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BREMSENHANDBUCH RS

Manual pentru sisteme de franare Bremsenhandbuch
Editor: Breuer, Bert / Bill, Karlheinz H. e e ey
Autori: Breuer /Bill, Karlheinz H e

Bazele teoretice, componente, sisteme, dinamicd
Din seria :ATZ/MTZ - Manuale de specialitate
editia 2012. 687 Spagini cu 611 figuri si. 53 tabele.
ISBN: 978-3-8348-1796-9

Singurul manual pe piata mondiala care reda stadiul tehnic de dezvoltare actual
al tuturor sistemelor de franare. Nu este de depasit in ceea ce priveste bazele
teoretice §i variantele constructive ale sistemelor de frinare prezentate folosite
in constructia automobilelor de astizi. Tehnica de franare a vehiculelor cu trac-
tiune electrica si hibrida este integrati. Pretul manualului este de 69,95€.

CARBURANTI SILUBRIFIANTI
PENTRU AUTOVEHICULE

Autor: Dr. ing. Marian Gheorghisor
Renault Technologie Roumanie,

Centrul de incerciri de la Titu

Editura TIPARG 2012 ISBN 978-735-642-0

Marian GHEORGHISOR

CARBU RANTI Lucrarea este structuratd in 13 capitole, cu-
I LU B R' FI ANTI prinde 276 pagini, insotite de 202 figuri, 84
$ 7 tabele care sintetizeazi multitudinea de date
oferite cititorului, o bibliografie exhaustiva cu

P E N T R U 160 referinte bibliografice si un glosar.
Ea prezentd mai pe larg sau mai restrans, in

AU TOVE H Ic U LE functie de importanta §i ponderea in exploa-

tarea si fabricatia automobilelor: carburantii
(benzinele, motorinele, carburantii gazosi,

carburantii speciali, biocarburantii), si lubrifi-
antii (lichizi - uleiurile de motoare, uleiurile de
transmisii, fluidele lubrifiante speciale, unsori-
le, materialele speciale de lubrifiere) punand
accent pe cerintele specifice exploatarii auto-
mobilelor.

Pentru ci la automobilele moderne, carburan-
tii si lubrifiantii au devenit componente la fel
de importante ca piesele de mare precizie lu-
crarea este utila in primul rdnd studentilor au-
tomobilisti si poate oferi informatii interesan-
TEIMl te inginerilor si tehnicienilor care lucreazi in
domeniul proiectarii, fabricatiei si intretinerii
automobilelor, dar si utilizatorilor obisnuiti.
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Viitorii ingineri de automobile romanesti
Next Generation of Romanian Automotive Engineers

conomia mondiald este dominati,
L A . . .

in continuare, tot mai puternic, de

automobil. 80 de milioane de vehi-

cule produse in 2011, 14 milioane
vandute in Statele Unite in acest an, pina acum

(13 milioane in China si 12 milioane in Europa
Occidentald). Aceasti orientare a economiei are
implicatii complexe, de la structura sociald pana
la formatia profesionali. Exemplul Germaniei,
campion mondial al exporturilor de automobile (ca valoare), este edificator:
747.000 de persoane lucreaza in industria automobilistici (un loc de munca
in aceasta industrie genereaza 6 pana la 10 locuri de munci in industriile
adiacente si servicii), peste jumitate din volumul de export este asigurat
de automobile, 40% din fondurile economiei germane alocate cercetarii si
dezvoltirii sunt canalizate spre industria de automobile. Acest ultim aspect
are o relevanta deosebita: in topul producatorilor mondiali de automobile —
2011, in milioane de automobile — conduce China (18,4), urmati de SUA
(8,7), Japonia (8,4), Germania (6,3) fiind pe locul 4; pe companii conduce
(2010) Toyota (8,55), urmati de GM (8,47) si VW (7,31). Viitorul indus-
triilor de automobile, care implica viitorii ingineri cu atribute profesionale
distincte, depinde insd in mod determinant de orientarea tehnica, econo-
micd, ecologica si sociald a produselor — procesele de creatie si generare a
acestora cer insi nivel stiintific si multa creativitate. Pe baza unui criteriu
care evalueazi puterea de inovatie — luind in considerare inventii, inova-
tii, noutatea sau ingeniozitatea solutiilor, tehnologii noi - CAM (Center
of Automotive Management) Bergisch-Gladbach, Germania, a stabilit ur-
mitorul clasament 2011/2012: grupul VW (index 120), urmat de BMW
(118), Daimler (110), Ford (80) si mai departe de Toyota, GM si Hyundai.
Deosebit de interesanta apare polarizarea inovatiilor in industria automobi-
listica in ultimii ani: pe locul intéi se situeazi aspectele ecologice, urmate de
cele economice, de cele legate de confort i de siguranta.

Din perspectiva tehnicd, cele mai multe inovatii din ultimii S ani sunt de-
dicate sistemelor de propulsie, ponderea acestora ajungind in 2010-2011
la 40% din total.

In cadrul sistemelor de propulsie, majoritatea inovatiilor se axeazi pe siste-
mele hibride, chiar daca ponderea sistemelor electrice a crescut simtitor in
ultimii doi ani.

O dezvoltare durabila a industriei globalizate de automobile reclama in
primul rand specialisti. Articolul profesorului Fieldhouse din acest numar
al revistei face un apel concludent in acest sens. Marea Britanie are nevo-
ie, spre exemplu, de peste 100.000 de ingineri pentru a-si mentine pozitia
actuala.

Cum si in ce formam si specializim inginerii2

In ce — poate fi dedus, din directiile de inovatii prezentate.

Cum? Scenariile sunt multiple: bachelor, master, diploma, doctorat, forma-
tie duala in universitate si industrie. Toate aceste scenarii, probate in diverse
tari constructoare de automobile, pot fi viabile, in masura in care absol-
ventul devine omul potrivit la locul potrivit. Independent de scenariul de
formatie, o conditie de bazi se impune: specialistii se formeazi acolo unde
existd cercetare si dezvoltare, adica in universitati si scoli care au contracte
cu industria, sau proiecte comune cu aceasta, care sunt ﬁnangate de stat —in
acest sens interviul cu profesorul Schéneburg de la VDI-FVT din acest nu-
mir constituie un exemplu. O a doua conditie importanti pentru formatia
de specialisti derivi din globalizarea industriei de automobile: schimbul de
studenti intre universitati din diferite tiri, pe de o parte in cadrul cursurilor
cu credite, mai eficient insa in stagii de diploma i doctorat — exemplul dr.
Sacareanu, care semneaza o lucrare stiintifici in acest numir este conclu-
dent.

Romania detine intre tarile constructoare de automobile un apreciabil loc
27, cu 335.232 de vehicule produse in 2011. Numirul este una, valoarea
— determinati de puterea de inovatie — este alta. Avem nevoie de ingineri
buni, formati in focul cercetirii, pe domenii de viitor, cu capacitate de lucru
in teme interdisciplinare, in echipe globale.

Prof. Dr.-Ing. habil. Prof. E. h. Dr. h.c. Cornel Stan
SAE Fellow
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Interviu cu domnul Prof. Univ. Dr. lonel Didea,

Rector al Universitatii din Pitesti
cu ocazia aniversarii a 50 ani de invatamant superior la Pitesti

Ingineria Automobilului: Stimate dom-
nule Rector, in acest moment aniversar,
spuneti-ne cdteva cuvinte despre istoria
Universitdtii din Pitesti.

Ionel Didea: In urmi cu o jumitate de se-
col (1962), a luat fiint prima institutie de
invatimant superior argesean, Institutul
Pedagogic Pitesti, care, la vremea aceea,
detinea trei facultati: Filologie, Matematica
si Stiintele Naturii.

Dezvoltarea industriei constructoare de ma-
sini la nivel regional (aici, fac trimitere, in
special, la uzina Dacia) a impus aparitia, in
anul 1969, a Institutului de Subingineridin
Pitesti, subordonat Institutului Politehnic
Bucuregti. Cele doud structuri (Institutul
Pedagogic si Institutul de Subingineri) fuzi-
oneazi in 1974 sub denumirea de Institutul
de Invitimant Superior Pitesti, care, in
1991, a devenit Universitatea din Pitesti.
As mai preciza faptul ca in 1972, la Pitesti
se infiinteazi Catedra Automobile, cea de-a 3-a din tard, din cunostin-
tele mele (dupa Brasov si Bucuresti). Aceasta a evoluat continuu, anul
trecut schimbandu-gi denumirea in Departamentul Autovehicule si
Transporturi.

L A.: Asadar, se poate spune cd invdtdmdntul superior tehnic in dome-
niul Ingineriei Automobilului este o traditie la Universitatea din Pitesti?
Care ar putea fi aportul Universitdtii din Pitesti in domeniul mobilitdtii
durabile/sustenabile?

L.D.: Desigur, exista o traditie frumoasa la universitatea noastr, in do-
meniul Ingineriei Automobilului. In cadrul universititii noastre, in acest
domeniu, as zice ci invatiméntul se impletegte foarte frumos cu cerceta-
rea stiintifica.

La Universitatea din Pitesti, incercim sa asumam cu tot sufletul faptul ca
un invatamant superior de calitate nu se poate imagina fira o activitate de
cercetare stiintifici corespunzitoare..., iar ca sa va raspund la ultima parte
a intrebarii dumneavoastra, enumar citeva din preocuparile majore ale
colegilor mei din domeniul Ingineriei Automobilului, care au ca scop mi-
nimizarea impactului automobilului asupra mediului: vehiculul electric/
vehiculul electric hibrid (in laboratoarele noastre exista un prototip func-
tional realizat pe platforma Dacia Duster; de asemenea, avem si un kart
electric cu care s-a concurat in cadrul Challenge Kart Low Cost 2012 dar
si un vehicul solar), ameliorarea performantelor energetice ale motoarelor
termice (existd, in laboratoarele noastre, motoare prototip originale, cu
distributie variabil, in stare de functionare), folosirea biocarburantilor...
In final, as adiuga faptul ci mobilitatea rutieri este motorul dezvoltirii
economice; automobilul este expresia libertatii de miscare. Ni-l dorim cu

totii, nu-i asa? Pe de alta parte, este bine cu-
noscuti influenta transportului rutier asupra
mediului, ceea ce justifica preocuparile cole-
gilor mei, mentionate mai sus.

L A.: Credeti cd cercetarea stiintificd univer-
sitard in domeniul ingineriei are nevoie de o
ancorare in lumea reald, industriala?

LD.: Desigur. cercetarea fundamentali pre-
merge cercetarea aplicativi, iar aceasta din
urma trebuie si fie, din ce in ce mai mult, in-
tegrata in proiectele industriale. Consider ca
si tezele de doctorat trebuie si fie, din ce in ce
mai mult, realizate ca urmare a necesitatilor
partenerilor industriali. Asadar, bineinteles
cd este nevoie de aceastd ancorare in lumea
industriala...

Din picate, as zice ca in ultima perioada, in
tara noastrd, cercetarea stiintifica universita-
ra s-a integrat destul de putin in proiectele
industriale. Totusi, in domeniul ingineriei
de automobile, lucrurile ar putea sta mai
bine, tindnd cont ci in Roménia, Dacia-Renault functioneazi foarte bine
de foarte multd vreme. Noi, Universitatea din Pitesti, credem ci avem un
foarte bun contact cu Grupul Renault Romania si nu putem decét sa spe-
ram intr-o intensificare a relatiilor, cu efecte benefice, pe termen mediu-
lung, pentru noi toti.

Cercetarea stiintifica este, dupa cum stim cu totii, principalul mecanism
generator de cunoagtere in societate, iar universitatea este locul prin care
se transmite ,cunoagterea”. Rolul unei universitati intr-o societate este
foarte important. Ea este cea care face educatie, ea este cea care creeazi
viitorul unei societati si de aceea, ea trebuie ancorati in proiectele socie-
tatii. Desigur, aceasta nu poate si se intimple unilateral. Ancorarea despre
care vorbiti dumneavoastri este o consecinti fireasca a dialogului dintre
universitate si societate.

LA.: In incheiere, stimate domnule Rector, spuneti-ne, pe scurt, ce sen-
timente v-au incercat la momentul aniversdrii a 50 ani de invitdmdnt
superior la Pitesti?

LD.: Simt ca traditia de 50 ani a universitatii noastre ne onoreaza pe noi, cei
care suntem, azi, profesorii universitatii, dar ne si obligd, in egald masur...
Avem obligatia de a continua dezvoltarea Universitatii din Pitesti, iar in con-
textul actual, foarte concurential, este nevoie de o abordare dinamica...
Dincolo de cuvinte, sunt oameni, dincolo de oameni, rimén faptele, re-
alizarile lor, iar eu nu pot decit si sper ci atunci cind va veni momentul
bilantului, vom fi multumiti: ceea ce am primit, am dus mai departe.
LA.: Vid multumim, stimate domnule Rector, pentru cd ati avut ama-
bilitatea de a acorda revistei Ingineria Automobilului acest interesant

interviu.
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Educatia globala a inginerilor de automobile va indeplini
Cererile Industriei Globale.
Poate aceasta deveni o realitate? (Parteal)
The Global Education of Automotive Engineers to Satisfy
the Demands of a Global Industry.
Can this ever become a reality? (Part )

John D. Fieldhouse
Profesor
University of Bradford, UK

ABSTRACT

The purpose of this paper to present an educational
vision that involves increased collaboration between
industry and academia in the training of automo-
tive engineers to meet the global demands of a global
industry. It will outline the increasing need for ear-
lier “specialisation” in the educational programme
towards the development of automotive specific
courses to suit industry specific needs, internation-
ally recognized educational standards to meet the
needs of the automotive industry, validation and
accreditation of courses, approved centres of excel-
lence, automotive academies with facilities equiva-
lent to industrial standards, worldwide collabora-
tion in the internship of students, inter-university
collaboration, joint responsibilities to provide train-
ing facilities for teaching and research, scholarship
schemes and inter-country educational & industrial
exchanges. In general, the possible globalization of
the education process for automotive engineers.

