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Lucrarea este destinatd specialistilor implicati in constructia si proiectarea NEe AN-I;?Z:P:‘:SUM:::I%]’IUNE
autovehiculelor dar si studentilor din domeniul autovehiculelor rutiere. PENTRU AUTOVEHICULE

Prin capacitatea lor de a realiza un numir infinit de rapoarte de transmitere,
transmisiile mecanice cu frictiune ofera avantajul teoretic al posibilitatii de
decuplare a regimului de functionare a motorului de regimul de deplasare
sau de lucru al autovehiculului. De aceea evolutia acestor transmisii a in-
sotit intreaga evolutie a autovehiculelor, dar succesul lor a fost limitat. in
ultimii ani insd s-au inregistrat semnificative progrese tehnologice, in do-
meniul materialelor, al tribologiei si al echipamentelor si teoriilor de con-
trol care au condus atingerea unui nivel de fiabilitate, eficienta in utilizare si
confort ce au permis patrunderea largd transmisiilor mecanice cu frictiune
pe piata autovehiculelor. De aceea evolutia acestor transmisii a insotit in- : o
treaga evolutie a autovehiculelor, dar succesul lor a fost limitat. in ultimii
ani insa s-au inregistrat semnificative progrese tehnologice, in domeniul
materialelor, al tribologiei si al echipamentelor si teoriilor de control care
au condus atingerea unui nivel de fiabilitate, eficienta in utilizare si confort
ce au permis patrunderea larga transmisiilor mecanice cu frictiune pe piata
autovehiculelor. Obiectivele principale ale lucririi au constat in prezentarea evolutiilor transmisiilor care inglobeaza un va-
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riator cu frictiune, precum si in expunerea elementelor de baza privind calculul si controlul acestora. Prezenta lucrare are la
bazi experienta indelungati, didactica si de cercetare, a patru cadre didactice universitare, respectiv Prof. dr. ing. Ion Preda
de la Universitatea Transilvania din Bragov (specialist in dinamica si constructia autovehiculelor), Prof. dr. ing. Gheorghe
Ciolan de la Universitatea Transilvania din Brasov (specialist in dinamica si constructia autovehiculelor), Conf. dr. ing.
Eugen Diaconescu de la Universitatea din Pitesti (specialist in electronici si sisteme de control) si Prof. dr. ing. Dumitru
Cristea de la Universitatea din Pitesti (specialist in dinamica si constructia autovehiculelor).

Volumul contine o multitudine de elemente originale, bazate pe indelungata experienta de cercetare proprie. Folosind
experienta acumulati in activitatea de la catedrd, autorii au incercat si sistematizeze multitudinea informatiilor si solutiilor
constructive prezentate, sa patrunda in profunzimea solutiilor si sa arate uimitoarele evolutii din acest domeniu al transmi-
siilor bazate pe variatoare cu frictiune.
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Ingineria de automobile $i mobilitatea durabila
Specialistii mobilitatii rutiere
Automotive engineering and sustainable mobility
Specialists of road mobility

obilitatea rutierd este moto-
rul dezvoltirii economice si
reprezinta unul din aspectele
fundamentale ale coeziunii
sociale, deoarece permite tuturor libertatea de
miscare, cu avantajele ce deriva din aceasta: ac-
cesul facil la locuri diverse de munc, la servicii

= AN publice, vacante etc.
- ' - Motorul termic cu ardere interna, desi repre-
zintd, inca, cea mai raspandita sursi energetici
in domeniul mobilitatii rutiere, se confrunti cu problemele cauzate de
degradarea mediului.

Asadar, acum, mai mult ca niciodat, este evidenta necesitatea gasirii unui
echilibru intre intensificarea fireasci a mobilitétii rutiere si protectia me-
diului. In felul acesta, s-a niscut notiunea de mobilitate durabili/sustena-
bil, ce reprezinti, actualmente, cea mai mare provocare a industriei de
automobile.

Daci definim sustenabilitatea ca fiind calitatea unei activitati (in spetd,
mobilitatea) de a se desfasura fird a epuiza resursele disponibile si fard a
distruge mediul, deci, fira a compromite posibilititile de satisfacere a ne-
voilor generatiilor urmitoare, atunci este evidenta utilitatea preocupari-
lor pentru diminuarea impactului automobilului asupra mediului. Totusi,
progresul semnificativ al motorului termic, inregistrat in ultimul deceniu,

«»

nu a reusit si ,stinga” temerile privitoare la efectele pe termen lung asu-
pra mediului. Aceasta dar si discutiile despre un viitor mai putin bogat
in carburanti fosili, au determinat orientarea industriei citre electrifica-
rea automobilului. Paradoxul este ci atuul fundamental al automobilului
(libertatea de miscare) este afectat: mobilitatea se reduce la perioada de
autonomie a bateriei. Deci, impact redus asupra mediului insd libertate de
miscare puternic afectatd.

Asadar, in contextul electrificirii, inginerul de automobile este supus unei

schimbari de paradigmi: daci pand acum, motorul (termic) era cel care
punea probleme si nu rezervorul (de energie), de aici inainte, rezervorul
(bateria) este cel care pune probleme si nu motorul (electric).
Iatd céteva idei ce frimantd acum industria de automobile. Acestora le
putem, desigur, adiuga si altele, a ciror abordare/rezolvare necesiti o re-
sursa umana corespunzator pregatita.
Spuneam, la un moment dat, ci existenta Societitii Inginerilor de
Automobile din Romania este semnul distinctiv ca filiera automobilistica
din Roménia este organizati. De ce? Pentru a crea conditii propice unui
dialog. Pentru cine? Pentru noi toti.
Cei ce ar trebui sa fie interesati de un astfel de dialog sunt, pornind de sus
in jos, structurile de profil ale statului, industria de automobile, sistemul
de invitimant. In tot acest lant, cuvantul cheie ar trebui s fie feedback.
Fara feedback nu se poate miza pe o ameliorare reald, al carui deziderat
final nu poate fi decit crearea unei resurse umane de calitate.
Am auzit de ceva vreme notiunea de ,societate bazatd pe cunou,stere”.
Dupi parerea mea, aceasta nu se poate realiza daci personajele implicate
nu constituie (cu adevdrat) un sistem integrat ce functioneazd in bucld in-
chisd. Prin urmare, este nevoie de dialog, iar expresia cheie ce-mi pare,
in acest moment, utild pentru atingerea dezideratului mai sus mentionat
este cea care functioneaza in relatia furnizor-client: satisfactia clientului.
E evident, cred, ca aceasti satisfactie nu poate fi atinsa fara dialog, deci,
fara feedback...
Inchei spunand ci in tot acest sistem, SIAR trebuie si aiba un rol de in-
terfatd, dovedindu-si, in acest fel, utilitatea publici. Asadar, sa reflectam,
cu totii, la responsabilitatea ce ne revine in cadrul acestei societati bazate
pe cunoastere.
Adrian CLENCI,
Presedinte SIAR,
Director al Departamentului Autovehicule si Transporturi
Universitatea din Pitesti
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Interviu cu DI. profesor Dr. ing. Aurel Viaicu

Rector al Universitatii Tehnice din Gluj-Napoca

Interview with Mr. Prof. Dr. Ing. Aurel Viaicu
Rector of Technical University of Cluj-Napoca

Stimate domnule Rector, cum apreciati
rolul cercetdrii stiintifice universitare si
inovirii in domeniul ingineriei, integrarea
acesteia in ansamblul cercetdrii industri-
ale si directiile in care va trebui actionat
in viitor?

Cercetarea stiintifica este, alaturi de educa-
tie, principala preocupare a unei universi-
tati, cu atat mai mult cu cét este vorba, in
cazul Universititii Tehnice din Cluj-Napo-
ca, de o universitate de cercetare avansati
si educatie, conform clasamentului nati-
onal din 2011. Deoarece, in cea mai mare
maisurd, preocuparile universitatii noastre
sunt legate de zona ingineriei, activitatea
de cercetare prezintd particularitati pri-
vind orientarea spre aplicatie. In contextul
in care, pe deoparte finantarea cercetarii
fundamentale este din ce in ce mai difici-
13, iar pe de alta, necesitatile industriei sunt tot mai clar formulate §i mai
stringente, universitatea noastrd se orienteazi strategic spre proiectele de
cercetare-dezvoltare in parteneriat cu mediul economic. In plus, o astfel
de abordare are efect benefic si asupra angajabilitatii absolventilor. Inova-
rea este una dintre preocupirile majore ale noastre. Salonul de inventica
Proinvent, marci inregistratd a Universititii Tehnice din Cluj-Napoca,
ajuns la a 11-a editie, atrage anual sute de inventatori din tira si din lume.
In plus, inovarea in procesele tehnologice si in proiectare, impreuni cu
partenerii industriali, este o prioritate a celor peste 70 de colective de cer-
cetare acreditate intern in universitatea noastra. Sunt considerate de vii-
tor tematicile inter si multidisciplinare, menite si aduca solutii aplicabile
practic pentru sisteme industriale complexe.

Care poate fi aportul Universititii Tehnice din Cluj-Napoca la solutiona-
rea provocdrilor cu care se confruntd automobilul in ceea ce priveste pro-
tectia mediului si rezolvarea problemelor energetice de viitor, in contextul
epuizirii previzibile a resurselor de hidrocarburi si gaze naturale?

