen Polo.
Alimentat cu hidrogen, motorul dezvolti o putere efectiva de 32 kW la turatia de 5.000 min™, care permite obtinerea unei viteze de 140 km/h. Cercetarea
este integrati in proiectul CENIT SPHERA fiind finantati de Acciona Biocombustibles S.A. Informatii privind activitatea grupului de investigatii pentru
hidrogen al Universitatii publice din Navarra se pot obtine pe pagina web: www.grupohidrogeno.es

Rubricd redactatd de dr. ing. Cornel Armand VLADU, Secretar general al SIAR
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Pneumobilele studentilor oradeni

Alexandru BOROS, Mircea CIONCA

irma Bosh Rexroth din Ungaria a orga-

nizat in perioada 8-9 mai 2009 a doua

editie a competitiei pentru vehicule pro-
pulsate de motoare pneumatice, numite generic
pneumobile, la care au fost invitate si participe
echipe formate din studenti. Competitia s-a des-
fasurat in orasul Eger din Ungaria.
Studentii Universitatii din Oradea, Facultatea
de Inginerie Manageriali §i Tehnologica, spe-
cializarea Autovehicule Rutiere au participat la
aceasta competitie cu doud echipe.
Componentele necesare pentru fabricarea mo-
torului au fost furnizate de organizatori pe baza
comenzilor lansate de echipele inscrise in con-
curs.
Aceste piese au sosit destul de tarziu, adici la in-
ceputul lunii aprilie, asa ca realizarea practica a
pneumobilelor a fost facuta in mare graba.
Prima echipd, Lotus Oradea, a fost alcatuita din
studenti ai anilor IIT i IV si a fost coordonati
de Prof. Dr. Ing. Dinu Fodor. La constructie au
participat studentii: Mircea Cionca, Alexandru
Boros, Zsigmond Dobrai, Frese Lucian, Darius
Trip din anul IV si Janos Koka, Lorand Libus,
Robert Kovacs, Sorin Lipusan din anul III. Ei au
construit cadrul si transmisia si au montat moto-
rul pneumatic. Pneumobilul echipei Lotus este
cu o roata directoare in partea din fatd si doud
roti motoare in spate, iar motorul are doi cilin-
dri pneumatici cu diametrul interior de 50 mm
si cursa pistonului de 100 mm. Primii patru au
participat sila competitie.
La constructia pneumobilului Felix au participat
studentii: Ilies Gabriel, Veres Daniel din anul V
si Vlad Maghiar, Marius Mnerea, Olivian Sabau,
Mihnea Popa, Octavian Curpas din anul IIL
Echipa a fost coordonati de Conf. Dr. Ing. Tudor
Mitran. Motorul pneumobilului Felix are patru
cilindri cu diametrul interior de 32 mm si cursa
pistonului 100 mm. In partea din fati sunt dou

roti directoare iar in spate o roatd motoare.

ipei Felix in concurs
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Prezentarea echipelor

Siin acest caz s-a construit partea de cadru si de
transmisie si s-au montat componentele pentru
motor. Primii trei au participat sila concurs.
Conceperea schemei pneumatice pentru ambe-
le motoare a fost coordonata de Conf. Dr. Ing.
Tiberiu Vesselenyi, care a fost si conducatorul
delegatiei din Oradea.

La Eger au fost prezente 34 de echipe din
Ungaria, Slovacia si Roménia (Targu-Mures si
Oradea).

In prima zi, 8 mai 2009, s-a desfisurat prima
parte a concursului la categoria creativitate §i
design. Toate echipele au trebuit si-si prezinte
pneumobilele unui juriu, care a verificat ca vehi-
culele sa corespunda indicatiilor si normelor im-
puse. S-a ficut o evaluare tehnica a vehiculelor si
o comperatie cu celelelate pneumobile prezente
la concurs. Criteriile de evaluare au fost: respec-
tarea conditiilor impuse de organizatori, docu-
mentatia, circuitul pneumatic, solutiile tehnice
adoptate, volumul si calitatea muncii depuse,
aspectul si designul.

Au urmat probele si deschiderea oficiald a com-

petitiei in piata centrald din Eger.

Pneumobilul echipei Lotus in concurs

A doua zi au fost organizate trei probe.

Prima proba a fost cea de distanta. Aceasta a fost
organizatd pe un circuit cu lungime de 640 m,
scopul fiind parcurgerea unei distante cat mai
mari cu o butelie de aer de 10 11la presiunea de
200 bar. Presiunea de alimentare a motorului
trebuia sa fie de maximum 8 bar. Pentru clasifi-
care trebuiau ficute minimum trei ture complete
cu o vitezd medie mai mare de 8 km/h. De ase-
menea conducitorii unui pneumobil trebuiau sa
se schimbe de minimum trei ori. La aceasti pro-
ba echipa Lotus s-a clasat pe locul 12, iar echipa
Felix pe locul 15.

A urmat proba de viteza, organizatd pe un cir-
cuit cu lungimea de 240 m. Startul era lansat, se
puteau realiza trei tururi, fiind inregistrat timpul
cel mai bun pe unul din aceste tururi. Echipa
Felix a reusit s se claseze pe locul 15, iar echipa
Lotus a fost nevoiti si abandoneze.