REZUMAT

Scopul acestei lucriri este de a expune o viziu-
ne care implicd o colaborare mai puternica intre
industrie si lumea academici in vederea pregati-
rii inginerilor de automobile pentru a satisface
cererile industriei globale. Lucrarea va evidentia
nevoia din ce in ce mai mare de ,specializare”
timpurie in cadrul programelor educationale,
in vederea dezvoltirii cursurilor specifice pri-
vind automobilul, pentru a le modela conform
cerintelor specifice industriei. Vor fi prezentate
standarde educationale recunoscute internatio-
nal pentru indeplinirea necesititilor industriei

de automobile, informatii despre validarea si
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Fig.1. Productia globali de vehicule din 1997 pani in 2011 (Sursa Arhivele OICA [1])

acreditarea cursurilor, despre centre de excelen-
ta aprobate, universititi de inginerie auto care
dispun de facilititi echivalente standardelor in-
dustriale, colaborarea internationald in ceea ce
priveste programele de practica ale studentilor,
colaboriri intre universititi, responsabilitati co-
mune pentru a oferi facilititi de pregatire atat in
domeniul educatiei cét si al cercetarii, programe
de burse si schimburi educationale si la nivelul
industriei intre state. In general, posibilitatea
globalizarii procesului educational pentru ingi-
nerii de automobile.

INTRODUCERE

Cele mai multe state in curs de dezvoltare de-
clara ca exista o lipsd de ingineri care si sati-
sfaci pretentiile de ordin tehnic ale industriei.
Competentele stiintifice, tehnologice, de ingi-
nerie si matematici (subiectele STEM) sunt de
putine ori formate cu rigurozitate de la o varsta
frageda si atunci cand sunt introduse, metodolo-
gia de predare tinde sa fie defectuoasa i neinte-

resanti - de multe ori fiind predati de cineva cu
putina experienti reala in aceste domenii. Cand
trebuie sd se confrunte cu aceastd introducere
lipsita de inspiratie pe aceste teme, chiar si cel
mai entuziast dintre indivizi se orienteazi catre
cariere care si le ofere mai multe oportunitati fi-
nanciare. Situatia trebuie analizata de guvernele
care investesc in institutii educationale ,specia-
lizate”, create strategic si sustinute pentru a re-
zolva solicitirile locale si nationale. Pe masura
ce industriile se schimba, sunt adoptate rapid
diferite ,teme” educationale si astfel este susti-
nut ,echilibrul” dintre cerere §i ofertd. Aceastd
abordare de predare ,concentrati” se adreseaza
majorititii deficientelor percepute in decalajul
educational odata cu inceperea studiilor univer-
sitare. Tocmai aceastd abordare permite statelor
sd supravietuiasca si si-si dezvolte propriile in-
dustrii - dar numai in cadrul propriilor frontiere.
Aceasta este o0 abordare egoisti a guvernelor, dar
necesara pentru a oferi specialisti competenti,
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Fig.2. Cele 65 de state implicate in Constructia de Vehicule

care si indeplineasci cerintele existente ale in-
dustriei locale si pentru a atrage diferite investi-
tii suplimentare de la organizatiile striine.

Chiar si la acest nivel de baza rareori o industrie
este interesata de educarea celor mai valoroase
bunuri pe care le detine - inginerii profesionisti
— percepand-o ca o responsabilitate a guver-
nului. Companiile prefera sa ofere training-uri
interne specializate pentru noii angajati, pen-
tru a indeplini obligatiile imediate, dar nu mai
mult de atat. Pur si simplu nu exista nevoia de
a trece dincolo de acest stadiu si a ,supra-edu-
ca” inginerul - daci vor face acest lucru exista
posibilitatea ca acesta si plece din companie
pentru un post mai bine plitit. Dar o astfel de
abordare nu permite dezvoltarea produselor, de
aceea compania cauta si recruteze din alta parte,
depinzand de o alti companie sau de o alta tar,
care si ofere resursele necesare. Se ajunge la un
impas atunci cind companiile asigura ,numai
ceea ce este suficient” in training, care la ran-
dul siu vizeazi ceea ce este specific respectivei
companii. Companiile se plang de standarde, de
competentele si cunostintele inginerilor in mo-
mentul angajirii, dar, cu toate acestea, industria
nu se implica deloc sau se implica prea putin in
procesul educational al inginerilor profesionisti.
Inca nu existi o comunicare reali intre industrie,
guvern si institutiile educationale. Fac exceptie
programele generale de educatie (in special
programele care s-au desfasurat pe o perioadi
indelungatd), care sunt rareori adaptate pen-
tru a reflecta cerintele moderne. Educatia ar
trebui sa fie flexibila si si aibd capacitatea de a
raspunde cerintelor pietei in schimbare rapida.
Programele ar trebui sa fie create astfel incat stu-
dentul si poati intra intr-un mediu care poate fi
complet diferit fata de cel existent in momentul
in care a inceput studiile - in industria de au-
tomobile se produc multe schimbari, chiar pe
parcursul perioadei de desfasurare a unui curs.

A fost sugerat faptul ci studentii straini se impo-
trivesc stagiilor de practica din vest, deoarece, in
felul acesta, vor riméne in urma in cursa tehno-
logica in extindere.

Extrapoland aceasti situatie curenta la nivelul
unei industrii globale precum industria de au-
tomobile, problemele devin exponential mai
complexe.

Termenul de ,influenta globala” poate fi aplicat
numai citorva industrii. Dintre acestea, indus-
tria de automobile ar trebui sa fie foarte pe la
inceputul listei, daca nu chiar prima de pe lista.
Sunt putine state care nu sunt legate/ influen-
tate de industrie intr-un fel sau altul — de aceea
yinfluenta globald” este atit de cuprinzatoare.
In ciuda impactului pe care il are asupra econo-
miei statelor, formarea directa a inginerilor de
automobile incd urmeazi calea ,traditionald” a
educatiei in domeniul ingineriei mecanice, cu
yaroma’ ingineriei de automobile inserati in
anumite discipline. Aceasta perspectiva nu poa-
te fi satisfacitoare, in conditiile in care inginerii
seniori trebuie si cilitoreasca in lume pentru
a discuta probleme ce transcend diferentele
culturale, afaceri locale cu scopuri si obiective
diferite, de la ,tehnologia de ultimi generatie”

«»

péni la ,tehnologia optima” si de la inginerie la
probleme financiare. Fabricantul vede Lumea ca
potential furnizor §i, prin urmare, o asemenea
achizitie devine o activitate semnificativi in pro-
ductia maginilor; citeva organizatii considerd
aceastd activitate ca un pas decisiv in activitatea
de management. In plus, accentul este pus acum
pe folosirea tehnologiei moderne, mai mult de-
cat pe celelalte discipline de inginerie. Aceasta
presupune facilitati de testare, pachete de calcul
si aplicatii materiale, care reprezinta partea prin-
cipald a activitatilor. Aceste activitati avansate
sunt cele care le impun institutiilor educationale
si le faca loc in programe, daci vor si tina pasul

cu pretentiile din ce in ce mai mari ale sisteme-

lor de invatamant si de pregitire profesionald a
absolventilor din domeniul ingineriei de auto-
mobile.

SCENA GLOBALA

Dupi recesiunea din 2008/9, fabricarea globa-
13 a vehiculelor a atins punctul maxim in 2011
cu cifre ce trec de 100 de milioane de unitati pe
an — acestea nu includ piata vehiculelor pe doua
roti. Productia generala de masini este in jurul a
60 de milioane aga cum arati figural.

Conform documentelor Organizatiei Interna-
tionale a Constructorilor de Automobile
(Organisation Internationale des Constructeurs
d’Automobiles - OICA) sunt saizeci si cinci (65)
de state din lume implicate in fabricarea auto-
mobilelor, distribuirea acestora pe state fiind aga
cum aratd Figura 2.

Cresterea in anumite state se produce intr-un
ritm rapid iar in anumite cazuri, cresterea poa-
te fi excedentard pentru lantul de aprovizionare
— depasind in mod special resursele de ingineri
profesionisti experimentati. Figura 3. Arata pro-
ductia de masini a celor mai buni § producitori
din ultimii 6 ani. Statele cu o crestere a produc-
tiei apar in general in stinga — China, India,
Brazilia §i Coreea de Sud. Germania pare sa fie
relativ stabila in ansamblu, in timp ce Japonia si
Statele Unite (in dreapta) au experimentat un
declin in productie.

Evolutiile individuale sunt aritate in Figura 4.
Nu este posibil ca o astfel de crestere sa poatd
fi sustinutd prin resursele interne de ingineri; in
consecintd, acesti ingineri au fost ,importati”
de la fostii producitori de top aflati in vérful
clasamentului. Aceasta tendinti de ,,a importa”
din Statele Unite §i din Europa a fost preluata de
tarile in curs de dezvoltare si inca de la incepu-
tul lui decembrie 2005, Wall Street Journal [2] a
publicat un articol cu titlul - , Asia cumpira ingi-
neri din Statele Unite — Fabricantii auto umbli
prin Detroit in ciutare de talent pentru a umple
golurile de acasd”. Acesta descrie cum fabricantii
de automobile din Asia ciutau ingineri si stu-
denti proaspit absolventi ai scolilor de inginerie
care le puteau satisface exigentele. In plus arti-
colul informeazi despre deschiderea unui cen-

» A

tru de inginerie ,de ultimi generatie” in valoare
de 68 milioane de dolari — un nou centru R&D
(cercetare si dezvoltare) detinut de Compania
Hyundai Motors. O astfel de investitie facuti de
Hyundai i interesul manifestat si de alti produ-
catori precum Toyota, Nissan si Kia, au demon-
strat nevoia de tineri ingineri cu viziune, cu apti-
tudini si competente specifice. Pentru a sustine
cu date concrete aceastd afirmatie referitoare la
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Fig.4. Tendintele tarii in ultimii 6 ani.

lipsa de ingineri cu experienti ,de nivel mondi-
al’, a fost aratat faptul ca 40% din 20.000 de in-
gineri angajati de Toyota in Japonia erau fie ingi-
neri cu contract, fie ,ingineri invitati’, proveniti
de la furnizori. Aceste cifre reprezintd nu numai
un indicator al lipsei de ingineri auto calificati
din trecut dar si faptul ca o colaborare este de
dorit — drept urmare, Toyota a preluat locul intéi
in topul fabricantilor de automobile din lume,
dar, asa cum arata Figura 4, a pierduta aceasta
pozitie in fata Chinei la mijlocul anului 2008.

In acelasi timp JD Power indica o potentiali
dezvoltare in Asia si achizitiona Automotive
Resources Asia (ARA) in septembrie 2006, ur-
mata de intarirea Echipei de Management Asia-
Pacific. In acel moment, Jamey Power, Vice-
Presedinte Executiv al International Operations,
a spus: "Asia - i China in mod special - vor re-
prezenta factorul esential in cresterea industriei
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mondiale de automobile in urmitoarea decadi”
[3]-se pare ci avea dreptate.

Planul de Dezvoltare a Industriei de Automobile
propus de guvernul indian [4] a indicat ci in-
dustria nu numai ci va trebui sa gindeasca in
termeni la scard mare, dar trebuie de asemenea:

(i) Sd investeasci in tehnologia R&D

(ii)Sa isi continue angajamentul pentru dezvol-
tarea aptitudinilor si educatiei

(iii)Sa aiba drept punct de referinti pe cei mai
buni din industrie.

(iv)Sa preia cele mai bune practici de fabricare si
tehnici de productie

(v)Sa livreze la standardele de calitate acceptate

global.

Punctul (ii) este un obiectiv important si este
recomandarea previzuti in Strategia Nationala

de Fabricare, dar in afard de aceastd afirmatie,
raportul nu identifici cum va fi indeplinit an-
gajamentul. Totusi raportul continud, spunind
ca: ,Investitiile in R&D pentru dezvoltarea teh-
nologiei vor deveni unul dintre cele mai impor-
tante aspecte ale consolidarii in viitor a acestei
industrii’.

Intr-adevir industria de automobile este ino-
vatoare iar rapoartele OICA afirma ca au fost
investite aproximativ 85 de miliarde de euro in
cercetare, dezvoltare §i productie in ultimii ani.
In continuare se afirmi ci industria de auto-
mobile joaca un rol cheie in nivelul tehnologiei
altor industrii si al societatii. Se noteazi ci in-
dustria este unul dintre cei mai mari investitori
in cercetare si dezvoltare, cu mai multi fabricanti
aflati pe primele locuri in Top 10. Fabricantii de
automobile si utilizatorii acestora sunt printre
cei mai mari contribuabili la veniturile guver-
namentale din lume, platind peste 430 de mili-
arde de euro (sumi calculat doar pentru 26 de
state). Cu toate acestea, se discutd foarte putin
despre educatie. Intr-adevir, OICA, ,vocea care
discuti despre problemele automobilului in
forumurile mondiale” are numai 4 comitete —
Comunicare, Prezentare, Statistica si Comitetul
Tehnic. Educatia nu apare printre acestea.