Una dintre sursele majore de poluare in comunitati urbane cum este
Cluj-Napoca, sursi cu efect augmentat de amplasarea geografici, este tra-
ficul auto. Prin structura si preocupdrile sale, Universitatea Tehnica din
Cluj-Napoca este implicatd in eforturile de reducere a poludrii datorate
transportului, respectiv de reducere a ponderii utilizarii combustibilului
fosil in domeniul auto. In prima directie se inscriu actiunile colectivului
Departamentului de Autovehicule Rutiere si Transporturi de eficientizare
a traficului auto in municipiu, precum si de implementare a unor masuri
tehnice pentru reducerea consumului de combustibil al motoarelor cu
ardere interna, respectiv ale colectivelor din facultitile de Inginerie Elec-
trica, de Electronica, Telecomunicatii si Tehnologia Informatiei, respectiv
de Automatica si Calculatoare, pentru dezvoltarea automobilului electric

si a sistemelor inteligente destinate auto-
turismelor. Pe de alta parte, cercetirile din
cadrul aceluiagi departament de inginerie
auto din cadrul Facultatii de Mecanici in
domeniul combustibililor alternativi pla-
seaza universitatea noastra in avanpostul
preocupirilor nationale privind inlocuirea
combustibililor fosili.
Cum apreciati dotdrile si dezvoltarea De-
partamentului de Autovehicule Rutiere
si Transporturi din cadrul universitatii
pe care o conduceti, in conditiile in care
acesta se bucurd de o largd recunoastere si
apreciere?
Ca si in cazul multor altor departamente
din cadrul Universititii Tehnice din Cluj-
Napoca, a avut loc o orientare evidenta
spre cercetarea aplicativa i spre solutiona-
rea problemelor reale din industrie si socie-
tate. Mai ales prin infiintarea Laboratorului de Testare, Cercetare si Cer-
tificare a Motoarelor cu Ardere Interna TESTECOCEL, Departamentul
de Autovehicule Rutiere si Transporturi a devenit cel mai bine dotat de-
partament din domeniu, la nivel national, dar §i un partener interesant de
cercetare pentru colaboratorii externi. Evident, dotérile existente trebuie
sd se constituie intr-o baza de plecare pentru dezvoltirile ulterioare, care
s tind pasul cu ceea ce se intdmpli pe plan mondial in zona combustibili-
lor alternativi si a automobilului viitorului.
Inperioada 17 - 19 octombrie a acestui an Universitatea Tehnicd din Cluj-
Napoca, impreund cu SIAR, va organiza cea de a 3-a editie a Congresului
International "AMMA-2013 - Automotive Motor Mobility Ambient” sub
patronajul FISITA (International Federation of Automotive Engineering
Societies) si al EAEC (European Automobile Engineers Cooperation).
Cum apreciati acest eveniment si care sunt asteptirile dumneavoastra?
Acesta este un nou exemplu de manifestare stiintifica de prestigiu organi-
zata de Universitatea Tehnici din Cluj-Napoca ca urmare a recunoasterii
internationale de care se bucurd un colectiv de cercetare. Acest fapt este
onorant, cu atit mai mult cu cat este vorba despre un congres, sub egida
unor organizatii cu mare forta stiintifica si organizatoricj, si intr-unul din-
tre domeniile considerate prioritare la nivel mondial. Sperdm ca aceasta
manifestare si aduca in universitatea noastrd un numaér cit mai mare de
cercetatori din colective internationale puternice, cu lucriri valoroase din
punct de vedere stiintific dar, mai ales, si deschida drumul unor noi cola-
boriri fructuoase de care sa beneficieze studentii, cercetatorii si cadrele
didactice ale Universitatii Tehnice.
Ingineria Automobilului: Vi multumim, stimate domnule Rector, pentru
amabilitatea de a acorda acest interviu, deosebit de incurajator, revistei
noastre si dorim succes Congresului International AMMA 2013.
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Interviu cu Dr. ing. Constantin Stroe

Presedinte - Director al Asociatiei Constructorilor de Automobile din Romania (ACAROM)
Interview with Dr. Eng. Constantin Stroe

President — General Manager of the Association of Automotive Manufacturers of Romania

Stimate Domnule Doctor inginer Constantin STROE, reprezentati

un simbol pentru industria de automobile din Romdnia; ce sanse
acordati acesteia, in conditiile actuale ale globalizdrii automobilu-
lui? Cum apreciati situatia si perspectivele companiilor furnizoare
de componente auto si servicii din Romdnia?

Radiografia evolutiilor la scari globala in lumea automobilului ne ara-
ta ci industria auto nu se afla in criza: in 2012 productia de automo-
bile a crescut cu 5,2% fata de anul precedent, atingénd 84,1 milioane
de unitati, iar desfacerea a marcat o cregtere similard. China produce
acum sensibil mai mult decat SUA, in timp ce in zona est - asiatica se
fabrici mai mult de 50% din automobilele noi. In Europa criza cererii
a continuat in ultimul an (-8,2%), acest declin afectand si productia.
Asistim la o restructurare generalizati a industriei auto mondiale in
sensul ca aceiasi actori mondiali joacd acum aceeasi piesa a expansiunii
si pe alte scene decit pana acum. Constructorii dezvolta capacitati in
zonele emergente, in special in China, Rusia, Brazilia, India si Africa,
iar furnizorii mari ii urmeaza. WV decide si se extinda in China i va
investi in Africa, Renault a decis, in sfarsit, sa produca in China, si-i

6

dezvolte capacititile in Rusia, Algeria si, probabil, in Turcia, in timp
ce cadenta de fabricare a Daciilor la Tanger, in Maroc, va creste con-
siderabil. Nissan Micra se va monta in Franta in uzina Renault de la
Flins, Ford inchide fabrici in Belgia si Anglia, dar a ridicat cadenta de
fabricatie a BMax la Craiova, unde acum produce in masa si “motorul
anului 2012” - Ecobooster.

In acest context international efervescent “tabloul” industriei auto
din Romania rimé4ne mai dinamic si mai complex decét este cunoscut
indeobste. Dacia a trecut la noua faza de valorificare a “patentului”
Renault de automobil “low cost” si va finaliza in acest an campania
de innoire a gamei sale de produse (Dacia are deja cea mai tinidrd
gami din Europa la ora actuali). Ford Bmax se bucuri de un succes
international promititor si va fi urmat de un nou produs la Craiova.
Furnizorii internationali investesc si pun in functie capacititi de pro-
ductie noi: Continental si Pirelli construiesc sectii noi de fabricatie
a anvelopelor, PREH a finalizat o fabrica modernd de componente
din mase plastice, la INA Schaeffler este gata o uzind noud de pompe

de benzind, Delphi realizeaza in tara componente sofisticate pentru
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motoare, SNR Rulmenti isi sporeste capacitatea la Sibiu, Bosch a decis
sd realizeze la Cluj o capacitate pentru echipamente auto electronice
de ultima generatie si multe asemenea. Surprinzitor, toate acestea se
intimpla in timp ce piata auto interna a ajuns la cota minima istorica.
In 2012 industria auto a realizat o cifri de afaceri de 12,5 miliarde de
euro, din care doud treimi prin productia de componente. Productia
de automobile a atins un volum de 337.743 unitati, in cregtere fata
de cea din anul precedent. Exportul de automobile valorifici aproa-
pe toatd productia nationala. Per total, exportul auto, cu un volum
de 9,2 miliarde Euro, a ajuns la o pondere de aproape 20% in totalul
exportului roméanesc in 2012. Nu este deloc hazardati concluzia ca,
in Romania, industria de automobile este sectorul cel mai dinamic si
cel mai integrat global. Adaug: si cu un potential de dezvoltare re-
marcabil.

Mizele Roméniei in sectorul auto sunt importante si de durati. Ele
depasesc sfera acestui sector, influenténd pozitiv intreaga economie,
ca §i pAnd acum. Nu ne mai putem permite postura pasiva de ,re-
morci® ale marilor jucitori internationali. Este timpul ca, anticipand
evolutiile din lumea automobilului, si avem o strategie a sectorului
pe termen mediu, si stabilim politicile pe care statul le poate controla
pentru incurajarea investitiilor straine directe din sector, dar si pentru
incurajarea investitiilor indigene, sa fixam grila de reglementiri pen-
tru stimularea CDI in domeniul auto. Optiunile si tintele care privesc
industria auto trebuie sa fie bine gandite, pentru a ne putea plasa fa-
vorabil in etapa agitatd a cursei concurentiale. Strategia “reindustria-
lizarii” Romaniei, initiata recent de Ministerul Economiei, desi are o
denumire incorectd ciAnd se referi la sectorul auto ar trebui, de acesti
data, si conduci la un Document solid de politici industriale, care si
fie oficializat de Guvern.

Personal, am o viziune optimista despre dezvoltarea industriei de au-
tomobile in Romania. Vorbesc de o dezvoltare durabili, nu de una
circumstantiald, cum am avut in alte sectoare. Este clar ca dezvoltarea
durabila se sprijind pe competitivitate si crestere, iar acesti doi para-
metri esentiali se masoara prin profiturile inregistrate de companii,
care sunt veritabilii “garanti” ai acestui tip de dezvoltare. Efectul de
durati al acestei dezvoltarii va fi nu numai acela ca se vor multiplica
cele 250.000 de locuri de munca din sectorul nostru, ci §i evolutia si
siguranta sociala a oamenilor legati de acest sector. Dezideratul dez-
voltarii durabile si urmarile ei pozitive in plan social se pot atinge prin
investitii in produse si tehnologii competitive, dar si printr-o dinami-
ci progresiva, dar echilibrata, a salariilor, prin conditii de munca civili-
zate, prin stimularea calitatii muncii. Alituri de investitii bine gandite,
de calitatea strategiilor de firmi si a deciziilor manageriale, cele doua
leviere de control a sinatatii fiecarei firme — performanta industriala si
performanta umana vor trebui utilizate cu atentie continua.