Ultima probd a fost cea de demaraj. Aceasta s-a
desfasurat in linie dreaptia masurand 120 m. La
aceastd proba echipa Lotus s-a clasat pe locul 12
iar echipa Felix pe locul 16, desi diferenta dintre
ele a fost de sub o secunda.

Consideram ci aceste rezultate au fost multu-
mitoare atit datoritd timpului scurt in care s-au
realizat pneumobilele cat si datorita faptului ca,
in afara de componentele furnizate de organiza-
tori, celelalte materiale au fost achizitionate cu
mijloace proprii. Constructia s-a desfasurat in
laboratoarele sectiei de Autovehicule Rutiere
si a fost realizatd in proportie de 100% de citre

studenti.

" Se intentioneaza participarea si la editia de anul

viitor.



BIBLIA TRANSPORTURILOR 2009

rezinta . o . . o . . . . A
L Lucrare editati de Uniunea Nationald a Transportatorilor Rutieri din Roménia

(UNTRR), in completarea lucririi Biblia Transporturilor 2008, editati tot de
B | B L | A UNTRR. Noua lucrare, pregititd si promovata de UNTRR in parteneriat cu
TR ANSPORTU RlLOR Ministerul Transporturilor, aduce la zi lucrarea publicata in anul 2008, continand
reglementarile nationale in domeniul transporturilor rutiere de persoane si marfuri
2009 si modificarile aduse acestor reglementari, introduse pana la aparitia lucrarii, la in-
ceputul anului 2009. Principalele capitole sunt urmatoarele: Conventii si acorduri
semnate de Roménia cu privire la transportul rutier international; « Acte normative
care reglementeaza in Romania transporturile internationale si activitatile conexe
acestora « Acte normative cu privire la infrastructura rutiera « Transporturile agaba-
: rufier's ritice « Reglementari si norme tehnice in transporturile rutiere « Control si autoritati
« Acte normative cu privire la organizarea §i desfisurarea activitatilor de control in
domeniul transporturilor rutiere « Acte normative cu privire la anumite aspecte teh-
nice din domeniul transporturilor rutiere « Legislatie in domeniul sanitar-veterinar.
Lucrarea suplimenteazi si completeazi editia din anul 2008, care a fost foarte voluminoasa (peste 1000 de pagini) si
cuprinde numai modificérile aparute in raport cu aceasta.
Lucrarea are cod ISSN: 1843-6331, 112 pagini si se vinde cu un pret orientativ de 25 lei. Ea poate fi procurata de
la redactia revistei TIR Magazin tel: 021/317.90.74 — Fax: 021/317.90.75 sau de la sediul UNTRR din Bucuresti
si birourile UNTRR din diferite judete. Ambele volume pot fi consultate si la Centrul de Documentare SIAR din
Universitatea Politehnica Bucuresti, Facultatea de Transporturi.

MANAGEMENTUL VITEZEI

Manualul a fost elaborat de un Consortiu international format din Organizatia
Mondiala a Sinititii (OMS), Fundatia FIA pentru Automobil si Societate, precum si
Banca Mondial, prin Parteneriatul Global pentru Siguranti Rutierd (GRSP). A fost
tradus in limba romans, tiparit si distribuit de Uniunea Nationald a Transportatorilor
Rutieri din Romania (UNTRR). Acesta face parte dintr-o serie de manuale cuprin-
zand recomandiri de buni practicd in domeniul sigurantei rutiere cum sunt:

- Introducerea unor prevederi legale care si oblige la folosirea centurilor de siguranta
de citre toti ocupantii vehiculului si a dispozitivelor de siguranta pentru copii;

- Obligarea utilizatorilor de motociclete la folosirea cistilor;

- Stabilirea §i impunerea limitelor concentratiei de alcool in sdnge

- Stabilirea §i impunerea limitelor de vitez3;

- Administrarea infrastructurii rutiere fizice existente in scopul cresterii sigurantei ru-
tiere;

- Imbunititirea sigurantei vehiculelor.

Manualul se adreseazi atét factorilor de decizie si autoritatilor, producatorilor de automobile, cercetitorilor din
domeniul sigurantei rutiere si profesorilor din invitimantul universitar si preuniversitar §i cuprinde urmatoarele
module distincte:

1. De ce se pune accentul pe viteza?

2. Cum sa evaluezi situatia?

3. Care sunt instrumentele pentru managementul vitezei?

4. Cum sa proiectezi si sa pui in aplicare un sistem de management al vitezei?

S. Cum se evalueazi programul?

Manualulare 191 de paginisi poate fi descircat gratuit de pe site-ul GRSP: <www.GRSProadsafety.org>iar exemplare
pe hartie pot fi comandate in scris la GRSP, PO Box 372, 17 Chemin des Crets, CH-1211, Geneéve, 19 Switzerland.
Manualul poate fi consultat si la Centrul de Documentare SIAR din Universitatea Politehnica Bucuresti, Facultatea
de Transporturi.

Managementul
vitezei
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