Prin aceste comitete industria doreste armoni-
zarea, dar apoi vine cu o clarificare pentru acest
termen — ,armonizarea nu inseamna intotdeau-
na si ai cerinte identice, deoarece exigentele sta-
telor variaza de cele mai multe ori - ci inseamna
ca trebuie cel putin sa eliminim diferentele inu-
tile si si facem ca reglementirile sa fie similare.
In acest fel, acolo unde este posibil si practic,
poate fi stabilita o singuri specificatie de vehicul
pentru a satisface toate cerintele” Din pacate,
mentiunile fac referire la detaliile tehnice - edu-
catia, din nou, nu apare.

Scopul acestei lucrari este de a evidentia astfel
de probleme educationale, iar obiectivul specific
este incercarea de a ne indrepta catre standarde
educationale recunoscute international pentru
inginerii de automobile.

PREZENTARE GENERALA A
CERINTELOR

Ingineria automobilului este o disciplina care
supravietuieste prin munca de echipa lipsita de
constrangeri. Pentru a functiona in mod adec-
vat, echipa beneficiaza daci fiecare membru are
o oarecare intelegere a capacitatilor, necesitati-
lor si presiunilor celorlalti membri ai echipei.
Fari o astfel de baza, membrii echipei vor avea
dificultiti in interactionare i, drept urmare, in
contributia lor. Figura S dezviluie citeva repere
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de bazi privind aptitudinile, caracteristicile si
atributele ideale ale unui inginer de automobile
modern.

In general, existd o exigentd primari potrivit ci-
reia inginerii trebuie si detind aptitudini nume-
rice si stiintifice. In general, acestea sunt cerin-
tele pentru toti inginerii. In ingineria auto sunt
necesare insa si alte atribute interioare esentiale
pentru aceasta profesie.

In mod normal, aceste sunt aptitudini precum:
calitatea de lider, negocierea, constientizarea
schimbirilor i diversitatea culturald, auto mo-
tivarea si ciutarea de cunostinte, un simt al afa-
cerilor bine dezvoltat, prezentarea, hotarérea si
rezolvarea problemelor, etc. Lista este fira final
si nici o calitate nu poate fi privita ca fiind mai
importantd decat cealalti — totul depinde de
proiectul aflat in desfigurare. Avand in vedere
cele afirmate, atunci cine este responsabil pen-
tru ingrijirea si slefuirea acestor calitati, univer-
sitatile, individul sau industria? Se sugereazi ci
este vorba un parteneriat tripartit §i toti sunt
responsabili in egala masura.

Citeva dintre ,cerintele” enumerate pot fi inde-
plinite §i in urma procesului de predare, de obi-
cei in cazul stiintelor, dar cunostintele in sine nu
sunt suficiente. Alte abilitati pot fi formate prin
yparticiparea prin joaci” — negocierea, comuni-
carea si abilitatile de prezentare. Dar cum poti
cultiva independenta, auto-motivarea, invatarea
individuald, constiinta sociald si diversitatea
culturali? Existd o necesitate critica a potentia-
lului inginer, care nu poate fi obtinuta doar prin
predare si simulare — aceasta vine din experien-
ta. S-a spus ci cel mai mare dar pe care il poti
face unui copil este entuziasmul. Acest ,, dar” al
entuziasmului poate fi satisficut prin predare in-
spirationala de citre inginerii cu experienta din
industrie, care pot cu adevirat si demonstreze
realitatea in sala de curs, sa motiveze si sa inspire
studentii. Industria poate aduce o contributie
prin furnizarea de date tehnice de ultima or3,
imprumuturi pentru studii §i pregatire vocatio-
nald — dar de departe cea mai buna contributie
ar fi si se demonstreze studentilor ci ceea ce
fac ei este apreciat de industrie — lor trebuie si
li se permita si premieze cursurile bune cu o
yinsignd de aprobare”. Dar cine va decide asta?
Reprezentantii lor pe scena mondiala, OICA
sau SAE. Nu depiseste acest proiect inventivita-
tea unei astfel de industrii globale?

O ANALOGIE A PROCESULUI
,EDUCATIONAL”

intreaga activitate poate fi comparati cu functio-

narea corpului uman, aga cum indici Figura 6.

Managementul
Personalului

—

Adaptabilitate

Sociala

Prezentare

Fig.5. Aptitudini, caracteristici si atribute necesare inginerului modern de automobile.

Inginerul aduce cu sine personalitatea (caris-
ma), entuziasmul si dorinta de a invita inginerie
si, in mod special, ingineria automobilului — dar
poate aduce putine lucruri in afari de asta. Intr-
un sens biologic inginerii pot fi considerati ca fi-
ind singele procesului de productie de automo-
bile. Inginerii transporti informatia si asemenea
sangelui, sunt mai bine pregititi si rezolve o
problema recurentid prin expunerea timpurie
la probleme similare — experienta. Intr-adevir
multe vaccinuri includ o dozi scazuti de virusi
pentru a permite singelui sa dezvolte anticorpi,

Creierul
Conducerea firmei

Corpul

Industria — Poate functiona
doar daca primegte singe.
Are randament scazut dacd
sangele nu este foarte bun

Membre

Companiile subsidiare, dar
care au nevoie de acelasi
sange

oferindu-i astfel experienta.

Universititile aduc experienta educationala re-
levants, facilititi, cunostinte si un obiectiv. Intr-
un sens biologic acestea sunt inima si plamanii,
asigurand cunostintele (oxigenul) si ,pom-
pand’, singele in sistem.

Industria este corpul intregii activitati. Este
ceea ce determini locul unde trebuie si ajunga
sangele si ce nutrienti (abilitati) sa aiba sange-
le. Destinatia este determinatd de necesitatile
organismului si, dacd este necesara o activitate

anume (digestia), atunci acea zoni (stomacul)

Inima §i plamanii
Elementul academic -
colegiile si universitatile

“»

care ,lanseaza inginerii

Sangele

Inginerul — transporta
informatia si experienta
de-a lungul intregului
organism

Fig.6. Educarea inginerilor de automobile reprezentati de circulatia singelui in organism.
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Fig.7. Procesul educational de Implicare

trebuie alimentata cu o cantitate mai mare de
sange. Intr-un mediu industrial zonele sunt nu
numailocurile de munci din cadrul unei organi-
zatii, ci si posibilele sarcini pe care le au in diver-
se state in cadrul aceleiasi companii — subsidiare
(membrele). Daci inginerul (singele) este fo-
lositor intr-o companie globala (si subsidiarele
au aceleasi cerinte) este important ca acesta si
fie de aceeasi calitate, altfel va fi refuzat ca fiind
incompatibil. Continuidnd cu aceastd analogie,
daca inginerul este considerat purtitorul de in-
formatie si experienta atunci, pentru ca munca
depusa sa fie la cel mai inalt nivel, inima i orga-
nismul trebuie sa lucreze in armonie.

Acest parteneriat intre industrie §i lumea acade-
mici este important in educatia inginerului de
automobile modern — corpul trebuie si ii spuna
inimii ce doreste. Dar creierul? Numiti-I Biroul
Central. $i el are nevoie de singe sa functioneze.
Nu este prea intelept si credem ca inginerul va
sta in Biroul Central prea mult timp — in acest
caz nu mai putem vorbi despre analogie. Similar,
daca singele nu mai circuld si rimane doar in
zona inimii, isi pierde calitatile, nu mai poate
mentine un corp sinitos si obtureaza vasele de
singe, blocind intregul proces.

VIZIUNEA

Sistemele educationale generale actuale
Pentru a fi credibile pe plan national si internati-
onal, cursurile de inginerie mecanici trebuie sa
fie aprobate de o institutie profesionala abilitata,
aceste proces flind numit ,acreditare”. Procesul

este extrem de minutios, presupunind intruni-
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rea unei comisii, formatd din reprezentanti ai
institutiilor si ai mediului universitar, care exa-
mineazi continutul, facilitatile, resursele si con-
troleaza calitatea cursurilor. Pe langd documen-
tatia referitoare la curs, profesorii §i echipa de
management a cursurilor trebuie si se implice
pentru a-si extinde obiectivele i aplicabilitatea
rezultatelor obtinute in urma cursurilor. Aceste
este un proces bine pus la punct si cuprins intr-
un document general denumit: ,Baze educati-
onale si criterii pentru acreditarea programelor
de studiu”, un document publicat de Institutul
de Inginerie Mecanici din Marea Britanie, care
prevede normele de baza privind structura pro-
gramelor de studiu de licentd. Acestea trebuie
respectate daca se doreste ca absolventii sa aiba
un statut profesional. Este rar ca o industrie si
fie implicatd, desi unele institutii au reprezen-
tanti ai industriei de profil in Consiliul General,
care pot oferi un punct de vedere. Fondurile
guvernamentale sunt oferite de o institutie edu-
cationald care stipuleazi continutul cursurilor
si standardele ce ar trebui mentinute. Nu exista
o implicare efectivi a industriei in acest pro-
ces. Reprezentarea implicirii generale apare in
Figura 7.

Temele de fond si de criteriile de referinta sunt
in mod normal:

« Mentinerea standardelor de dezvoltare profe-
sionala in domeniul ingineriei

« Incurajarea folosirii unei mai mari diversitati

de metode de invatare si predare

« Promovarea unei activitati progresive de invi-
tare pe tot parcursul vietii

« Dezvoltarea si intarirea accentului pus pe com-
petentele generale ale inginerilor profesionisti si
acreditarea pe baza rezultatelor obtinute, deriva-
te din standardele generale.

Termenul ,general” se referi la educatia genera-
l3 a inginerului.

Trebuie pusa urmitoarea intrebare:

»Pot institutiile educationale actuale si siste-
mul actual de operare s satisfacd necesitdtile
unei industrii globale in contextul extinderii
rapide a tehnologiei?”

Este de asemenea stipulat faptul ca toate progra-
mele acreditate trebuie si produca absolventi
care:

« Sunt motivati sa practice ingineria

« Sunt entuziasti, coerenti si receptivi

« Sunt recunoscuti la nivel international ca fiind
ingineri absolventi competenti

« Sunt constienti de constrangerile si obligatiile
financiare, morale, legale, economice, culturale
si fata de mediu

« Sunt la curent cu practicile manageriale actu-
ale

« Sunt pregatiti si se angajeaza si invete pe tot
parcursul vietii.

Partea II a articolului va fi publicatd in urmdtorul
numdr al revistei Ingineria Automobilului

BIBLIOGRAFIE

[1] OICA Statistics Committee, World ranking
2011.

[2] Wall Street Journal December 2005, Corporate
News — Noirhiko Shirouzu

[3] JD Power & Associates website: Turning infor-
mation into action. “J.D. Power and Associates Ac-
quires Automotive Resources Asia: Expands Pres-
ence in Rapidly Growing China Market” Contact
John Tews

[4] Draft Automotive Mission Plan 2006-2016, Sec-
tion 4.9 Prescriptions for industry in the National
Manufacturing Strategy. Page 24. http://www.dhi.
nic.in/draft_automotive mission plan.pdf.

[S] Newsweek 20 August 2007 “Global Education”
— article “Innovation isn’t Enough” by Michael M
Crow Page 49.

[6] Newsweek 20 August 2007 “U. of Europe” by
Silvia Spring.

[7] Newsweek 20 August 2007 “America, Still on
Top” by Vartan Gregorian.

[8] Newsweek 20 August 2007 “Hands-on Study —
Duncan Hewitt.

[9] “Final Automotive Mission Plan 2006-2016"
Ministry of Heavy Industry and Public Enterprises
— Government of India. Website Reference http://
www.siamindia.com/upload/AMP.pdf

[10] “Tackling Technical Skills Shortage” Alfred
Weber, Mann+Hummel, FISITA Global Viewpoint

(2011).




Ingineria Automobilului

AMI 2012 - Sisteme inovative de propuisie
AMI 2012 — Mitmach und Erlebnismesse ist auch Plattform
filr innovative Antriebstechnologien
—_

Cu 21 de ani in urmd, Uniunea Constructorilor

Internationali de Automobile (VDIK) impreund cu
Societatea Téargul de la Leipzig au lansat expozitia
AUTO MOBIL INTERNATIONAL (AMI).

AMI s-a dezvoltat in aceastd perioadd ca expozitie pen-
tru public, orientdndu-si centrul de greutate pe propulsia
alternativa si pe mobilitatea viitorului. Au fost concepu-
te programe multiple in scopul implicdrii active a vizita-
torilor — pand la testare — ficdnd din vizita la tdrg un

eveniment deosebit pentru intreaga familie.

Prescurtarea  AMI  reprezintd insa si  motto-
ul  Congresului  International ,Auto-Propulsie,
Mobilitate, Inovatii — Ce ne va propulsa in viitor?”,

care a avut loc, pentru a treia oard, in anul 2012.

Dupa ce periodicitatea tirgului automobilistic
AMI s-a schimbat, acesta avand loc o dati la doi
ani, Congresul AMI 2012 Leipzig a fost devansat

din aprilie in junie. Cu peste 286.000 de vizitatori
din 35 de tari, precum si cu peste 80 de premiere
mondiale, europene si germane, tirgul AMI s-a
consacrat ca manifestare internationala.

Din 1991 péni in prezent rezonanta nationala si
internationald a tirgului AMI a crescut simtitor.
In anul 2012 ponderea vizitatorilor striini a cres-
cut cu pani la 13 procente. Numai din statele ve-
cine, Polonia si Cehia, au fost prezenti 29.000 de
pasionati ai automobilului.