Constat cu satisfactie cd multi dintre colaboratorii mei actuali, fie de
la Dacia, fie de la Ford, fie din cele mai multe dintre companiile produ-
catoare de componente auto, au o intelegere similara asupra viitorului
industriei auto in Roménia. Cum se stie, 0 viziune optimista se pune
in practica industriald cu inteligenta si perseverenta. Evolutia pozitivi
a industriei auto in perioada de crizd mi face si cred in viitorul ei.

Se vorbeste despre migratia spre estul indepdrtat a industriei auto

europene. Cum ne va afecta acest fenomen?

Am multe motive sa cred ci sectorul nostru riméne stabil si va con-
tinua sa se dezvolte in Romania. Dispunem de atu-uri puternice in
acest sens: ca tard, suntem favorabil plasati geoeconomic, avem doi
constructori internationali puternici, gamele lor de produse sunt tine-
re si atractive. Procentele de integrare locali a celor doi constructori
sunt in crestere §i noi investitii strdine directe apar in sub sectorul de
componente. Infrastructura interna de furnizori a devenit suficient
de solida ca sa constituie deja un factor de stabilitate serios. Cel de
al doilea factor important al stabilititii sectorului auto este cresterea
numarului de activititi de CDI dislocate in Romania. Raportul calita-
tea/costul muncii rimane inci interesant, desi inregistreazi o anumi-
ta deteriorare relativi, care trebuie atent gestionata atat de patronate
cat si de sindicate.

Sigur, coexista anumite pericole si factori perturbatori locali, care pot,
la un moment dat, si produca anumite “tulburiri” in industria auto
din Romania: cereri de salarii nechibzuite, nerezolvarea cuplarii retelei
rutiere interne la coridoarele internationale de transport, degradarea
nivelului de instructie a fortei de munca tinere etc. Am convingerea ci
vom gisi la timp solutiile de prevenire a acestor probleme.
Dezvoltarea durabila a sectorului nostru ne va conferi nu numai com-
petitivitate pe piata globala. In subsidiar vom obtine si necesara stabi-
litate in timp, evitind posibila migratie a unor capacititi de productie
de la noi spre zonele emergente ale etapei actuale sau relocalizari in
tarile de origine. Pe aceste idei am agezat programele principale ale
ACAROM, reiterate recent de adunarea generala a asociatiei :

- sa promovam rezultatele si potentialul industriei auto, sustinind ast-
fel autorititile si incurajeze ISD-urile noi purtatoare de know-how
modern in sectorul auto;

- stimularea inovarii, in special la furnizorii locali cu capital indigen
deficitari inca la acest capitol, inclusiv prin alocarea cu prioritate de
fonduri europene si nationale catre acest sector;

- perfectionarea invatiméntului tehnic superior, mediu si profesional
aferent industriei auto, astfel incit acesta si produci operatori sau spe-
cialisti adaptati cerintele actuale ale industriei auto;

- sprijin pentru atragerea de citre companiile auto de ajutoare de stat
si de fonduri europene.

In conditiile actuale, ce obiective considerati cd isi poate propune cer-
cetarea din tara noastrd, indeosebi cercetarea stiintifici din industrie
si cea universitard in domeniul ingineriei automobilului?

Cum vedeti posibild amplificarea parteneriatului dintre industrie si
universitdti, pentru o mai bund pregdtire si participare a inginerilor
de automobile?

Sunt de multd vreme convins ¢ un sector industrial sau o companie
nu pot fi competitive fara cercetare, dezvoltare si inovare. Exista rati-
uni foarte temeinice ca cercetarea fundamentala si se dezvolte. Pentru
a fi competitiva, industria auto, are insd, o acutd nevoie de cercetare
realmente aplicatd. Utilitatea in productia reala reprezinti adevirata
masura a performantei cercetarii aplicative. Numeroase companii nu
au forta tehnicd pentru a pune in fabricatia de serie ansambluri si
componente auto de ultima generatie, cu valoare adaugata ridicata

fard a conlucra cu o retea nationala vie de cercetare aplicata.
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Privita astfel, nu prin prisma “proiectelor de sertar”, cercetarea publici
aplicativd nu pare pregatita la ora actuala si faca fatd acestei provocari.
Decuplarea fazei de punere in fabricatie de celelalte etape ale cerceti-
rii aplicate a fost favorizata inclusiv de modul de tratare de pdnd acum
a inovirii in strategiile §i programele europene de inovare ceea ce

«»

a ingrosat ” zidul de sticla” dintre cercetarea publica si industrie. Am
observat ca abordarea Comisiei Europene tinde si evolueze spre des-
fiintarea acestui zid, iar acest lucru trebuie sa se intdmple sila noi.

Cel mai important client al cercetarii aplicate romanesti, mai ales al
cercetdrii universitare, este reprezentat de numeroasele companii de
componente auto cu capital indigen. Constructorii si marii furnizori
auto internationali care produc in Roménia isi rezolva problemele de
inovare in centrele specializate ale firmelor “mama” din tirile de ori-
gine sau prin entititile proprii pe care le-au creat la noi. Acesta enti-
tati, de dimensiuni si activitati variabile, angajeazi cercetatori romani
si interactioneazid local cu unititile de cercetarea publica sau privatd
care ii intereseazd ca profil si competente. Interactiunea respectiva se
realizeaza prin doua procese: in primul rand cel uzual, contractual;
cel de al doilea este un subtil, dar evident proces de difuziune de know
—how al cercetarii eficiente, de problematici §i de solutii tehnice, de
mod si exigente de abordare. Este regretabil ci aceasti interactiune
nu a ajuns la o amploare similara celei din tarile din zona noastra cu
industrie auto. Cauza principald o constituie existenta unor bariere bi-
rocratice pentru demolarea cirora noi, industria, luptam de citiva ani.
A devenit imperios necesar si legalizim sistemul european de protec-
tie a inventiilor de serviciu. Actuala legislatie descurajeazi deopotrivi
delocalizarea de activititi de CDI in Romania, dar afecteazi si coope-
rarea dintre industria auto, cercetarea locala si cercetarea internationa-
14. Pe de alta parte, facilititile fiscale pe care statul le acorda cercetarii
legatd, in spetd, de industria auto sunt incomparabil mai reduse decit
cele din alte tari in care existi o astfel de industrie. In urma demersuri-
lor ACAROM si Parteneriatului Automotive s-a obtinut “repararea” in
noul Cod Fiscal a vechilor prevederi legale, irelevante si inaplicabile.
Distanta fata de facilitatile acordate in tari ca Turcia, Ungaria, Polonia,
Maroc s.a., ramane incd stanjenitoare.

Remarc faptul c3, chiar in aceste conditii, numdirul de salariati de
la Bucuresti, Mioveni si Titu ai RTR tinde citre 3000, iar Renault
a investit serios in infrastructura moderni de cercetare din Centrul
Tehnic Titu. Grupul Continental a creat in Romania centre de studii
pentru anvelope si pentru electronica auto de vérf, Dephi, Yazaki, Lisa
Draxlmayer si alti furnizori au facut deja pasi importanti in aceastd
directie. Relativ numeroase firme externe de IT dedicati inovirii in
industria auto au sucursale in tara. Toti acesti pasi sunt foarte impor-
tanti, dar nu suficienti. Cercetarea privati de sorginte externa se va
dezvolta §i mai mult in Romania, pe masuri ce reglementarile si sti-
mulentele de la noi vor fi ca cele din tirile cu care suntem in compe-
titie.

Ce se va intdmpla insa cu tronsonul celor cateva sute de furnizori cu
capital indigen de componente auto cu insuficientd putere de inovare
pentru a ajunge sa fabrice ansamblurile functionale si componentele

pe care integratorii le solicita ? Ei pot pierde sansa de aintrain lantu-
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rile valorice auto nationale sau internationale care se reseteaza acum.
Nu a fost usor nici pani acum, dar va deveni imposibil de supravietuit
in industria auto internationalizata fira produse si tehnologii noi. Mai
mult, un just echilibru intre pretul inovirii, prezervarea marjelor si
volumele de vanziri va fi necesar de pstrat in permanenta..

Consider cercetarea adusi pana la produsul nou o miza extrem de ac-
tuala si de importantd pentru industria auto din Romaénia si pentru
stabilitatea ei. Fard a inceta sa sustinem investitiile striine directe, la
ACAROM, de mai multi ani, incercim si legam competentele din
universitatile tehnice din tard de necesititile reale de dezvoltare ale
industriei auto. Un prim demers l-am ficut prin programul european
SPRINT impreund cu Universitatii din Pitesti. Am realizat o platfor-
ma interactivd de contacte prin care am pus in legiturd necesitatile
de CDI ale fabricantilor de componente cu entitatile specializate din
cercetarea universitar tehnici. Simultan am “sadit” la componentistii
indigeni ideea ca inovarea este cheia pentru a intra §i rimane pe piata
globalizata, iar pentru aceasta se impune crearea sau ranforsarea func-
tiunii proprii de CDI. Aceasti idee este de acum asimilata deja de o
mare parte dintre furnizorii locali, multi dintre ei intelegind ca trebuie
s facd eforturi de investire in inovare.

Este foarte benefici actiunea de a sustine cooperarea dintre productie
si cercetare, in special cea universitard, prin programele operationale
sectoriale de cregtere a competitivitatii economice, actiunile “poli de
competitivitate” si “clustere inovative”. Prima a demarat cu doi poli
auto importanti in sudul tarii, iar competitia pentru clustere urmeaza
a filansati.

Industria auto agteapta, in concluzie, o focalizare mai intensd a compe-
tentelor din universitatile tehnice pe zona “orizontald” a cercetirii si
dezvoltarii, in special pe tronsonul de inovare si de transfer tehnologic
pentru componente auto.

In incheiere, am dori sd aflidm ce pirerea aveti , stimate domnule
Presedinte, despre actuala metodologie de calcul a timbrului de me-
diu si in general a taxei de primd inmatriculare a vehiculelor rutiere
din tara noastrd.

Un sistem de taxare a automobilelor intr-o tari ca Roménia trebuie
s realizeze un compromis echilibrat intre problemele de mediu si de
sigurantd rutierd, protectia productiei proprii, contributia la buget,
minimizarea taxelor pentru posesorii cu venituri mici si respectarea
asumatelor cerinte de piata libera ale Uniunii Europene.

Este, cum s-a dovedit pand acum, imposibil de realizat un sistem de
taxare care si multumeasci toatd lumea. Nici actuala formula de tim-
bru de mediu nu reprezinti o solutie perfecta. Slibiciunile si partile
bune ale actualei formule vor fi puse in evidenta in aplicarea in practi-
c, astfel incat, nu peste multa vreme, vom avea o noua formuli. Riu

<«

este faptul ca “balbaiala” perpetud pe aceastd tema duce la diminuarea
si mai drastica a cererii de masini noi i la favorizarea importurilor se-
cond hand. Personal continui sa sustin o formula de taxare care s aibd
la bazd o ordine de priorititi care sa inceapd cu descurajarea impor-
turilor de masini vechi poluante si nesigure si implicit, cu protejarea

productiei auto locale.
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FUV Frankfurt am Main —Asociatia de Cercetari pentru Motoare
cu Ardere Interna: domeniul de activitate, principii $i obiective
FUV — The Research Association for Combustion Engines:

Activity, Principles, Objectives

Dietmar Goericke,
Director General
FVV

Ralf Thee
Project Responsabil de Proiect FVV

a organizatie non-profit, Asociatia de

Cercetari pentru Motoare cu Ardere

Internd este o retea globala unici, ce
este orientatd citre cercetarea in domeniul mo-
toarelor cu piston si turbo ale maginilor termice,
cercetare desfasurati la frontiera dintre industrie
si stiintd. Asa cum este stipulat in statutul sau,
FVV trebuie si sustind dezvoltarea motoare-
lor cu ardere interna prin cercetare concertati.
Obiectivul organizatiei este optimizarea con-
tinud a randamentului si emisiilor motoarelor
si a subsistemelor si componentelor acestora,
spre beneficiul economiei, mediului, societitii.
Inceputurile acestei abordari prin cercetare in-
dustrial pre-concurentiala dateazi din 1956.
Initial FVV avea in componenta sa 27 de mem-
brii fondatori, iar astazi regisim pana la 150 de
firme, multe dintre ele fiind din afara Germaniei.
Expansiunea acestei retele in Europa si chiar in
afara ei,prin implicarea sustinuti a companiilor
industriale sia institutiilor de cercetare,reprezinti
obiectivul strategic al FVV pentru urmatorii ani.
Partenerii colaboratori au participat pana in mo-
mentul de fata la 1100 de proiecte de cercetare,
acoperind teme fundamentale, pre-concuren-
tiale. Pentru astfel de abordari, FVV pune in
contact experti din industrie §i participanti din
mediul universitar. Este modul in care cerceta-
rea universitard, caracterizati de un semnificativ
interes practic, furnizeaza un impuls industriei in
dezvoltarea produselor acesteia,generandu-se un
proces benefic de stimulare reciproca.
Schimbul de cunostinte se produce in primul
rand in cadrul grupelor de proiect, unde sunt
prezentate atit rezultatele intermediare cét si cele
obtinute in final. Echipele de lucru sunt formate
din reprezentanti ai firmelor membre FVV inte-

resate de tema respectiva, permitind inginerilor
din industrie sa implementeze rezultatele cerce-
tarii in produse noi cu grad mare de inovatie.
Dar nu numai industria are de castigat din acest
front comun de cercetare. O tinta importanti de
avut in vedere pentru FVV este motivarea tineri-
lor din mediul academic.

Proiectele comune de cercetare reugesc sa gene-
reze un flux de sustinere financiara si de echipa-
ment directionat citre universitati, flux care fa-
vorizeazi aparitia de noi pozitii deschise pentru
asistenti si doctoranzi. Conlucrarea in domenii
stiintifice dar i practice intre tinerii cercetatori si
partenerii industriali conduce, in numeroase ca-
zuri, la migrarea citre industrie a unor absolventi

de foarte bunai calitate.

Exemplu de proiect

Separat de grupele de proiect mentionate mai
sus si independent de acestea, transferul de cu-
nostinte se realizeaza §i prin conferintele FVV;,
organizate la un interval de 6 luni. In cadrul aces-
tora, sunt prezentate unui numir mare de spe-
cialigti proiectele finalizate, rezultatele fiind de
asemenea puse in discutie si eventualele intrebari
concrete adresate. In plus, conferintele sunt inso-
tite de reuniuni organizate in care reprezentantii
industriei propun si discuti teme de cercetare in
concordantd cu propriile directii strategice de
dezvoltare.

Membrii retelei au de asemenea ocazia de a pre-
zenta propuneri pentru noi teme de cercetare,in
cadrul asa-numitelor grupuri de planificare, for-

mate din experti in diverse discipline precum:

Optimizarea randamentului motoarelor cu aprindere

prin scanteie in conditii reale de exploatare

Institutul de motoare cu ardere interna si inginerie auto,

Universitatea Tehnica Stuttgart, Germania

Prof. Dr.-Ing. Michael Bargende, Dipl.-I ng. Andreas Schmid,

Impactul academic la Universitatea Tehnici Stuttgart

O teza de doctorat, o disertatie de masterat, doud lucriri de licentd

Finantare:

2 ani, 175 000 Euro provenind din fonduri proprii FVV

Companii participante:

Robert Bosch, Dr. Kulzer ca initiator de proiect

Daimler, BMW, Porsche, VW, Audi, Ford, Opel, Renault, PSA, MTU, Continental,

Engines, EC Steyr, IAV, FEV, AVL, Smetec

Sumar:

Optimizarea prin simulare §i testare pentru motoarele cu aprindere prin scinteie sunt in pre-

zent bazate mai ales pe NEDC (Noul Ciclu European de Testare a Propulsiei Automobilelor

in Trafic), care acoperi doar o mici portiune din plaja de operare a motorului. In proiect a fost

intreprinsa o analiza completi a ciclurilor de utilizare cu conditiile de regim de plini sarcina

relevante. Pentru simularea arderii in motorul SI impreuni cu performantele vehiculului a fost

folosita, discutata si extinsd o metoda de vérf de simulare. In continuare a fost efectuati o analiza

a diferentelor intre simulirile longitudinale ale vehiculului bazate pe hirti stationare ale mo-

torului §i simularile bazate pe dinamica fluidelor si ardere, la rezolutia RAC. In consecinti au

fost dezvoltate prin analiza instrumente pentru evaluarea trenurilor motrice conventionale in

conditii reale de exploatare.
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termodinamica, materiale speciale, turbine,
evacuarea gazelor, etc. In cadrul altor intruniri,
se discutd obiectivele generale ale FVV si se co-
ordoneazi interesele diferitelor grupuri de plani-
ficare

Pentru avansarea de la stadiul de idee aprobati
la cel de proiect de cercetare, FVV desemneazi
un cerc de dezbatere care dezvolti ideea initiald
si identifici partenerul de cercetare cel mai adec-
vat. Initierea cercului de dezbatere este comuni-
cati de FVV tuturor membrilor, acestia putind
sa-gi trimitd reprezentantii in cazul in care sunt
interesati de subiectul proiectului. Unitatea de
cercetare selectatd de industrie supune o cerere
bine fundamentata care va face obiectul discutiei
si aprobarii grupului de planificare. Unitatea de
cercetare obtine mandatul si lucreze la proiect
atunci cAnd propunerea a fost aprobati de grupul
FVV. Finantarea unui proiect este in general cu-
prinsi intre 200 000 §i S00 000 de euro pe o dura-

ta de 2-3 ani. Existd ins §i proiecte care depasesc
mult suma de un milion de euro, dupa cum exista
si studii ale unor universitati cu finantare sub 100
000 Euro. Media finantarii anuale furnizati pen-
tru o unitate de cercetare este de aproximativ 100
000 Euro. Aceste sume nu cuprind eventualul su-
port financiar voluntar din partea industriei sau
alte contributii ce constau in software, inclusiv
date din mésuritori, sau echipamente cum sunt
motoarele, sistemele de injectie etc.

In prezent, FVV dispune de un capital de 5 mili-
oane Euro pentru proiecte de cercetare, bani pro-
veniti din contributiile membrilor sii. In plus fati
de aceste fonduri, existd suportul statului, prin
intermediul Ministerului Federal al Economiei si
al altor institutii de stat, care adauga alte 10 mili-
oane de Euro pentru proiectele FVV.

Aceastd formid de cercetare aduce beneficii in
special companiilor mici si mijlocii, constitu-

ind principala lor sursa pentru baza stiintifica.

Comunicarea intre fabricantii produsului fi-
nal (OEM) si furnizori,desfisurata in cadrul
FVV,conduce frecvent la o buna cooperare in
proiectele de cercetare.