AMI a devenit o platforma importanti pentru
contacte comerciale, indeosebi spre Europa de est
si sud-est. Si pe plan national AMI se bucura de
o rezonanta crescandd, 54 de procente dintre toti
participantii venind de la peste 100 de km, iar fie-
care al cincilea vizitator de la peste 300 km.
Cadrul amplu de manifestiri din cadrul amplului
tirg a entuziasmat vizitatorii, animandu-i la par-
ticiparea activd. Testdrile oferite, cu circa 250 de
vehicule, dintre care 50 de automobile electrice au
fost in anul 2012 magnetul absolut pentru public.
In total s-au efectuat 17.000 de testari, dintre care
4.000 cu vehicule electrice in reteaua foarte mo-
derna de strazi urbane, regionale si de autostrazi
din jurul Targului.

Forma cea mai profesionalizati de testare consta
in traditionald proba de economie de combustibil,
care in anul 2012 a fost efectuatd conform stan-
dardului UE. Participantii au fost indrumati de
instructori calificati, pentru a-si insusi tehnici de
conducere prin care si poatd optimiza consumul
de combustibil al automobilelor moderne testate.
Testarile cu vehicule de teren au fost deosebit de
cautate de public. Pe parcursul curselor pe circui-
tul off-road celor 19.000 de probanzi le-au fost de-
monstrate in mod practic posibilititile de control
avehiculelor de teren moderne.

O componenti deosebita din cadrul manifestari-
lor oferite de AMI publicului de specialitate este
formati de congresele organizate pe diferite teme
legate de automobil.

Al treilea Congres International ,AMI — Auto-
Propulsie, Mobilitate, Inovatii — ce ne va pro-
pulsa in viitor?” a constituit in acest context un
centru de greutate al tirgului AML

Sub conducerea stiintifici a Profesorului Dr. Ing.
Cornel Stan de la Centrul de Cercetari si Transfer

1"
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Tehnologic al Universitatii din Zwickau, referenti
de inalta calificare din mari firme constructoare de
automobile din lume au prezentat stadiul actual al
dezvoltarii de sisteme de propulsie alternativa in
companiile respective.

Programul Congresului a avut ca obiectiv princi-
pal evaluarea realistd a diferitelor tehnici de pro-
pulsie alternativa dintr-o perspectiva generalizati
si complexa.

Un element determinant este in acest sens si ac-
ceptarea solutiei respective de catre client.
Maturitatea tehnici a solutiilor oferite, precum
si pretul, in comparatie cu propulsia pe baza de
motoare cu piston clasice, sunt hotaritoare pentru
decizia clientului.

Expertii au fost unanim de acord c3, datoriti cres-
terii continue a pretului carburantilor, trebuie dez-
voltate si utilizate toate variantele disponibile de
tehnici de propulsie pentru a putea diminua de-
pendenta de petrol precum si influenta traficului
asupra climei, situdnd astfel mobilitatea viitorului
pe costuri acceptabile.

Un sistem de propulsie universal nu este, dupa
parerea expertilor prezenti la congres, de agteptat,
din contra, solutii tehnice alternative vor fi deschi-
se in toate planurile. Motorul termic va domina
incd mult timp ca element principal al sistemelor
de propulsie: alimentarea cu gaz metan sau com-
bustibili regenerativi, combinarea cu propulsia
electrica §i reducerea semnificativa a masei i vo-
lumului ii vor spori in continuare eficienta, pani la
30% — dupa cum apreciaza specialistii mentionati.
In anumite regiuni si domenii de aplicare se vaam-
plifica in viitor utilizarea vehiculelor electrice, dar
si utilizarea pilelor combustibile va spori in mod
considerabil.

Rainer Bomba, secretar de stat in Ministerul
Federal German al Transporturilor a deschis lucri-
rile Congresului, prezentind strategia Guvernului
Federal in domeniul mobilititii: noile viziuni in
ceea ce priveste mobilitatea stau la baza actualului
concept energetic general al Germaniei. Domnul
Bomba si-a exprimat acordul cu pirerile expertilor
prezenti la congres in privinta deschiderii tehnice
si tehnologice spre diversificarea solutiilor de pro-
pulsie in viitor. In domeniul propulsiei electrice
atét bateriile, cat si pilele combustibile §i propulsia
hibrida vor fi in centrul atentiei. Motoarele ter-
mice au un potential de optimizare care este inci
deosebit de mare, si care va trebui, dupi pirerea
dumnealui, si fie exploatat la maximum.
Presedintele Uniunii Constructorilor Interna-
tionali de Automobile (VDIK), domnul Volker
Lange, a aratat in cuvantul sau de salut, ca pro-
ducitorii internationali de autovehicule dispun

12

PROBEFAHRT
wrsd -
SPRITSPARSTUNDE

deja de un mare numar de vehicule cu propul-
sie alternativa, pregitite pentru comercializare.
Acestea sunt vehicule cu motoare cu gaz lichefiat,
gaz metan, vehicule hibride, cu incarcare la priza,
vehicule electrice cu razi de actiune extinsa prin
generatoare termice de energie electrica la bord,
precum i vehicule pur electrice. Incepand cu anul
2015 vor intra in folosinta si pilele de combustibil
pentru propulsarea vehiculelor. Toate vehiculele
gata de livrat pe piatd au putut fi vizute la AMI
2012 si 0 buni parte dintre ele chiar si testate.
Domnul Lange a atras atentia asupra faptului ci
energia utilizatd pentru vehicule cu tehnologii al-
ternative de propulsie va trebui si fie produsa in
viitor din surse regenerative. Obiectivul stabilit
de Guvernul Federal German in domeniul elec-
tro-mobilitatii — 1 milion de vehicule electrice
pana in anul 2020 - va putea fi atins, dupa parerea
Presedintelui VDIK, doar daci cheltuielile supli-
mentare, cauzate in majoritate de costul bateriilor
electrice, vor putea fi compensate printr-o finanta-
re adecvatj, cel putin in faza initiala.

Dupa deschiderea oficiali a Congresului, repre-
zentati ai producitorilor si importatorilor de auto-
mobile din lume au prezentat pozitiile companii-
lor respective referitoare la dezvoltarea tehnicilor
de propulsie, precum si stadiului de dezvoltare a
acestora si al introducerii lor in practica.

Cu acest prilej s-a subliniat inca odata ci inca
in anul 2012, in cadrul celor ,4 Vitrine de
Electromobilitate” planificate de Guvernul Federal
German, va fi pusi la dispozitie o larga gama de
vehicule cu propulsie alternativi — dupa cum a
reiesit din prezentirile ficute de reprezentantii
companiilor Honda, Mitsubishi, Nissan, Opel,
Renault, Toyota, Volkswagen si Volvo.

In cadrul expunerilor au fost subliniate posibilita-

tile de crestere a eficientei pe care le ofer in speci-
al variantele hibrid si range extender.

Prezentarea diferitelor scenarii de electromobilita-
te si a tehnicilor de incircare a bateriilor a aratat ci
actualmente exista deja vehicule electrice fabrica-
te in serie, pentru uz privat, precum si pentru uz
profesional.

Aspectul deosebit de important referitor la sigu-
ranta vehiculelor electrice a fost prezentat pe larg
de citre expertii TUV Rheinland. Concluzia a fost
ca vehiculele electrice nu au un potential mai ri-
dicat de pericol decit automobilele clasice, atita
timp cét regulile obisnuite de utilizare a echipa-
mentelor electrice sunt respectate.

Gama de concepte alternative de propulsie a fost
completatd prin prezentarea proiectelor legate de
folosirea bioetanolului in Brazilia i obtinerea ga-

zului metan din curent electric regenerativ.

Profesorul Cornel Stan a concluzionat in cadrul
expunerii finale i viitorul nu va apartine unui sis-
tem unic de propulsie.

Toate conceptele prezentate in cadrul congre-
sului sunt adecvate pentru a asigura mobilitatea
viitorului, chiar in conditiile resurselor energetice
limitate si a reducerii emisiei de bioxid de carbon.
Motorul clasic cu ardere internd — prin scanteie
sau comprimare — va avea un rol inci determinant
pentru propulsia viitorului.

Eficienta sistemelor de propulsie va fi sporiti in vi-
itor prin utilizarea gazului metan, a gazului lichefi-
at (propan/butan), a combustibililor regenerativi
(alcool, uleiuri vegetale) si prin electrificare.
Propulsia hibrida este un concept de bazi pentru
mobilitatea viitorului. Propulsia pur electrici este
o solutie utilizabild in anumite regiuni sau dome-
nii. Pilele de combustibil vor fi din ce in ce mai uti-
lizate pentru extinderea razei de actiune.
Programul Congresului si prezentrile facute (in
majoritate in limba engleza) pot fi descarcate de
pe site-ul http://shop.berner.eu.

Targul AUTOMOBILUL INTERNATIONAL
2014 sevadesfasurainperioada31.05-08.06.2014,
iar al 4-lea Congres International AMI va avea loc
pe 03 iunie 2014.

Dipl.-Ing. Bernd Mayer
Manager, VDIK
Thomas Boehm

Referent de presa, VDIK

VDIK - Uniunea Constructorilor Internationali de
Automobile cu sediul in Frankfurt am Main a fost
creatd in 1952. VDIK reprezintd interesele membri-

lor in relatiile cu organele oficiale si cu presa.
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Interviu cu Prof. Dr.Ing. Rodolfo Schoneburg

Presedintele VDI-GFUT*

Director Mercedes Benz Cars/Development Safety, Durability, Vehicle Functions DAIMLER AG
|

Ingineria Automobilului: Care sunt
scopurile si sarcinile VDI-GFVT in
cadrul comunitdtii constructorilor
germani de automobile?

Rodolfo Schoneburg: Societateapen-
tru Tehnica Vehiculelor si a Circulatiei
GFVT din cadrul Uniunii Inginerilor
Germani (VDI) este interlocutorul
VDI pentru toate problemele legate
de vehicule, electronica, sisteme de
transport, propulsie, managementul
energiei, siguranta autovehiculelor
precum si procesele de dezvoltare si
productie a automobilului. In societa-
tea VDI-GFVT lucreazi specialisti din
toate domeniile citate mai sus. Acestia
formuleaza, in calitate de consilieri po-
litici, principalele teze din punctul de
vedere al constructorilor de automobi-
le, in dialogul cu specialistii, in dome-
niile tehnologice si sociale. VDI-FVT
fixeaza prin materiale referitoare la do-
meniile de dezvoltare a automobilului,
jaloanele pentru orientarea viitoare a
mobilittii si transporturilor.

L A.:Caresunt activititile VDI-GFVT
care se desfisoard sau sunt programate
pentru acest an?

R.S.: VDI-GFVT doreste sa isi asume rolul de societate inginereasca de
bazi in domeniul automobilelor §i transportului rutier, avind un rol de-
terminant in formarea opiniei publice referitoare la acest domeniu, prin
expertizele specialistilor sai.

Dorim sa dim orientarile juste opiniei publice si factorilor de raspundere
din politica, prin tratarea problemelor de inalti complexitate din dome-
niu. Reteaua noastra de contacte intense cu specialisti din cercetare si din
industrie ofera posibilitatea unei prezentari adecvate in media, bazata pe
argumente specializate

Un exemplu al acestei activitati este Declaratia din Berlin referitoare la si-
guranta automobilelor, elaboratd de VDI-GFVT in toamna anului 2011
Scopul politic este reducerea la jumatate a numarului de persoane dece-
date in accidente de circulatie in Europa pana in anul 2020, prin masuri
tehnice. Intr-o formi similari elaborim in prezent o declaratie de pozitie
referitoare la siguranta mobilitatii electrice. Dorim si extindem acest mod
de lucru pe alte domenii, in acelasi timp vom dezvolta corespunzitor me-
canismele aferente — pregitim de exemplu o manifestare in cadrul cireia
vor fi consultati experti tehnici §i reprezentanti din structurile politice.

L A.: Cum apreciati dezvoltarea viitoare a industriei germane de auto-
mobile in contextul pietei internationale de automobile?

R.S.: Arta inginereascd germana in domeniul automobilelor se afla pe o

pozitie de varf in cadrul competiti-
ei internationale in domeniu - acest
lucru se poate deduce din faptul ci
concurentii nostri din Europa si Asia
se orienteazd dupi produsele noastre.
Reputatia internationala si cererea de
automobile germane pe piata interna-
tionala rimén in continuare la acelasi
nivel ridicat.
Industria germani se situeazi pe pri-
mele locuri in clasamentul inovato-
rilor in ceea ce priveste siguranta au-
tovehiculului, sistemele de propulsie,
constructia de caroserii sau conceptia
autovehiculului. In viitor competitivi-
tatea industriei germane de automo-
bile nu va mai depinde numai de locul
de varf in ceea ce priveste tehnica, ci
si de resursele pentru dezvoltarea de
sisteme inovative care vor trebui si fie
utilizate in mod eficient, cu profit ma-
xim pentru clienti.
y,Made in Germany” este un avantaj
de marketing — determinant pentru
succesul in competitie. Chiar si in
1 conditiile care devin din ce in ce mai

severe, necesititile clientilor trebuie si

raména prioritatea centrala.

L A.: Scenariul dumneavoastrd referitor la automobilele viitorului si la
sistemele de propulsie ale acestora?