O trisaturd remarcabild a FVV este contactul
amical si cooperant intre parteneri. Desi con-
tributia financiard a unui membru este propor-
tionald cu marimea companiei §i cu cifra ei de
afaceri, fiecare se bucura de drepturi egale la vot,
intr-un spirit real democratic.

Succesul activititii organizatiei este semnificativ:
potentialul unor combustibili noi, al unor mate-
riale pentru temperaturile inalte din turbine, mo-
toare monocilindrice de mari dimensiuni pentru
cercetare, programe de simulare digitald, stan-
dard pentru fluide de ricire, tehnologii pentru
catalizatori, toate aceste rezultate demonstreaza
importanta pentru industrie §i universitati a co-
ordonirii cercetarii, dar si excelenta activititii
FVV.

A XI-a Conferinta din ciclul . LIDERII STINTE SI INDUSTRIEI DE
AUTOMOBILE PREZINTA”, Ia Universitatea Transilvania din Bragov
TRANSILVANIA UNIVERSITY OF BRASOV PRESENTS THE 11TH CONFERENGE OF

THE GYGLE: SCIENCE AND AUTOMOBILE INDUSTRY LEADERS.
e

nitiatorii proiectului: Schaeffler Technologies
GmbH & Co KG si Universitatea Transilvania
din Bragov.
In data de 1 aprilie 2013, Departamentul de
Autovehicule si Transporturi al Facultatii
de Inginerie Mecanica din Transilvania din
Bragov a organizat a XI-a conferinta din ci-
clul ,LIDERII STIINTEI SI INDUSTRIEI
DE AUTOMOBILE PREZINTA”, cu tema
»THE AUTOMOBILES OF THE FUTURE
- FUNCTIONS, SYSTEMS, PROPULSION,
GLOBALIZATION, MANUFACTURING”.
Conferinta a fost sustinuti de domnul Prof.
Dr.-Ing. habil. Prof E.h.Dr.h.c. Cornel STAN -
Presedinte al comitetului FTZ - Institutul de
Cercetiri si Transfer Tehnologic al West Saxon
University of Zwickau — Germania.
Principalele teme abordate s-au referit la:
e  Rezervele mondiale de energie pentru
propulsia mijloacelor de transport; combustibili
traditionali si alternativi;
hibride, a

tendintelor care se manifestdi in domeniul

e  Evolutia automobilelor
surselor alternative de propulsie si a emisiilor
de CO,;
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° Sistemele modulare de propulsie ale
automobilelor viitorului, cu exemplificari ale
conceptelor realizate de firmele VW (MQB),
Audi, GM, Toyota, Ford, Nissan, BMW,
Peugeot, Mercedes etc.;

° Acordarea procesului de ardere cu
proprietatile fizico-chimice ale carburantilor
alternativi (inclusiv a celor sintetici);

e Solutii noi de mecanisme de distributie,
supraalimentare, injectie §i tratament al gazelor
arse;

° Electronica imbarcati a automobilului
modern (realiziri ale Institutului FTZ);

° Concepte revolutionare in structurile
caroseriilor de automobile din materiale
compozite pe bazi de fibre de carbon — BMW.
Modularizarea structurilor pornind de la
rezultatele firmelor Peugeot, Citroen si VW;

° Solutii noi de sisteme §i componente ale
interiorului caroseriei;

e Influentele solutiilor inovative introduse
pe motoare, transmisii, caroserii §i sistemele
auxiliare asupra costurilor automobilelor;

e  Asteptiri de la automobilele mijlocului
secolului XXI, in privinta sursei de propulsie,

formei de energie si mediului ei de stocare,
ciclului de deplasare, electronicii, materialelor,
confortului, telematicii etc.;

e  Cooperarea in proiectare, cercetare,
fabricatie si asamblare in conditiile globalizarii
industriei de automobile;

e  Importanta calificirii resursei umane in
dezvoltarea noilor concepte.
Conferintaafostaudiati de peste 140 de studentj,
doctoranzi, cercetitori si cadre didactice de la
Universitatile din Brasov (TRANSILVANIA),
Bucuresti (Politehnica) si Craiova si firmele
Schaeffler Technologies GmbH & Co KG -
Romania, LMS si Autoliv.

Partenerii
DACIA, Renault, Ford, Autoliv si Universitatea
POLITEHNICA Bucuresti, Institutul FKFS
al Universitatii Tehnice din Stuttgart, West

evenimentului au fost firmele

Saxon University of Zwickau, precum §i STAR
- Societatea Inginerilor de Automobile din
Romania.

Prof.dr.ing. Anghel CHIRU

Nota: Continutul integral al conferintei este postat pe
site-ul : http://www.unitbv.ro/datr/Evenimente.aspx
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Viitorul proceselor de testare auto si al masurarii noxelor
The Future of Automotive Testing and Emission Measurement

Kurt Engeljehringer

Business Development Manager

| Business Unit Emission Test Systems
4 AVL List GmbH, AUSTRIA

ABSTRACT

Emission legislation, reduction of CO2 emissi-
ons and fuel consumption, as well as customer
requirements will result in more and more com-
plex engines and vehicle powertrains, compared
to the past. But such even more complex vehi-
cles must be still affordable and customers will
not accept higher prices. In addition manufac-
tures must serve the market with more different
models and variants, in order to stay desirable
for the customers. In addition the emission le-
gislation which was up to know based on stan-
dardized and well known test procedures have
been extended to real world driving emissions,
by using unknown random test cycles and/or
mobile emission testing in the vehicle under
real driving and environmental conditions on
the road.

That all together will lead to more work and
effort for engine- and vehicle development.
These more work however must be realized at
the same time range and with similar resources
as before, in order that a manufacturer can stay
completive on the market. Engine- and vehicle
development must become more efficient and
more effective.

“Over the next 15 years, the automotive indus-
try will undergo the greatest transformation of
its history” [1]

REZUMAT

Legislatia referitoare la noxe, reducerea emisii-
lor de CO2 si consumul de combustibil, precum
si solicitarile clientilor vor avea ca rezultat pro-
ductia de motoare si sisteme de propulsie din
ce in ce mai complexe, fata de cele din trecut.
Noile vehicule, mai complexe, trebuie si aiba
preturi accesibile deoarece altfel, clientii nu si le
vor putea permite. In plus, producitorii trebuie
si lanseze pe piatd mai multe modele si variante
diferite pentru a se mentine in preferintele clien-
tilor. Legislatia referitoare la noxe, care s-a bazat
péni in prezent pe proceduri de testare bine cu-
noscute, include standarde referitoare la datele
obtinute in realitate prin utilizarea de cicluri de
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testare aleatorii si/sau testare a noxelor in condi-
tii reale de deplasare, de mediu i de drum.
Toate acestea vor solicita in viitor mai multd
munci si eforturi pentru dezvoltarea motoarelor
si a vehiculelor. Activitatea se va desfasura, in
continuare, in aceeasi perioada de timp si cu ace-
leasi resurse ca si pdna acum, astfel ca produci-
torul s riména competitiv pe piatd. Dezvoltarea
motorului §i perfectionarea vehiculului vor de-
veni din ce in ce mai eficiente.

“Tn urmaitorii 1S ani industria auto va inregistra

cea mai mare transformare din istoria sa”. [1]
PROVOCAREA
Mobilitatea individuala este o prioritate pentru
cei mai multi dintre noi si este dorita in special de
cei care nu beneficiaza inci de ea. Studiile demon-
streazd cd acest lucru este valabil peste tot in lume,
in toate culturile si in toate timpurile. In acest
sens, numarul vehiculelor va continua sa creasca.
Dar, dupa cum stim, resursele Pamantului sunt li-
mitate cAnd vorbim despre suprafata, volumul de
aer, rezervele de combustibili fosili. S urmarim
citeva exemple: 60% din aerul nostru exista sub
nivelul muntelui Everest. Acum 50 de ani popula-
tia globului era de 3 miliarde, astazi este de 7 mili-
arde. Tot acum 50 de ani existau 200 milioane de
vehicule, in timp ce astazi numarul lor se ridica la
1,1 miliarde (figura 1).
Emisiile poluante de gaze de combustie care
produc efectul de sera si provoaci schimbarile
climatice, precum si disponibilitatea limitata a
combustibililor fosili au condus la necesitatea
unor inovatii tehnice in ultimele zeci de ani. O
activitate constantd a industriei constructoare
de magini a fost gisirea solutiilor tehnice pentru
anumite probleme, tindnd cont de obiectivele ur-
midrite §i de unele constrangeri. Ultimii 25 de ani
de dezvoltare a industriei auto au confirmat acest
lucru intr-un mod impresionant (figura 2).
Pani in prezent, cele mai multe tehnologii au

Fig. 2 Dezvoltarea si imbunititirea autovehicu-|
lelor intre anii 1980 si 2005

cunoscut procese de imbunititire continui. In
special reducerea componentelor de emisii po-
luante, cum ar fi CO (monoxidul de carbon),
HC (hidrocarburi), NOx (oxizi de azot) i emi-
siile de particule au constituit obiective majore.
Acest obiectiv obligatoriu cuprins in legislatiile
privitoare la noxe continua si devind, in mod
treptat, mult mai strict.