R.S.: Dupi euforia initiala relativ la sistemele de propulsie alternative,
in special la propulsia electrica, in prezent s-a ajuns la o tratare mai rea-
listd. Chiar si Guvernul Federal German a ajuns la concluzia c¢a numai o
declaratie de principiu in ceea ce priveste numirul de vehicule electrice
inmatriculate, nu poate fi convingitoare in privinta produsului in sine.
Costurile vehiculelor propulsate electric, precum §i compromisurile care
trebuie facute in ceea ce priveste fiabilitatea §i raza de actiune, sunt proble-
me majore, care apeleazi si la congtiinta ecologici a utilizatorului. Aceste
vehicule vor trebui si devina mult mai atractive ca fiabilitate si pret, inain-
te de a putea fi acceptate de clienti in serii mari.

Din punct de vedere pragmatic, in viitorii ani optimizarea sistemelor de
propulsie conventionale si hibride va conduce la mentinerea acestora ca
principale sisteme de propulsie. Automobilele pur electrice vor dobandi
o importanta sporita, cu conditia ca dezvoltarea bateriilor si a pilelor de
combustibil sa realizeze salturi importante.

Ingineria Automobilului: Vi multumim stimate domnule Presedinte
Rodolfo Schoneburg pentru interviul pe care ni l-ati acordat

*Societatea pentru Tehnica Vehiculelor si a Circulatiei din cadrul Uniunii

Inginerilor Germani
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Includerea incertitudinilor in analiza la impact
prin cuplajul dintre analiza dinamica tranzitorie
cu elemente finite si conceptul fuzzy - Partea 2: Aplicatie
Uncertainty Assessment in Crash Analysis by Coupling Transient Dynamic
Finite Element Analysis with the Fuzzy Concept — Part 2: Application

A.D. M. SIRBU"?

L. FARKAS?

S. DONDERS?

H. VAN DER AUWERAER?

D. MOENS*#

. E.M.NEGRUS!
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ABSTRACT

In virtual prototyping, it is important to be awa-
re of the key sources of uncertainty in the designed
product and the impact on the product performan-
ce. This paper addresses uncertainties that affect
the crashworthiness performance. Uncertainties
of a system can be considered by using a non-pro-
babilistic approach with the fuzzy finite element
method. Investigations are conducted on internal
coupling of explicit finite element analysis with the
fuzzy concept through transient dynamic analysis
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Fig.1. Sistemul masa-arc discret al barei de automobil

of a simple system subjected to impact loading with
uncertainties. The transient dynamic solver is based
on the explicit finite element method with central
difference formulation, which is coupled with the
fuzzy concept. Effects of uncertainties on various
analysis outputs are investigated.

REZUMAT

In prototiparea virtuald, este important de avut
in vedere sursele cheie de incertitudini din
produsul de proiectat si impactul acestora in
performanta sa. Aceasti lucrare adreseaza incer-
titudinile care afecteaza performanta la impact.
Incertitudinile unui sistem pot fi considerate
folosind o abordare neprobabilistici cu meto-
da elementelor finite fuzzy. Se investigheaza
cuplajul intern dintre analiza cu elemente finite
explicitd §i conceptul fuzzy prin analiza tranzi-
torie dinamica a unui sistem simplu solicitat la
impact, avand incertitudini. Programul de calcul
tranzitoriu dinamic este bazat pe metoda ele-
mentelor finite formulata explicit cu diferentiere
centrali, fiind cuplat cu conceptul fuzzy. Se stu-
diaza efectul incertitudinilor pe diferite rezulta-
te ale analizei.

1.NON-DETERMINISMUL

IN ANALIZA LA IMPACT

Studiul influentei incertitudinilor este realizat
folosind o aplicatie care consta intr-o bari fron-
tali de automobil. Bara este analizata folosind
un scenariu de impact la viteza scizuta bazat pe
testul la impact frontal AZT Allianz [1], dar cu
vitezd de impact redusi. Modelul de bari intrd
in coliziune cu un perete rigid la viteza de 2,77
m/s, cu o incircare de 900 kg. Simplificirile
aduse modelului de bara au scopul de a-1 aduce
intr-o formi conceptuald, abordandu-1 drept un

sistem masa-arc, ca in Figura 1. Discretizarea cu
elemente de tip masi-arc urmaregte si reprodu-
ca comportamentul modelului detaliat.

Cu scopul de a realiza un algoritm de impact,
metodologia expusi in Partea 1 a acestui articol
pentru analiza cu elemente finite de tip explicit
este aplicatd pe un model discret simplificat,
supus la solicitare de impact. Mediul de progra-
mare MATLAB [2] este ales pentru a programa
algoritmul de analiza la impact. Modelul con-
ceptual cu elemente masa-arc este prezentat in
Figura 1. O pereche de arcuri cu rigiditate mare
este amplasati in locul fiecarui lonjeron, in stan-
ga si dreapta, asa cum este evidentiat in figuri cu
culoarea rosie.

REZULTATELE ANALIZEI
DETERMINISTICE

LS-DYNA [3] este programul de calcul ales
pentru validarea analizei la impact a sistemului
simplificat masi-arc. Rezultatele procesate cu
acesta sunt luate drept referinti pentru validarea
algoritmului MATLAB 2D care urmeazi si fie
implementat. Elastoplasticitatea arcurilor este
descrisi folosind modelul de material *MAT_
SPRING_ELASTOPLASTIC. Acesta are o
dependenti forta-deplasare descrisi de o curba
de tip bilinear, materialul avind cu intarire izo-
tropici [4][S]. Curba bilineard forta-deplasare
utilizata pentru arcuri este reprezentati intr-o
forma generica in Figura 2, unde F este forta de
curgere, k este modulul tangential si k, modulul
de elasticitate.

Masa vehiculului i cea a barei sunt concentra-
te in noduri folosind elemente de masa *ELE-
MENT_MASS. Miscirile laterale ale modelului
sunt blocate. Pre-procesarea §i post-procesarea
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sunt realizate folosind LMS Virtual.Lab [6] si
LS-PrePost [7]. Analiza cu elemente finite este
procesati folosind LS-DYNA [3] si rezultatele
sunt prezentate in Figura 3.

Aparatul matematic implementat este funda-
mentat din literatura consacrati din domeniul
analizei cu elemente finite de tip dinamic [8]
[9][10][11]. Figura 3 prezinti o corelare foarte
buni intre rezultatele procesate cu LS-DYNA si
cele furnizate de programul de calcul la impact
2D dezvoltat in MATLAB.

CUPLAJUL DINTRE CONCEPTUL
FUZZY SIANALIZA LAIMPACT

Cuplajul programelor de calcul la impact cu
conceptul fuzzy se poate realiza prin interme-
diul interactiunii complete cu procesul de ana-
liza. In aceast lucrare, cuplajul este realizat prin
dezvoltarea de algoritmi MATLAB [2] dedicati
atdt pentru analiza la impact, cat si pentru pro-
cesarea fuzzy.

O functie de apartenenti de tip triunghiular (ca
in Figura 4) este aleasi pentru a defini incertitu-
dinile, fiecare fiind modelata ca un numir fuzzy.
Valoarea nominala este pozitionati la distantd
egala intre valorile extreme ale intervalului.
Anumiti parametri de definire a materialului
arcurilor sunt exprimati ca numere fuzzy cu
scopul de a investiga influenta incertitudinilor
de material in situatia unui impact. Datele de
intrare fuzzy sunt introduse ca intervale pentru
incertitudine avind o variatie de +5% pentru
modulul tangential si +10% pentru forta de cur-
gere. Datele de iegire fuzzy sunt forta in functie
de timp (ca in Figura S) si deformarea axiali a
barei in functie de timp (ca in Figura 6). Datele
de iegire pentru forte sunt alese de la unul din ar-
curile care reprezinti longeronul de automobil,
asa cum s-a evidentiat cu rosu in Figura 1.
Analiza fuzzy este realizata folosind metoda de
esantionare “vertex” [13][14] cu procedura de
defuzificare pe nivele a (ilustrati in Figura 4),
urmati de analiza pe intervale. Cele doua incer-
titudini sunt discretizate prin trei nivele a, nece-
sitind o analizi deterministicd pentru valorile
nominale §i doui analize de tip interval. Astfel,
se varealiza un total de nou evaluari ale functiei
pentru a procesa iesirile fuzzy.

Desi variatia incertitudinilor a fost aleasa intr-un
interval mic, efectul acestora asupra fortei este
substantial (vezi Figura S). Graficul fuzzy pre-
zintd o variatie maxima a fortei de aproximativ
10000 N, care se giseste la aproximativ 0.04 s
de impact. Considerdnd ci unele materiale au
o tolerantd pentru modulul de elasticitate rela-
tiv mare din cauza tehnologiei de fabricare sau
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compozitiei chimice, acest studiu dovedeste
importanta considerarii incertitudinilor in ana-
liza la impact.

In comparatie cu variatia fortei in functie de
timp, incertitudinile au o influenti crescitoare
asupra deformarii axiale pe masurd ce timpul
avanseaza (vezi Figura 6). La finalul analizei,
iegirile fuzzy prezinti o variatie de aproximativ
0.012 m pentru deformatie. Aceasta cantitate de
deformatie poate face diferenta dintre, de exem-
plu, inlocuirea doar a barei frontale (reparatie
economicd) si o reparatie scumpi in caz ci
structura de rezistentd este afectata (de exemplu
deformarea plastici a lonjeroanelor).

2. CONCLUZII

Sistemul masi-arc este util pentru simularea di-
feritelor scenarii de impact cu un singur model
simplu, mai rapid si mai ieftin decat modelul
detaliat. Cuplajul analizei la impact cu concep-
tul fuzzy poate furniza informatii importante,
referitoare la efectul incertitudinilor importante
asupra raspunsului structurii.

Algoritmul 2D implementat in MATLAB este
validat folosind LS-DYNA si cuplat pentru
analizd fuzzy. Adaugiri suplimentare vor fi in-

troduse in versiunile viitoare, precum folosirea
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elementelor integrate. Prin adiugarea de ele-
mente integrate, programul de calcul poate fi
optimizat din punctul de vedere al timpului de
procesare in stransi legitura cu conceptul fuzzy
prin recunoagterea anumitor tipare care caracte-
rizeazd impactul si reciclarea de informatii, pen-
tru a atinge o formulare mai eficienti a analizei
laimpact. Cuplajul intern dintre conceptul fuzzy
pentru modelarea incertitudinilor si programele
de calcul comerciale urmeazi si fie investigat.

Implementarea calculului incertitudinilor in
modelarea cu elemente finite castigd interes
pentru aplicatiile ingineresti. Conceptul fuzzy
pentru modelarea cu elemente finite este un
instrument valoros, care furnizeaza informatii
suplimentare asupra problemelor de proiectare
ale automobilelor care sunt influentate puternic

de incertitudini.
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ABSTRACT

The paper highlights the main possibilities used
when studying the vehicle's dynamics using ele-
ments from tensor calculus, presented as a superior
step of the matrix calculus. In the paper we used
data collected from the onboard computer of those
vehicles that have electronic control. Based on what
the paper presents, we can conclude that specific el-
ements of tensor calculus can be used for studying
the vehicle’s dynamics and how their engine behave,
as well as for studying their fuels saving parameters
ant it’s dynamics.

In mod frecvent, in literatura de specialitate
sunt folosite drept criterii de apreciere a dina-
micitatii autovehiculelor timpul de demarare,
spatiul de demarare, viteza medie si acceleratia
medie [1; 2; 4]. De asemenea, in literatura de
specialitate drept criterii de apreciere a econo-
micitatii se folosesc consumul de combustibil la
100 km parcursi, consumul orar de combustibil
si consumul de combustibil pe unitatea de par-
curs a autovehiculului.

Daci se dispune de date experimentale, atunci
studiul dinamicii autovehiculului beneficiaza de
valori concrete ale marimilor functionale; pen-
tru abordarea dinamicitatii si economicitatii
autovehiculului sau pentru studiul functionarii
motorului se folosesc vectori de valori discrete
obtinute la fiecare proba in parte. Spre exemplu,
in fig.1 se redau valorile medii pe cele 30 probe
avute la dispozitie din experimentirile autotu-
rismului Logan Laureate: in fig.1a pentru viteza
de deplasare V, iar in fig.1b pentru acceleratia
autovehiculului a.

Dupi cum se constata, pentru studiul dinami-
citatii s-au folosit vectorii de valori ale vitezei
si acceleratiei; asadar, in acest caz se apeleazi la
analiza vectoriald a dinamicii autovehiculului.
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Fig.1. Studiul dinamicita

Asa cum se remarci din grafice, daci se vizea-
za viteza medie, din fig.1a rezulti ci cea mai
dinamici proba este L19 (cu 100,5 km/h); in
schimb, daci se vizeazd acceleratia medie, cea
mai dinamici proba este L26 (cu 0,59 m/s?).
Asadar, daca se apeleaza la analiza vectorialj,
frecvent folositd, apar ambiguitati in aprecierea
dinamicitatii autovehiculelor si, similar, a eco-
nomicitatii acestora; ambiguitatile mentionate
se accentueaza daca se vizeaza si ceilalti indici
de apreciere a dinamicititii (timpul de demara-
re si spatiul de demarare).

Urmaitorul pas consti in apelarea la analiza
matriciala, care foloseste matrici de valori, de
exemplu valorile vitezei medii la toate cele 30
probe experimentale. Dupi cum se deduce insi
din fig.1, ambiguitatea in aprecierea dinamicita-
tii se pastreazd, cele doui criterii oferind o cla-
sificare diferitd a acesteia pentru cele 30 probe
experimentale (in grafice fiind redatd ordinea
de micsorare a dinamicititii pe probe). Ca ur-
mare, pasul urmator consti in apelarea la anali-
za tensoriald, deci la tensori cu valorile tuturor
marimilor functionale de la toate probele expe-
rimentale avute la dispozitie.

Analiza tensoriald constituie o extensie a ana-
lizei matriciale, care, la rAndul ei, constituie o
extensie a analizei vectoriale; analiza vectoriald
apeleazi la vectori de valori, analiza multivari-
abila la matrici, iar analiza tensoriald la tensori

[3; S]. Prin urmare, datele experimentale si

o5
IIn“
25 28

T % B W

Fig.2. Schemele de principiu pentru aplicarea

analizei vectoriale, matriciale si tensoriale

cele obtinute prin calcul pe baza acestora pot fi
analizate in trei feluri. Astfel, daca se considera
doar o mirime functionali (de exemplu viteza
V a autovehiculului) de la o singura proba ex-
perimentala (de exemplu P1), atunci exista un
vector de valori, deci un tablou monodimensi-
onal z (fig.2a). Daci se iau in considerare doua
sau mai multe marimi functionale (de exemplu
viteza V, acceleratia autovehiculului g, consu-
mul orar de combustibil C, etc.) de la o singura
probi experimentala (de exemplu P1), atunci
existd o matrice de valori, deci un tablou bidi-
mensional Z (ca in fig.2b). In sfarsit, daci se vi-
zeazd mai multe méirimi functionale de la citeva
probe experimentale (de exemplu P1, P2, ..,
P30), atunci se obtine un tensor, in acest caz un
tablou tridimensional Z (fig.2c).

Dupi cum se stie, un tensor reprezinta un tablou
multidimensional de date; ordinul unui tensor
este egal cu dimensiunea spatiului, in fig.2c fiind
un tensor de ordinul N=3 (in spatiul tridimen-
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ale unui tensor tridimensional

sional). Un scalar (o cifri/valoare) constituie
un tensor de ordinul zero (adici N=0), un vec-
tor reprezinta un tensor de ordinul unu (N=1),
iar o matrice constituie un tensor de ordinul doi
(deci N=2); asadar, analiza tensoriald reprezin-
ti o generalizare a analizei vectoriale. In fig.2c
se prezinta un tensor in spatiul cu 3 dimensiuni
(deci unul de ordinul N=3) in cazul considera-
rii a 30 probe experimentale (notate P1, P2, ...,
P30). Dupi cum se constati din fig.2¢, in plan
frontal tensorul contine o matrice cu valorile
marimilor functionale ale probei P1; pe randuri
sunt dispuse valorile (la un anumit moment de
timp t) ale vitezei V, acceleratiei a etc.

Ca si la matrici, analiza spectrald se bazeaza pe
decompozitia (factorizarea) unui tensor, astfel
ca sa se obtina valorile proprii, vectorii pro-
prii si valorile singulare ale acestuia [3; 5]. De
asemenea, ca si la matrici, compresia datelor la
tensori inseamni stabilirea valorilor singulare

cele mai mari (valorilor proprii cele mai mari),
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care sd asigure estimarea tensorului cu precizia
impusa.

Drept exemplu, in fig.3 si in fig.4 se prezinti sta-
bilirea valorilor singulare G pentru un tensor
Z (175%3x50) in cazul a trei grupuri de
cate 3 marimi functionale mentionate pe grafice
(fiecare cu cite 175 valori) de la toate cele 50
probe experimentale avute la dispozitie de la
autoturismul Logan Laureate; se obtin astfel
3x50=150 valori singulare pentru fiecare
grup, redate in fig.3a si fig.4a. In fig.3 este vizat
studiul dinamicitatii automobilului (prin viteza
de deplasare V), iar in fig.4 studiul economicita-
tii acestuia (prin consumul de combustibil la
100 km parcursi C, ).

Pentru a stabili aportul fiecireia din acestea,
in fig.3a se redau valorile singulare relative G,
adica valorile curente impartite la cea maxima.
Pentru stabilirea valorilor singulare dominante
(cu aportul cel mai mare in dinamica autovehi-

culului), se impune o precizie, aici de 3%, asa

cum se constata si din fig.3b unde este redat un
detaliu al celui din fig.3a. Graficele din fig.3 re-
leva valori diferite ale valorilor singulare pentru
diverse grupuri de marimi functionale; asadar,
se confirmi ca diversele méarimi functionale au
contributii diferite la dinamica autovehiculului.
In plus, in fig.3 s-a trasat i orizontala unei erori
impuse de 3%. Dupa cum se remarci din fig.3b,
daci se adopti o eroare de calcul de 3%, atunci
in cazul grupului 1 de mirimi (&, n, V) se pot
retine doar 14 valori singulare; altfel spus, in
cazul grupului 1 este suficient sa se foloseasca
doar cele 14 valori singulare relevante pentru
dinamica vehiculului, spre exemplu la stabilirea
unui model matematic al migcirii. In schimb,
daci se vizeazd grupul 2 de mirimi (&, ¢, V)
si grupul 3 (p, t, V) de mirimi, trebuie si se
retind 27 si respectiv 31 valori singulare, adica
numarul valorilor singulare relevante este mai
mare. Altfel spus, pentru a obtine erori de cal-
cul sub 3% ar trebui retinute mai multe valori
singulare atunci cind se reface seria dinamica
experimentald (la estimarea acesteia printr-un
model matematic).

Similar, din fig.4b, daca se adopta o eroare de
calcul de 3%, atunci in cazul grupului 1 de ma-
rimi (§,n, C
gulare, acelasi numir din fig.3b; altfel spus, in

) se pot retine doar 14 valori sin-

cazul grupului 1 este suficient sa se foloseasca
doar 14 valori singulare relevante pentru stu-
diul economicititii autovehiculului. In schimb,
daci se vizeazd grupul 2 (§, t, C ) si grupul 3
de marimi (pa, t, C, 00), trebuie sd se retind 33
si respectiv 39 valori singulare relevante (domi-
nante).

Dupi cum se constati din fig.3b si fig.4b, turatia
motorului constituie factorul de influentd cel
mai important atit asupra dinamicitatii, cat si
asupra economicititii autovehiculului; numa-
rul valorilor singulare relevante fiind acelasi in
ambele cazuri (egal cu 14), rezulti ci turatia
influenteazi practic in aceeasi masuri atat dina-
micitatea, cat si economicitatea autovehiculu-
lui. In schimb, deoarece celelalte mirimi gene-
rand valori singulare diferite (27 si 31, respectiv
33 si 39), rezultd ca acestea (pozitia clapetei
obturatoare, durata injectiei §i presiunea ae-
rului admis) influenteaza dinamicitatea intr-o
masurd mai mare decat economicitatea autove-
hiculului. In plus, din fig.3b si fig.4b rezulti ci
presiunea aerului admis p_ are o influenta mai
mare decit pozitia clapetei obturatoare & atat
asupra dinamicitatii, cat §i asupra economicita-
tii automobilului.

Cele prezentate arati ca turatia motorului
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reprezinti mirimea care defineste cel mai bine
dinamica autovehiculului; rezulti ci daci se
doreste stabilirea unui model matematic al di-
namicii autovehiculului sau daci se studiaza
influenta unor factori asupra functionirii, tu-
ratia motorului trebuie neaparat si fie luati in
considerare.

Asa cum s-a mentionat, graficele din fig.3 si fig.4
se obtin prin decompozitia (factorizarea) tenso-
rului vizat, astfel ca si se obtina valorile proprii,
vectorii proprii si valorile singulare ale acestuia.
Ca sila matrici, pentru un tensor de ordinul trei
A se obtine decompozitia spectrali:

A=SxU xU_ x..xU, (1)
unde indicele inferior marcheaza modul tenso-
rului (1, 2 si respectiv 3). In expresia (1) £ se
numeste nucleu i constituie un tensor de ace-
easi dimensiune cu A; tensorul X este analog
cu matricea care contine pe diagonala princi-
pali valorile singulare ale matricii vizate pentru
decompozitie. In plus, in relatia (1) matricile
U, se numesc matrici modale (sunt aferente
modului 1,2,..., N al tensorului); acestea sunt
ortogonale si contin vectorii principali subuni-
tari ai matricilor A obtinute prin matricizarea
tensorului A.

Revenind la studiul dinamicitatii autovehicu-
lului, in graficele superioare din fig.5 se reiau
cele din fig.1; in schimb, in fig.5c se prezinta
rezultatul aplicarii analizei tensoriale, utilizand
tensorul care contine ambii indici de apreciere
a dinamicitatii autovehiculului (viteza medie si
acceleratia medie). Graficele din fig.S contin si
ordinea descrescatoare a dinamicitatii celor 30
probe experimentale vizate; dupa cum se ob-
serva, ordinea dinamicitatii probelor stabilita
prin analizd tensoriald (deci ordinea corect)
coincide cu ordinea dedusi la viteza medie prin
analizd vectoriala.

Asa cum s-a mentionat, analiza tensoriald are
si avantajul ca permite luarea in considerare in
mod concomitent a mai multor marimi functi-
onale, factori de influenta sau indici de apreci-
ere a dinamicii autovehiculelor. Spre exemplu,
in fig.6 a fost vizat inca un indice de apreciere
a dinamicitatii §i anume spatiul de demarare
S, in plus fatd de cei doi din fig.5. Dupa cum
se constatd din fig.5c si fig.6d, luarea in consi-
derare a incd unui indice de apreciere conduce
la o alta clasificare a dinamicitatii probelor prin
aplicarea analizei tensoriale. Se poate concluzi-
ona deci ca prin aplicarea analizei tensoriale si
luarea in considerare a tuturor marimilor se pot
deduce concluzii corecte.

In mod similar, in fig.7 se prezinti rezultatul
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Fig.9. Matricile modale ale modelului matematic PARAFAC pentru un tensor tridimensional

aplicérii analizei vectoriale (graficele superioa-
re) si analizei tensoriale (fig.7c), utilizand ten-
sorul care contine ambii indici de apreciere a
economicitatii autovehiculului (valorile medii
ale consumului de combustibil la 100 km si
consumului orar de combustibil). Dupd cum se
remarcd, de data aceasta analiza tensoriali con-
duce la o alti clasificare a economicititii probe-
lor, care difera de clasificirile obtinute din ana-
liza vectoriald; dupa cum se observi din fig.7c,
proba L24 este caracterizati de economicitatea
cea mai ridicatd, iar proba L19 de economicita-
tea cea mai scazuta.

Studiul prezentat poate fi aplicat si pentru com-
pararea performantelor diferitelor autovehicule,
asa cum se constata si din fig.8. Graficele releva
ci pe ansamblul celor S0 probe experimentale
dinamicitatea autoturismului Logan este supe-
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rioard celei a autoturismului Tacuma cu 29,7%,
evident in conditiile concrete de incercari pen-
tru fiecare din acestea.

Analiza spectrala prezentati anterior, bazati pe
decompozitie si care apeleazi la valori singulare,
a fost extinsa si imbunitatita, obtindndu-se mo-
dele matematice multidimensionale (modele
modale). Unul din cele mai folosite modele este
denumit PARAFAC [S], descris de ecuatia:
Z=(AoB)C +E )
cu A, B, C matrici modale (fig.9) si E tensorul
eroare. Graficele din fig.9 apartin unui tensor
Z(256° 4" 32), ce contine 4 indici de aprecie-
re, fiecare cu 256 valori, numarul de factori fiind
32.

Pe baza celor prezentate in lucrare, se poate
concluziona ci algoritmii specifici calculului
tensorial pot fi folositi pentru studiul dinami-

cii autovehiculelor si functionirii motoarelor,
precum si pentru studiul dinamicitatii si econo-
micitatii acestora, rezultatele obtinute fiind mai
corecte.
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ABSTRACT

Taking into account the continuous necessity of de-
velopment of compression ignition engines, in order
to reduce fuel consumption and pollutant emissions,
in this article it proposed a new supercharging sys-
tem, which by its efficiency to contribute to obtain
burning processes of superior quality in the cylinder,
and ultimately to improve ecologic and energy per-
formance of the mentioned engines.

REZUMAT

Tindnd cont de necesitatea continua a dezvolta-
rii motoarelor cu aprindere prin comprimare, in
vederea reducerii emisiilor poluante si a consu-
mului de combustibil, in acest articol se propu-
ne un nou sistem de supraalimentare care, prin
eficienta sa, si contribuie la obtinerea unei cali-
tati superioare a procesului de ardere desfasurat
in cilindri si in final si contribuie la ameliorarea
performantelor ecologice si energetice ale mo-
toarelor amintite.