Industria constructiilor de vehicule se va con-
frunta in viitor cu cerinte suplimentare

Vechea legislatie referitoare la noxe a necesitat,
deja, utilizarea deplina a abilitatilor si resurselor
in domeniu. Noua legislatie reduce in continu-
are limitele noxelor, intr-o gama mai larga de
aplicatii. In trecut, automobilul trebuia si res-
pecte limitele emisiilor poluante intr-un ciclu
de conducere si conditii bine definite. Drept
urmare, cele mai multe vehicule au fost reglate
pentru testare, insa, in realitate, emisiile nocive
au depdsit limitele admise. Pentru a face ca le-
gislatia in domeniul noxelor sa fie mai eficienta,
autoritatile abilitate adaugi cicluri de testare ale-
atorii si/sau sisteme de misurare mobile, astfel
ca masurarea noxelor si poati fi ficuta in condi-
tii reale de conducere a autovehiculului. In acest
fel, motoarele si vehiculele trebuie sa respecte
limitele emisiilor poluante intr-o gama larga de
conditii de functionare.

e Reducerea emisiilor de CO2 (dioxid de
carbon) are un rol dominant si in acest sens

s-au definit obiective foarte exigente aproape in

1"
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intreaga lume, cum ar fi sciderea CO2 in urma-
torii 8 ani de la 130 g/km la 95 g/km in Europa,
ca o medie aplicati tuturor vehiculelor vandute
in Europa. In SUA nivelul de CO2 este astizi
de aproximativ 220 g/km, iar tinta pentru anul
2025 este de 107 g/km. Chiar si tiri cum ar fi
China, unde nivelul de CO2 este de aproximativ
180 g/km, urmiresc o reducere la 117 g/km in
anul 2020.

e Dentru a satisface nevoile i dorintele cli-
entului producitorii trebuie si ofere mai multe
modele diferite de autoturisme si, in acelasi
timp, diferite variante pentru fiecare model.
Odati cu elaborarea unei legislatii mai stricte
legate de noxe, nu mai este posibila modificarea
modelelor sau a variantelor acestora fira a face
schimbiri ale sistemului propulsor; programele
de calculator pentru motor sau calibrarea aces-
tuia trebuie sa fie adaptate la automobilul real
pentru piata reald pentru a face o conexiune
intre diferentele legislative si calitatea combus-
tibililor.

Acest lucru poate fi realizat numai prin mai
multd munci si eforturi legate de inginerie §i
procesele de dezvoltare a acesteia. De aseme-
nea, complexitatea sistemelor de propulsie va
creste (prin folosirea de propulsoare hibride,
auxiliare, reducerea dimensiunilor, etc.) si vom
fi martorii aparitiei unei diversitati a sistemelor
moto propulsoare si a tipurilor de combustibili.
Insa consumatorii nu vor mai fi dispusi sau nu-gi
vor mai permite sa pliteascd mai mult pentru ve-
hicule. Prin urmare, industria constructoare de
masgini trebuie s ofere o complexitate mai mare
la nivelul costurilor din trecut. Producatorii nu
vor angaja mai multi ingineri si nu vor creste nu-
mirul echipamentelor de testare. Prin urmare,
industria constructoare de magini §i activitatea
de testare trebuie si devind mult mai eficiente.
Concluzia unei prezentiri referitoare la Ingineria
Autovehiculelor 2025, semnata de Roland Berger
Strategy Consultants Automotive Competence
Center ,afost ca[1]:

“In urmdtorii 1S ani industria auto va inregis-
tra cea mai dramaticd schimbare din istoria sa.
Obtinerea complexitdtii dorite pune o presiune uri-
asa asupra organizatiilor constructorilor de masini,
pentru a deveni mai eficiente si mai rapide. Va tre-
bui ca aceste organizatii si lanseze mai multe ino-
vatii dacd vor dori sd stapdneascd un spectru mai
larg de tehnologii.”

MODUL DE ABORDARE
APROVOCARII
Pentru efectuarea in mod concomitent a mai

multor activititi este necesar si se reduci timpul
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de dezvoltare a produsului si costurile de gesti-
onare a acestui proces prin concentrarea costu-
rilor si a beneficiilor la inceputul perioadei de
testare. Avand programe de simulare avansate si
sisteme HIL (Hardware in the Loop) deja intr-o
faza timpurie de dezvoltare, se pot concepe stra-
tegiile, se pot evalua deciziile si se pot executa
primele teste, chiar daci, la acel moment, proto-
tipul de hard nu va fi inca realizat.

In procesul de dezvoltare a unui vehicul se vor
efectua diferite teste de laborator, de la pro-
grame de simulare efectuate in laborator, pana
la sisteme de testare HIL efectuate in primele
faze de proiectare. Atunci cind sunt disponibi-
le motorul si sistemul propulsor, se vor evalua
doar standurile de testare care includ transmisia.

In faza finala de dezvoltare a vehiculului pe un

stand cu role, acestuia i se va efectua testul de
calitate, i se vor verifica sistemele de masurare si
i se va face evaluarea finald pe un parcurs real.
(Figura 3)

In perioada in care dezvoltarea se producea in
conditii mai putin presante §i prin procese sec-
ventiale, era posibil ca fiecare tip de stand de tes-
tare s aiba propria configuratie, dispozitive de
testare §i masurare §i software de automatizare
si control. In prezent, standurile vor fi putea fi
folosite astfel incat testele si se poati transfera si
efectua si modifica de citre toate tipurile acesto-
ra. Rezultatele masurérilor si testarilor trebuie sd
fie comparabile. De exemplu, teste care se efec-
tuau in trecut pe standuri cu role vor fi transfe-
rate pe standuri de probe pentru sistemul moto
propulsor. Astfel, pentru calibrarea motorului se
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Fig. 6 Portofoliul sistemului de misurare a emisiilor.

stabileste baza de calibrare a unitatii de control
(ECU) si se anticipeazi modalitatea de evacua-
re a gazelor de combustie folosind simularea pe
stand. Un alt exemplu ar fi transferul efectuarii
testelor referitoare la gazele de combustie pe
standurile mobile montate in autovehicule. Pe
de altd parte, testele mobile vor fi repetate pe
standurile cu role pentru evaluarea unor rezulta-
te neplanificate, care ar putea apirea in realitate.
Vom fi martorii acestor schimbiri mai ales in
ceea ce priveste motoarele, standurile de testare
pentru sistemul propulsor, standurile cu role si
pistele de incercare.

Cu toate acestea, este nevoie de un set de pro-
grame de computer de ultima generatie, care si
indeplineascd urmitoarele cerinte [2]:

e capacitatea de a reproduce cu precizie com-
ponentele lipsa ale standului de testare (de ex.
Sistemul moto propulsor al vehiculului testat pe
un stand dedicat motoarelor)

e capacitatea de a reproduce conditiile reale
de conducere, cum ar fi curbele, urcusurile si co-
borasurile, pe un stand cu role.

e capacitatea de a reproduce cit mai realist
conditiile ambientale

e capacitatea de a sustine repetabilitatea cir-
cuitelor electrice complete in mod eficient, intre
diferite stadii ale proceselor de testare.

Acest ultim punct este cheia obtinerii eficientei
dorite, care sa permiti corelarea sarcinilor de
testare similare desfasurate in diferite etape ale
procesului de validare a rezultatelor urmirite
folosind simularea sau respectarea cerintelor
legislative.

Cand se schimbi sarcinile de testare intre diferi-
te tipuri de standuri este esential sa se cunoasci

si s se asigure reproductibilitatea corelatiei intre
acestea. Probabil ci este mai putin important si
existe o corelare 1:1, dar pentru modificirile teh-
nice, tendintele si amploarea rezultatului acestei
schimbari trebuie si fie la niveluri comparabile.
O schimbare a tehnologiei efectuata pe un tip de
stand de testare, care aduce imbunatitiri, trebuie
sd rezulte in conditii similare atunci cind are loc
pe un alt tip de stand de incercari. Pentru orice
sarcina de inginerie este cel mai important sa se
asigure reproductibilitatea si repetabilitatea.
Prin urmare, este necesari o platforma de simu-
lare comuni (Figura 4 si Figura S), care sa de-
paseasca necesitatea utilizarii si intretinerii mai
multor modele de simulare, alaturi de un sistem
comun de testare si masurare (Figura 6), care
pot fi folosite pentru toate tipurile de standuri
de testare.

SOLUTIILE COMPANIEI AVL PENTRU
ABORDAREA ACESTOR PROVOCARI
Compania AVL List GmbH este alcituitd din
trei segmente:

e Ingineria sistemelor de propulsie (PTE) -
dezvoltarea motoarelor si a sistemelor de pro-
pulsie

e Aparaturi sisisteme de testare (ITS) - siste-
me de testare si misurare

e Tehnologii avansate prin intermediul apli-
cirii unor programe de calculator (ATS) — sof-
tware pentru simulare

Aceastd combinatie unicd la nivel mondial de
experientd, abilitati si produse oferd garantia ca
AVL poate sprijini intregul proces de dezvoltare
a sistemului de propulsie prin produsele sale si,
in special, prin tehnologiile pe care le foloseste.
Tata citeva exemple:

Nevoia pentru o platformi comuni de automa-
tizare este abordati de programul AVL PUMA
Open pentru toate tipurile de standuri de testa-
re, de la componentele acestuia pana la motor si
sistemul moto propulsor. Sistemul de automa-
tizare AVL Puma Open este foarte cunoscut si
are deja o traditie in cercetarea componentelor,
a sistemelor de transmisie i a standurilor de tes-
tare pentru motoare, astfel incét aplicatiile sale
au fost extinse si la standurile de testare cu role.
Datoriti conceptiei modulare si a adaptabilitatii
sale, sistemul PUMA Open poate fi utilizat la o
gama larga de aplicatii de testare ale vehiculelor,
de la o simpla inregistrare de date pani la opti-
mizarea calibririi unui stand de testare avansat.
Standul de testare clasic, cu role, la fel ca si cele
pentru testarea motoarelor sau a sistemelor de
propulsie sunt in prezent folosite pentru un gen
de simulare a comportamentului la volan cét
mai apropiat de realitate. Cu programul AVL
InMotion astfel de standuri permit efectuarea
de testiri bazate pe manevre si evenimente re-
ale, deoarece conducerea in sine a unui vehi-
cul nu poate respecta anumite conditii date.
Comportamentele de conducere a autovehicu-
lelor din realitate pot fi evaluate si testate doar
pe standurile de incercari, chiar inainte de a se
fabrica vehiculele prototip.

AVL iGeneration Systems reprezinta o serie mo-
derna si un portofoliu de produse care acopera
toate aspectele masuririi noxelor pe standurile
de testare, de la analizorul de gaze, sistemele
de misurare multigaz, sistemele de diluare a
gazelor de combustie (CVS) si de efectuare a
probelor de pulberi pana la aplicarea sistemelor
de automatizare privitoare la testari ale noxelor
pentru activitatea de R&D, precum si teste de
certificare pentru omologiri (Figura 6).

AVL M.OVE. aduce activitatea de testare si
efectuare a masuritorilor in interiorul vehiculu-
lui §i pe pista de incercare. Este un sistem com-
plet care misoara simultan emisiile de particule
si de gaze, consumul de combustibil si rezultate-
le combustiei.
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ABSTRACT

Realizarea unui motor economic si depoluat la
nivelul normelor EURO S$-6 presupune cercetdri
complexe de optimizare. O pondere importantd o
ocupd cercetdrile de optimizare a conlucrarii moto-
rului cu aprindere prin scanteie cu sistemele de de-
poluare, in special cu convertorul catalitic. Scopul
optimizdrii este legat de diminuarea concentratiei
de noxe chimice din gazele de evacuare in conditiile
unei durate de viatd indelungatd pentru compo-
nentele sistemului de depoluare. Reducerea duratei
cercetdarilor de optimizare reprezintd un deziderat
care nu poate fi atins fird dezvoltarea unor modele
de calcul validate judicios pe incercdri ale motoru-
lui la stand intr-o varietate de regimuri functionale.
Lucrarea prezintd un astfel de model si rezultatele
experimentale folosind pentru validare un motor de
clasd medie (1600 cm?) din gama Dacia.
CUVINTE CHEIE: depoluare la genezi,
TW.C, temperatura gazelor evacuate, Euro 5-6.
1.INTRODUCERE

Scopul acestei modeliri este de a permite o esti-
mare corectd a masei de aer admisa in motor. Se
stie ¢4, la o turatie motor data coeficientul volu-
metric de umplere, 1], , variaza liniar in functie
de presiunea din colectorul de admisie.

In aceste conditii, pentru fiecare dreapti se es-
timeaza presiunea din colectorul de admisie la
debit de aer nul, valoarea acestei presiuni o vom
nota cu P0. Aceasta valoare defineste presiunea
aferenta pierderilor gazodinamice pentru intreg
tronsonul de admisie.

Experienta aratd ca existd diferente intre curba
reala de umplere si dreapta care reda umplerea
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Fig. 1 Evidentiere curba umplere reali si drepta umplere teoretica

teoretica (fig. 1) /1/,/9/.

Pentru determinarea coeficientului volumetric

de umplere se utilizeaza relatii de interdepen-
denta intre coeficientul excesului de aer, ), stabi-
lit in urma masuratorilor cu ajutorul analizorului
de gaze si consumul de combustibil determinat
de obicei prin metoda gravimetrica. Relatia de
calcul folosita fiind:
. GM, A
V.-n

t

n. )
in care:

T, - este coeficientul volumetric de umplere;
k=285144 -0 constant3; Vt - cilindreea to-
tald 3
Ch - consumul de combustibil orar [kg/h];

; 7 - turatia motorului [rot/min];

M 45 - Masa de aer stoichiometricd a combus-
tibilului [kg]; A - coeficientul excesului de aer.
In figura 1 se prezinti modul de stabilire a va-
lorii lui PO in urma extrapolarii liniare pentru
valorile coeficientului volumetric de umplere si
presiunea din colectorul de admisie determinate
la standul motor. Ca urmare, presiunea reali res-
ponsabili de umplerea cilindrului motor va fi:
Pu= P~ Po ()
in care P, - este presiunea in colectorul de
admisie.

Masa de aer ce intra in cilindru se calculeazi

folosind ecuatia de stare a gazelor perfecte, din
care rezulta: v
p-V=m-R-T:>m=L (3)
in care: p_este data in Pa; V — cilindreea unita-
ra [ m’ ]; T - temperatura aerului in colectorul
de admisie [K]; R - constanta ideali a aerului=
287,68 [ J/kg-K]; m — masa de aer reald admisa
in cilindru [mg]. Desigur, ecuatia (3) nu repro-
duce perfect fenomenul de admisie a aerului in
motor, curgerea fiind de tip nepermanent, tur-
bulent, si influentatid de pierderi termogazodi-
namice. Aceste pierderi sunt cauzate in principal
de arhitectura §i dimensiunile tronsonului de
admisie. Ca urmare, ecuatia se corecteazi cu un
coeficient a determinat analitic ce depinde de
turatie, presiunea din colector si caracteristicile
constructive ale motorului. Astfel, ecuatia (3)
devine:
a-p-V
Mar = R1-7T

(4)

Avand masa de aer admisi in cilindruy, se poate

-10° [mg]

calcula coeficientul volumetric de umplere folo-
sind relatia:

©)

m

_m,
n,=—=
m

at

in care: T, - este coeficientul volumetric de



Ingineria Automobilului

4000
Zona ardere
stoichiometrica
A=1
g
[E Dreapta hmita pentru bucla
inchis/deschisa
600

0 Sarcina 100

Fig. 2 Zone de functionare motor

umplere [-]; M, - masa de aer reald admisa

in cilindru [mg]; M, - masa de aer teoretici ce
poate ocupa volumul cilindrului [mg].

Pentru determinarea coeficientului A se pleacd
de la estimarea presiunii in galeria de admisie,
Pou relatie ce cuprinde coeficientul global de
rezistenta al traseului de admisie, G, care tine
seama de pierderile prin frecare, prin variatia
brusci a sectiunii si prin schimbarea directiei de
curgere /2/. In urma determinirii coeficientului
de pierderi pentru intreg tronsonul de admisie
se poate realiza cartografierea pentru plaja de re-
gimuri aferenta variantei constructive de motor.
In aceste conditii se poate scrie:

- - 7
Pao = P =0.5:107-(14¢,)-p -, (6)

Wg o fiind viteza medie de curgere prin galeria
de admisie [m/s], ce se determini din ecuatia
debitului care trece prin orificiul liber al poartei
supapei de admisie /3/:
W, =(D*/d})n,-W,-180/4,,  (7)
incare: P, - este presiunea atmosferici [bar];
p. s densitatea fluidului proaspat [kg/m?],
1040

D- alezajul cilindrului [cm]; d o - diametrul
canalizatiei de admisie [cm]; 1], - coeficientul
volumetric de umplere [-]; W - viteza medie
a pistonului [m/s]; A o - durata deschiderii
supapei de admisie [°RAC].

Relatiile (6) si (7) evidentiaza corelatia dintre pa-
rametrii de curgere ai aerului, formula construc-
tivd a motorului si regimul de lucru al motorului.
Caurmare, coeficientul de corectie a masei de aer
admise in cilindru, a, se poate scrie:

0 =P/ Do (8)
unde p as =1 bar, este presiunea standard ac-
ceptatid din punct de vedere tehnic.

Pentru calculul masei de combustibil necesar
arderii stoichiometrice se pleaci de la masa de
aer admisa in cilindru.

m =m, -d, ©)
in care: M, - este masa de combustibil necesa-
13 arderii stoichiometrice [mg]; 77, - masa de
aer reald din cilindru [mg]; d, - dozajul teoretic,
in cazul de fatd d =1/14,3 pentru benzini Euro 5
cu 5% etanol comercializata §i in Romania.

In mod normal valoarea lui A este fixati in zona
ferestrei de reglaj (1 £ 0,03) din conditia atin-
gerii unui randament maxim de conversie pen-
tru convertorul catalitic. In anumite conditii, A
poate avea si alte valori pentru a raspunde unor
cerinte precum: imbogatirea amestecului pen-
tru stabilitate functionala la relanti, imbogatirea
amestecului pentru performante dinamice ma-
xime (cuplu maxim), imbogitirea amestecului
pentru protectia termica a convertorului catali-
tic, asa cum se vede in figura 2.