INTRODUCERE

Procesul de supraalimentare reprezinti, in con-
tinuare, o importanti aplicatie la motoarele cu
aprindere prin comprimare (MAC), care detine
un important potential de dezvoltare a acestor
tipuri de motoare. In conformitate cu strategia
mondiali referitoare la diminuarea emisiilor po-
luante chimice si a consumului de combustibil
datorate transportului rutier, printre directiile
de dezvoltare a MAC-urilor trebuie sa se rega-
seascd si cea a obtinerii unei calitati superioare
a procesului de ardere desfasurat in cilindri, pe
intreaga gama de turatii si sarcini ale motorului.
In prezent, o calitate nesatisficitoare a pro-
cesului de ardere o intilnim tocmai in cadrul
regimurilor de functionare caracterizate de tu-
ratii §i sarcini reduse, preponderente in cazul

utilizarii MAC-urilor in propulsia autovehicu-

lelor. Eficienta mai redusi
a procesului de ardere se
datoreaza in principal ran-
damentului scazut pe care il
are agregatul de tip turbosu-
flanta in cadrul regimurilor
amintite. [1]

Functionarea mai putin efi-
cientd a turbosuflantei, ce
are loc in cazul turatiilor si
sarcinilor reduse, se dato-
reazi in principal debitului
redus al gazelor arse evacua-
te din cilindrii MAC-ului,

ce caracterizeaza aceste re-

gimuri de functionare, fapt
ce implici in mod direct un
debit insuficient al aerului comprimat introdus
in cilindri, si in final o ardere incompleti a com-
bustibilului. [6]

IDENTIFICAREA UNEINOISOLUTII DE
SUPRAALIMENTARE

Un agregat de supraalimentare performant care
comprima aerul proaspit la un nivel ce depinde
indeosebi de presiunea gazelor de evacuare si
nu de debitul acestora, cum se intampli in cazul
turbosuflantei, este agregatul cu unde de presiu-
ne de tip Comprex. [3]

Procesul de comprimare a aerului proaspat des-
fasurat in rotorul Comprex-ului se bazeaza pe
legitatea conform cireia in momentul contac-
tului dintre doua fluide (aer proaspit si gaze de
evacuare) care au presiuni diferite, mai intai se
egalizeazi presiunile, iar apoi se produce ames-
tecarea propriu-zisi a fluidelor. [2]

Turatia la care este antrenat Comprex-ul are
o importantd deosebitd, deoarece de valoarea
acesteia depinde timpul pe care il au la dispo-
zitie gazele arse si parcurga lungimea rotorului.
Distanta parcursi de gazele arse de-a lungul ca-
nalelor din rotorul Comprex-ului, influenteazi
atdt cantitatea de aer proaspiat comprimat fur-
nizat MAC-ului cit §i masa de aer contaminat
cu gaze de evacuare expulzata in colectorul de
admisie al motorului. [4]

Fig.1. Motor montat pe bancul de probe, echipat cu sistemul de
supraalimentare ,,dual” Comprex-turbosuflanti

Dezavantajul principal al agregatului de tip
Comprex, consti in dificultatea acordarii acestu-
ia cu MAC-ul pe intreaga sa plaja de turatii si de
sarcini; Comprex-ul este nevoit sa functioneze,
adesea in domenii de turatie ale caror diferente
intre valorile turatiilor maxime si minime, pot
atinge 10.000 [rot/min]. [S]

Tinind cont ci atdt turbosuflanta cat si
Comprex-ul sunt caracterizate de performante
ridicate doar in domenii restrinse de regimuri
de functionare, putem afirma ci functionarea
acestora cu eficientd maximi, se poate realiza
daci cele doua agregate sunt utilizate in mod
succesiv la supraalimentarea aceluiasi MAC.
Astfel, este de interes solutia supraalimentarii cu
Comprex in domeniul turatiilor i sarcinilor in
care functionarea turbosuflantei este deficitara,
iar din momentul in care randamentul turbosu-
flantei i presiunea de supraalimentare data de
aceasta devin satisficitoare, si se comute func-
tionarea de pe Comprex pe turbosuflanti. Am
denumit acest proces, supraalimentare de tip
ydual” Comprex-turbosuflanta.

REZULTATE EXPERIMENTALE

In vederea identificarii gradului de performan-
ta pe care poate si-l atingd un MAC supraali-
mentat cu un sistem de supraalimentare ,dual”

Comprex-turbosuflanti, in cadrul Laboratorului
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Fig.2. Consumul de aer al motorului cercetat
experimental
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din Brasov s-au desfasurat cercetiri experimen-
tale [S] pe un MAC de constructie roméneasca,
cu injectie directd, conceput pentru echiparea
autocamioanelor, care are 4 cilindri, capacita-
tea cilindricd de 3922 [cmc], dezvolta o putere
maximi de 80 [kW] la turatia de 2600 [rpm] si
este turbosupraalimentat in varianta oferita de
constructor.

Dupi ce motorul supraalimentat cu turbosu-
flantd a fost investigat experimental, acestuia i
s-a adaptat agregatul de tip Comprex, urmarin-
du-se in principal modul in care s-au modificat
performantele motorului prin supraalimentarea
cu sistemul ,dual” Comprex-turbosuflanta.
Practic, sistemul ,,dual” Comprex-turbosuflanti
(figura 1), ce echipeazi in varianti modificati
MAC-ul cercetat, consti in supraalimentarea
motorului cu ajutorul Comprex-ului (3) an-
trenat mecanic de citre arborele cotit, pani la
turatia. MAC-ului de 2000 [rot/min], dupi
care motorul va fi supraalimentat pani la tura-
tia nominald, prin intermediul turbosuflantei
(2). Trecerea procesului de supraalimentare
de la un agregat la altul se face cu ajutorul unor
electrovalve (4), pozitionate in: colectorul de
admisie (5), colectorul si sistemul de evacuare
al motorului (6, 7), care vor controla cele doua
circuite in functie de valoarea turatiei de lucru a
motorului.

Drept exemple, in figura 2, se prezinti evolutia
debitului de aer utilizat de MAC-ul supraali-
mentat atat in varianta originali (curba 1 - linie
discontinui) cat si cu sistemul ,dual” Comprex-
turbosuflanti (curba 2 - linie continua).

Din figura 2, se observa ca diferentele dintre
cele doua debite ale aerului utilizat de MAC-ul
supraalimentat conform variantelor mentionate
anterior, sunt relativ mari pe domeniul de turatii
de pani la 2000 [rot/min]. Acest lucru confirma

eficienta ridicata pe care o are agregatul de tip
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Comprex in cadrul turatiilor si sarcinilor reduse
ale MAC-urilor.
Valoarea turatiei MAC-ului pana la care acesta

este supraalimentat cu agregatul de tip Comprex,
este impusi att de turatia maxima la care poate
si functioneze Comprex-ul, cit si de valoarea
temperaturii aerului comprimat. Daci MAC-ul
cercetat este supraalimentat cu agregatul de tip
Comprex, in domeniul turatiilor de peste 2000
[rot/min], atunci datoritd valorii temperaturii
aerului comprimat ce depiseste frecvent limita
de 105-110 [°C], se impune folosirea neconditi-
onati a unui intercooler.

O dati cu cresterea turatiei Comprex-ului, pro-
cesul de comprimare desfasurat in rotorul aces-
tuia, datorita timpului scurt avut la dispozitie, va
fi incomplet, situatie ce presupune o crestere a
cantitatii aerului proaspat evacuat odati cu gaze-
le arse. Din aceste considerente este necesar cala
turatii ridicate ale MAC-ului supraalimentat cu
sistemul ,dual” Comprex-turbosuflanti, aerul
proaspit si fie comprimat de catre agregatul de
tip turbosuflanta.

In figura 3 se prezinti, pentru zona de supraa-
limentare cu agregatul de tip Comprex, gradul
de micsorare a consumului de combustibil, de
cregtere a presiunii maxime din cilindri §i de di-
minuare a emisiei de fum. Valorile acestor para-
metri, aferente zonei de supraalimentare cu tur-
bosuflanti a sistemului ,,dual”, sunt practic iden-
tice cu cele achizitionate experimental in cadrul
variantei de supraalimentare a MAC-ului oferita
de constructor. Valoarea de reper, reprezentati
punctat, este marimea obtinuti in cadrul cerce-
tarii experimentale a MAC-ului supraalimentat
in varianta originala, numai cu turbosuflanti.
Dupi cum era de asteptat, in urma debitului ma-
rit de aer comprimat furnizat MAC-ului, fapt ce
se datoreaza supraalimentarii cu agregatul de tip
Comprex, performantele motorului se imbuna-

tatesc, uneori considerabil. In figura 3 se observa

Fig.3. Gradul de ameliorare a performantelor motorului supraalimentat
cu sistemul ,,dual” Comprex-turbosuflanta
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faptul ci, presiunea maximai din cilindri este cu
pani la 30 % mai mare decit in cazul supraali-
mentarii cu turbosuflant3, ceea ce are o influenta
pozitiva asupra consumului specific de combus-
tibil §i a emisiei de fum, acest ultim parametru
prezentind si cea mai evidentd diminuare.
CONCLUZII

Combinarea functionarii in tandem a compreso-
rului cu unde de presiune de tip Comprex (care
furnizeaza debite si presiuni mari de alimentare
cu aer, in conditii de randament ridicat si iner-
tie mica la accelerare, in domeniul turatiilor si
sarcinilor mici) si a turbosuflantei (eficientd sub
aspect al randamentului i presiunii de supraali-
mentare, in domeniul turatiilor ridicate) confe-
r3a MAC-urilor care beneficiazi de acest sistem
ydual” de supraalimentare, calitati ecologice si
energetice superioare.

Problema utilizirii sistemului de supraalimenta-
re ,dual” Comprex-turbosuflanti, este conditio-
natd de surmontarea dificultitilor constructive

si de pret ce le implici un asemenea sistem.
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Simpozionul ., EVEHEV 2012- Mobilitate Electrica si Hibrida™
Centrul de cercetare .Ingineria Automebilului”
Universitatea din Pitesti, 01 noiembrie 2012

Conf. dring. Danut Gabriel Marinescu
Director executiv

Centru de Cercetare , Ingineria
Automobilului”

Universitatea din Pitesti

u ocazia Jubileului ,50 de ani de
Invitimant Superior in Pitesti” la
01 noiembrie 2012 la Centrul de

Cercetare ,,Ingineria Automobilului” din cadrul

e

Universitatii din Pitesti a fost organizata pri-

ma editie a simpozionului national ,EV&HEV
2012- Mobilitate Electrici si Hibrida”.

EV& HEV 2012

MOBILITATE ELECTRICA S| HIBRIDA

Evenimentul desfisurat sub tutela ,Societatii
Inginerilor de Automobile din Roménia” - SITAR
si a ,Asociatiei pentru promovarea Vehiculelor
Electrice in Roménia” — AVER a reunit spe-
cialigti cu preocupiri in domeniul mobilitatii
electrice de la Renault Technologie Roumanie —
RTR, Schneider—Electric, Institutul de Cercetari

si Proiectiri Electrotehnice — ICPE Bucuresti,
SA,  Universitatea

Bucuresti, Universitatea din Ruse — Bulgaria si

Electrica Politehnica
Universitatea din Pitegti.

In deschiderea simpozionului domnii Ion
Tabacu,
re ,Ingineria Automobilului”, Ionel Didea,

Directorul centrului de cerceta-
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Rectorul Universitatii din Pitesti, Constantin

Stroe, Vicepresedintele Automobile Dacia si
Director general al Asociatiei Constructorilor de
Automobile din Roméania - ACAROM precum
si Nicolae Boicea de la Renault Technologie
Roumanie au evidentiat necesitatea dezvoltarii
colaborarii intre mediul universitar si cel econo-
mic in domeniul vehiculelor ecologice electrifi-
cate.

Lucrarile conferintei au abordat aspecte privind
oportunititile propulsiei electrice, conceptia si
constructia vehiculelor electrice, incarcarea ba-
teriilor de tractiune, costurile de exploatare ale
vehiculelor electrice dar i privind experienta
unor colective de cercetare din universititi in
domeniul electromobilitatii si a energiilor rege-
nerabile.

Prezentirile in cadrul conferintei au fost:

e, Oportunitdtialeelectromobilitatii”, Cristian
Liviu Popescu, RENAULT TECHNOLOGIE
ROUMANIE;

e Solutii Schneider Electric pentru infrastruc-
tura de incdrcare a autovehiculelor electrice, Vlad
Rovo, Petre Butu, SCHNEIDER- ELECTRIC;
e Costul mobilitatii electrice in exploatare,
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Sorin Morariu, ELECTRICA;

e ICPE - 50 de ani pe cale electricd in dome-
niul Electromobilitatii, Mihaela Chefneux, Viorel
Stanciu, ICPE Bucuresti;

e Preocupdriprivindmotoareledetractiunepen-
tru propulsia vehiculelor electrice la Universitatea
Politehnicd din Bucuresti, Leonard Melcescu,
Aurelian  Criciunescu, UNIVERSITATEA
POLITEHNICA BUCURESTT;

e Experienta Facultitii de Transporturi de la
Universitatea din Ruse privind cercetarea si edu-
catia in domeniul vehiculelor electrice si hibride,
Rosen Ivanov, UNIVERSITATEA DIN RUSE,
BULGARIA;

e Solutii de captare a energiei solare si stocare,
Erol Senocak, colaborator al UNIVERSITATII
DIN PITESTI;

e Programul ECOlogic — 10 ani de cerce-
tari in domeniul mobilitatii electrice si hibri-
de la Universitatea din Pitesti Danut Gabriel
Marinescu, UNIVERSITATEA DIN PITESTI
Expozitia organizati cu acest prilej a gazduit o
serie vehicule electrice si hibride.

O premiera la o astfel de manifestare organiza-
ta in mediul universitar a fost vehiculul electric

Renault Kangoo ZE.

Universitatea din Pitegti a prezentat doud din re-
alizérile unor colective de cadre didactice si stu-
denti din anul universitar 2011-2012: kartul cu
propulsie electrici KARTEL, realizat cu finanta-
rea ALSECA SRL si vehiculul solar SOLARom,
realizat cu finantarea EFES SRL.

Ambele vehicule destinate competitiilor inter-
nationale universitare au fost prezentate pentru
prima data in cadrul competitiei Challenge Kart
Low-Cost 2012 desfisurata pe pistele de incer-
cari ale Renault — Dacia, de la Merisani, Arges
in luna mai a acestui an. Precizim ci la aceastd
competitie la sectiunea ,propulsie electrica”
KARTEL a obtinut locul intai.

Au fost expuse de asemenea conceptele realiza-
te in cadrul laboratorului ,Sisteme Alternative
de propulsie pentru Automobile — Energii al-
ternative si regenerabile” din cadrul programu-
lui EcoLOGIC in perioada 2002-2012: Dacia
ELECTRA vehicul electric construit pe baza
autoturismului Dacia LOGAN, Dacia GRAND
SANDERO Hybrid Utility Vehicle, vehicul hibrid
GPL-Electric construit pe baza autoturismului
Dacia LOGAN MCV, Dacia HAMSTER, vehi-
cul hibrid Diesel-Electric construit pe baza auto-
turismului Dacia SANDERO precum si mode-
lul functional Grand Hamster Electricway 4WD
- Vehicul Hibrid Diesel — Electric racordabil la
retea (Plug-in) construit pe baza autoturismului
Dacia DUSTER,

Interesul acordat temelor discutate, multitudi-
nea subiectelor legate de mobilitatea electrica
dar §i prezenta unor actori importanti din me-
diul economic ne-au determinat si organizim
anual acest eveniment.

De aceea avem placerea sa lansim o invitatie
preliminara pentru cea de-a doua editie a sim-
pozionului national ,EV&HEV - Inovare in
Mobilitatea Electrica si Hibrida” ce se va desfa-
sura in aceeasi locatie la data de INOV 2013.
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Cercetarea universitara

University Research
I —

Cercetari privind imbunatatirea comportamentului la impact

al structurii frontale a automobilelor

Autor: Ing. Andrei Dragos Mircea Sirbu

Coordonator stiintific: Prof. Dr. Ing. Eugen Mihai Negrus

Cercetarea comportamentului la impact al structurii de automobil este o
disciplina complexa, constituind o parte considerabila din cercetarea au-
tomobilelor la sigurantd pasivi. Caracterul multidisciplinar al cercetarii
la impact este dat de intersectia cu domenii precum studiul materialelor,
rezistenta materialelor, mecanica, matematica sau biomecanica (biologia
si medicina). Studiul la impact frontal se realizeazi deoarece majoritatea
accidentelor au loc cu implicarea zonei frontale a automobilelor. Metoda
elementelor finite formulati explicit este folosita in analiza la impact, avind
aparatul matematic si principiile enuntate. Se porneste de la nivelul fun-
damental al structurilor simple, respectiv studiul la impact al tuburilor cu
pereti subtiri, continuind cu studiul la impact al unei structuri frontale de
automobil — o bara frontald. Modelul cu elemente finite de bara frontal este

eficientizat din punctul de vedere al timpului de procesare a analizei, dupa

care se procedeazi la validarea acestuia folosind testarea la impact la viteza
scizutd. Se prezintd terminologia validarii experimentale si se propune o
metodologie adaptati testirii la impact. Validarea modelului cu elemente fi-
nite este realizatd cu o corelare acceptabili intre seturile de date, constatand
existenta nondeterminismului pe tot parcursul procesului de validare sub
forma informatiilor incomplete sau variabile. Pe baza acestei constatari, se
prezinta abordarea nondeterminismului dintr-o perspectivi neprobabilisti-
ci, folosind conceptul seturilor fuzzy. Acest lucru este realizat prin cuplarea
analizei la impact cu conceptul fuzzy folosind algoritmi dedicati programati
in MATLAB pentru amandoui. Cuplajul este exemplificat pe o aplicatie
— modelarea conceptuala a modelului detaliat de bari folosind elemente
masa-arc in 2D, care este simulat la impact fuzzy. Se constata importanta
considerarii nondeterminismului in analiza la impact si deschiderea cerce-
tarii prin posibilititi de imbunititire a analizei la impact prin rafinarea pro-
cedeului de cuplare dintre analiza la impact si nondeterminism.

Studii si cercetari privind posibilitatile de imbunatatire
a performantelor MAI prin intermediul supraalimentarii

Autor: ing. Levente Botond Kocsis

Coordonator stiintific: prof. dr. ing. Nicolae Burnete

Aspectele stiintifice abordate in cadrul acestei teze de doctorat se inscriu
lor de supraalimentare, ce echipeazi motoarele cu ardere interna. La ora
actuald supraalimentarea este principiul-cheie al performantelor ridi-
cate, dar este de asemenea consideratd elementul de bazi in reducerea
consumului de combustibil ale acestora i in reducerea poluirii chimice.
La nivel european autoturismele echipate cu sisteme de supraalimentare
au ajuns sa domine piata cu o cotd de 75% din totalul autoturismelor
noi vindute.

Studiul de fata, prin aspectele de cercetare aplicativa abordate, comple-
teazd cunogtintele asupra sistemelor electrice de asistare a turbosuflan-

Talon de abonament
Doresc sa mi abonez la revista Auto Test pe un an
(12 aparitii ,Auto Test” si 4 aparitii supliment ,Ingineria
Automobilului”)

Pretul abonamentului anual pentru Romania: 42 lei. Plata se face
la Banca Romani de Dezvoltare (BRD) Sucursala Calderon, cont
RO78BRDE410SV19834754100.

telor, oferind in acelasi timp noi directii de cercetare in acest domeniu.
Scopul tezei a fost demonstrarea viabilitatii asistarii electrice a sistemu-
lui de turbosupraalimentare in vederea imbunatatirii performantelor
motoarelor cu aprindere prin scinteie la regimuri tranzitorii. Printre
obiectivele tezei se amintesc:

= identificarea directiei de interventie in vederea imbunatatirii
performantelor motoarelor cu aprindere prin scanteie in cazul
regimurilor de functionare tranzitorii;

= modelarea unui MAS cu supraalimentare asistati electric in mediul
AVL BOOST pentru simulari ale regimului de functionare tranzitoriu;
= Realizarea de mai multe tipuri de méisuritori si de determinari
experimentale pe un autovehicul in poligon si in ciclu urban. Lucrarea
este structurati pe cinci capitole.

Subscription Form
I subscribe to the Auto Test magazine for one year
(12 issues of , Auto Test” and 4 issues of it’s supplement
yIngineria Automobilului”)

Surname

Yearly subscription price: Europe 30 Euro, Other Countries 40
Euro. Payment delivered to Banca Roména de Dezvoltare (BRD)
Calderon Branch, Account RO38BRDE410SV18417414100
(SWIFT BIC: BRDEROBU).
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Realizari studentesti

Realizarea machetei unui vehicul off-road in miniatura

Conf. Dr. Ing. Luigi Mistodie
Universitatea Dundrea de Jos
din Galati

Fig. 1. Minivehicul off-road ,rock crowling”

a editia din acest an a Salonului interna-

tional al cercetirii stiintifice, inovarii §i in-

venticii ,Pro Invent”, de la Cluj, Claudiu
Soviild si Aurelian Criescu, in prezent cursanti
la master (ingineri, specializarea Mecatronica,
promotia 2011), au primit Diploma de excelenti
si medalia concursului pentru inventia lor — un
automodel electric off-road multifunctional, cu
design propriu.
Automodelul off-road premiat la Cluj s-a nascut
din pasiunea lui Claudiu Soviili pentru con-
structia de masini ,Pe internet am vizut modele
care sunt foarte scumpe si atunci m-am gandit:
de ce sa nu-mi construiesc propriul automodel
off-road? L-am realizat tot impreuni cu Aurelian.
Cantireste 3 kilograme, are motor electric iar dis-
tanta intre roti este de 40 de cm”.
Realizirile lor nu s-au oprit aici. Au mai cooptat
un coleg, pe Andrei Stoica, i, impreund, au con-
struit un alt automodel, on-road, de vitezi mai
mare (pana la 45 de kilometri pe ori), cu motor
de drujbi. ,Am construit platforma masinii adap-
tatd acelui motor, folosind lanturi si pinioane de
bicicletd”, povesteste Claudiu. Cel de-al doilea
model cantaregte 20 de kilograme, are dimensiuni
mai mari (80 de cm intre roti) si a constituit lucra-
rea de licenti a lui Andrei. Anul trecut si acesta a
fost premiat, atét la Galati, cit si la Timisoara.
VEHICULUL OFF-ROAD
Vehiculul off-road conceput si modelat cu
Autodesk Inventor este un prototip in minia-
turd, gandit initial pentru a fi utilizat in zone
inaccesibile sau greu accesibile operatorilor
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Fig. 3. Modelul virtual al vehiculului off-road

umani (in locuri aflate la iniltime etc.), in ve-

derea realizarii de fotografii sau preluarea de ca-
dre filmate cu ajutorul aparaturii foto sau video
atasate. Desigur, destinatia acestui ,minivehicul
robotizat” poate fi extinsi si la alte domenii:
descoperirea de victime in cazul cutremurelor
sau a unor explozii, inspectia fundatiilor cladi-
rilor, inspectia tevilor §i a conductelor etc., sau
chiar ar putea fi conceput, prin imbunatatiri
suplimentare, ca un hibrid intre un ATV si un
mountain bike (trailcart). In general, un astfel
de vehicul este echipat cu roti de diametru mare,
cu nervuri sau crampoane mari, suspensii foarte
flexibile sau chiar genile. Aceste vehicule au o
garda la sol foarte ridicata fatd de automobilele
obisnuite pentru deplasari pe drumuri forestiere
sau neamenajate.

Tin4nd cont de aceste specificatii, vehiculul creat
(Fig. 1) afost incadrat in clasa off-road cu o trans-
misie integrala, tip , rock-crawling”, cu o mobi-
litate foarte mare, in constructia si folosindu-se
trei diferentiale — pentru a avea o manevrabilitate

buna a tractiunii, patru roti cu nervuri adanci -

pentru a spori tractiunea, iar pentru a avea o flexi-
bilitatea ridicata, s-au montat patru amortizoare
cu ulei cu distanta intre giurile de prindere de 75
mm i articulatii sferice. Dimensional, vehiculul
are 305/208 mm, dimensiuni masurate intre axe.
Pe baza acestor considerente, s-a conceput mode-
lul virtual al vehiculului miniatural.

La realizarea modelului 3D al vehiculului off-road
s-a pornit de la constructia sasiului, proiectin-
du-se toate elementele componente: ansamblu
cabing, sasiu, tije distantiere, corp amortizor, an-
samblu roatd, brat cu articulatii sferice, ansamblu
punte, corp punte inferioara, angrenaje si carcasa,
planetar, fuzeta (Fig.2).

Dupi modelarea tuturor elementelor compo-
nente, acestea s-au salvat intr-un nou fisier de tip
Assembly. In acelasi fisier s-a apelat la elemente
din libraria proprie Autodesk Inventor pentru
utilizarea diverselor componente de tip suruburi,
saibe, piulite si rulmenti. Prin asamblarea tuturor
componentelor si subansamblelor s-a obtinut
forma finald a modelului virtual al minivehiculu-
lui (Fig. 3).
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ECOeffect — ECO Instructor
pentru Flotele Comerciale de Camioane si Vehicule Usoare

ECOeffect este un modul de conducere ECO de inalta calitate, care combina ultimele tehnologii, tehnici de
instruire si siguranta in sectorul transportului rutier.

ECOeffect te va ajuta:
SA ECONOMISESTI COMBUSTIBIL
SA ECONOMISESTI BANI
SA ECONOMISESTI TIMP

Conducatorii auto vor fi;
MAI PUTIN OBOSITI S STRESATI
MAI PRODUCTIVI
MAI COMPETENTI

ECOeffect va ajuta compania ta sa devina mult mai EFICIENTA

CADRUL DE PREGATIRE
Modul formare conducatori auto de o zi
Modul formare a instructorilor de trei zile
Platforma web personalizata, usor de utilizat
Efect pozitiv asupra sigurantei
Cresterea capacitatii de instruire pe piata
Economii garantate de carburant si emisii de CO;
Se urmareste formarea a 80 instructori si 2.500 conducatori auto pe deplin ECO - eficienti

Tarile tinta
Republica Ceha, Polonia si Romania

BENEFICII
ECOeffect are potentialul de a fi Programul de Instruire aprobat ca Standard European privind Conducerea
ECO cu rezultate garantate pe termen lung, credibile i sigure. ECOeffect este singurul curs de formare
in conducerea ECO orientat spre comportamentul conducatorilor auto.
ECOQeffect este un instrument obiectiv de monitorizare a comportamentului conducatorilor auto.

MATERIALE DE INSTRUIRE
Concept demonstrat cu clientii internationali

EFICIENTA
Importante economii de emisii de CO;, de costuri cu carburantul si intretinerea
vor fi realizate de cétre o companie ECO- eficienta.

AVANTAJE
Venituri din reducerea consumului de combustibil intre 5-15% pot fi realizate
daca puncte unice de instruire $i monitorizare ECOeffect sunt puse in aplicare
ECOQeffect te poate ajuta s3 economisesti carburant, s& reduci emisiile si costurile
in sectorul de transport rutier.

Contact UNTRR: Roxana.llie@untrr.ro, telefon 0720 999 212
ecoeffect org
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Calea Grivitei 391A
sector 1, Bucuresti