Calculul masei de combustibil necesar imboga-

tirii pentru performante dinamice ridicate (ex:
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A =0,892) sau pentru protectia termici a con-
vertorului catalitic foloseste in prima fazi relatia
(9) in care s-a determinat masa de combustibil
necesard arderii stoichiometrice.
Ca urmare, masa de combustibil necesari inde-
plinirii valorii de imbogatire, m , va fi:

mz‘.v
m,; = T, (10)
in care : }Li - valoarea impusa de imbogatire [-];
m, - masa de combustibil necesara arderii sto-
ichiometrice [mg].
Valoarea coeficientului excesului de aer situat in
zona ferestrei de reglaj implica cel mai bun ran-
dament pentru convertorul catalitic in tratarea
emisiilor nocive, valorile cuprinse intre 0,909 si
0,869 (zona 1 din fig. 2) dau performantele ridi-
cate, cu observatia ci eficacitatea convertorului
catalitic scade.
2. DETERMINARI PRIVIND
OPTIMIZAREA CONLUCRARII MAS
CU CONVERTORUL CATALITIC CU
TREI CAI (T.W.C.) DUPA CRITERIUL
COEFICIENTULUI DE UMPLERE A
CILINDRULUI
Pentru optimizare s-a plecat de la o calibrare
preliminara a motorului folosita pentru a iden-
tifica printr-un baleiaj de regim (turatie-sarcin)
coeficientul volumetric de umplere al motorului
misurat — 1 (fig. 3), coeficientul volumetric
de umplere estimat cu ajutorul soft-ului - n_,
(fig. 4) si totodata ecartul dintre cei doi coefici-
enti volumetrici de umplere - Ev (fig. S).
Intrucit coeficientul volumetric de umplere es-

timat, 1) este raportat la temperatura aerului

est,
de 25 °C si presiune atmosferica de 1,013 bar,
iar coeficientul volumetric de umplere masurat,
e, €StE raportat la aceeasi temperaturd a ae-
rului, dar presiune atmosferica de 1 bar, relatia
pentru calculul ecartului volumetric are forma:

M Moy 1,013 g 1 LOI3 Ny N 6010
T 100[%]= 100[%]  (11)

Se consideri ci ecartul are valori multumitoare
atunci cand 95% din determinari se situeaza in
plaja £3%, iar 70% din determinari au ecartul
cuprins in plaja +1,5%/8/.

In urma realizarii baleiajului de regim (varianta
neoptimizat), se poate observa cu usurint (fig.
S), ci ecartul dintre cei doi coeficienti volume-
trici de umplere nu este multumitor. Responsabil
de acest ecart nemultumitor este coeficientul de
corectie al masei de aer admis in cilindru, a. Ca
urmare a reconfigurarii arhitecturale a tronsonu-
lui de admisie, pierderile gazodinamice privind
stribaterea tronsonului de admise de citre flu-
xul de aer s-au modificat, ceea ce impune gasirea
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motor); ecartul inregistrat prezinta valori ce nu
indeplinesc criteriile de validare, inregistrandu-
se doar 45% din regimurile cercetate cuprinse
in plaja +1.5% si 89% din regimuri in plaja 3
9%, situatie intalnitd in special in zona turatiilor
mijlocii §i inalte; ca urmare a rezultatelor nesa-
tisfacitoare obtinute, s-a impus stabilirea unor
noi coeficienti de corectie pentru masa de aer
admisa in cilindru. In urma baleiajului de regim
(varianta optimizata), rezultate s-au dovedit a fi
multumitoare intrucit ambele criterii de valida-
re au fost indeplinite astfel: primul criteriu a fost
indeplinit cu o pondere de 74% de regimuri in-
cadrate in plaja £1.5%, iar pentru cel de al doilea

criteriu s-au inregistrat 95% din determiniri in

: —a—440 550 Ap plaja £3 %;
- gromé = Eargité [bar]
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unor noi coeficienti de corectie pentru a satisfa-
ce cerintele impuse.

In conditiile noii arhitecturi, aplicand metoda
propusi s-au determinat valorile coeficientului
de corectie a masei de aer admise in cilindru, a,
care asigura un ecart minim (fig. 6).

3. CONCLUZII

In urma analizei datelor experimentale se des-
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Influenta filtrului de aer asupra emisiilor poluante
ale motoarelor cu aprindere prin scanteie
The Influence of Air Filter on the Pollutant Emissions

of Spark Ignition Engines

s As. drd. ing. Marius Florin TOMA
Universitatea Politehnica
din Bucuresti, Romdnia

REZUMAT

Uzarea autovehiculelor i mai ales a motoare-
lor acestora este puternic influentata de praful
si noroiul din atmosfera. Pe parcursul utilizarii
filtrului de aer, acesta colecteaza impuritati din
aerul filtrat scazandu-i capacitatea de stocare.
Filtrele de aer sunt concepute si-si sporeascd
eficienta filtririi pe masuri ce se impregneaza cu
un strat de praf fin. Filtrul de aer se inlocuieste
preventiv, conform planului de mentenanta re-
comandat de constructor, fira a se tine cont de
nivelul de modificare a stirii tehnice al acestuia.
Lucrarea isi propune sa arate in ce masura folosi-
rea filtrului de aer peste limita impusa de planul
de mentenanti are efect asupra concentratiilor
emisiilor poluante pentru motoarele Renault
K7M.

CUVINTE CHEIE

Filtru de aer, emisii poluante, inlocuirea filtrului
de aer

ABSTRACT

Motor vehicle wear and especially engine wear
is strongly influenced by the dust and mud in the
atmosphere. Throughout the service life, the air
filter collects dirt from the filtered air, decrea-
sing the storage capacity. Air filters are designed
to improve their filtering efficiency as they be-
come impregnated by a layer of fine dust. The air
filter is replaced preventively, according to the
maintenance plan recommended by the manu-
facturer, without taking into account the level
of modification of its technical condition. The
paper intends to show to what extent the use of
air filter beyond the limit imposed by the main-
tenance plan has effects on the concentrations
of pollutant emissions of Renault K7M engines.
1.INTRODUCERE

Uzarea autovehiculelor i mai ales a motoare-
lor acestora este puternic influentata de praful
si noroiul din atmosferi, respectiv de pe su-
prafata drumurilor. Uzarea motorului duce la

scaderea performantelor energetice sila creg-
terea cantitatii de emisii poluante. Cantitatea
si proprietatile prafului care se gaseste in zona
de exploatare a autovehiculului sunt determi-
nate nu numai de particularitatile geografice
si climaterice ale regiunii respective, dar si de
calitatea drumului.

Gradul de incarcare cu praf al aerului atinge
0,01S g/m’® pe un drum asfaltat curat, 5,9 g/
m® pe un drum de pamant la nivelul rotilor
si intre 1,2+1,9 g/m® la inaltimea de 1,8+2,4
m fatd de sol la deplasarea autovehiculelor in
coloani pe un drum de pamant nisipos. La o
densitate de praf de 1,5 g/m? vizibilitatea este
redusid aproape complet. Avind in vedere
conditiile particulare de mediu in care se pot
deplasa automobilele, mentenanta filtrului de
aer trebuie adaptatd acestora [13].

Filtrele utilizate la motoarele cu ardere interna
trebuie sa indeplineascd mai multe conditii:

® si ocupe la maxim spatiul disponibil;

® si posede o capacitate mare de stocare de
impuritati;

e siretina particule cu diametre cit mai mici;

e si aiba rezistentd gazo-dinamica redusi, sa
permiti viteze mari de filtrare;

e protectie impotriva admisiei de ap4, zapadi;
® si-si mentina timp indelungat capacitatea de
filtrare;

e siaiba dimensiuni de gabarit §i masa redusa;
e reducerea uzurii globale a motorului;

e imbunititirea performantelor traductorului
masic de aer;

e imbunititirea performantelor energetice ale
motorului;

e rezistentd mare la temperaturile ridicate din
compartimentul motor;

e i fie reciclabil;

e costredus si cheltuieli de intretinere reduse.

Pe parcursul utilizarii filtrului de aer, acesta
colecteazd impuritati din aerul filtrat scazan-
du-i capacitatea de stocare. Filtrele de aer sunt
concepute si-si sporeascd eficienta filtrarii pe
misurd ce se impregneaza cu un strat de praf
fin. Acest strat depus initial functioneaza ca un

strat suplimentar de filtrare, crescind eficienta
filtririi de la 98 % la peste 99 %, conform [1],
[2]. Pe masuri ce creste cantitatea de impuritati
retinuti, creste si rezistenta gazodinamica opusa
de filtru §i existd pericolul desprinderii garnitu-
rii de etangare de pe locagul sau sau deteriorarea
mecanica a elementului filtrant, 1asdnd aerul ne-
filtrat si ajungd in cilindri. Indirect impuritatile
din aerul nefiltrat pot afecta buna functionare a
traductoarelor din aval de filtru.

Datoriti faptului ci se folosesc filtre de aer agre-
ate, altele decit cele fabricate de producitorul
automobilului, unele dintre acestea pot ridica
probleme la montare, ducind la spargerea sau
criparea carcaselor in care se monteazi [1], [2].
Conform [2], [3] se consideri ci un filtru de aer
trebuie inlocuit daci restrictia de presiune mai-
surata dupi filtru creste cu 2,5 kPa fati de valoa-
rea masurati in acelasi loc, in conditiile utilizarii
unui filtru nou.

Rezultatele cercetirilor anterioare [1] au aritat
ca nivelul de imbécsire al filtrului de aer nu are
o influenta semnificativa asupra consumului de
combustibil al autovehiculelor cu sistem de ali-
mentare cu injectie de benzina si control al cali-
tatii amestecului in bucla inchisa. Sistemele de
control si reglare ale motorului au fost capabile
sd mentind debitul de aer cerut, indiferent de
restrictiile de la nivelul filtrului de aer. La mo-
toarele alimentate prin carburatie s-a constatat
cresterea consumului de combustibil pe misu-
ra imbdcsirii filtrului (deci pe misura cresterii
restrictiondrii fluxului de aer). Cu toate aces-
tea, nivelul de restrictionare necesar pentru a
provoca o crestere semnificativa a consumului
de 10+15 % a fost unul extrem de sever, avind
o cidere de presiune de 5,95 kPa fata de filtrul
nou. In aceasti situatie, motorul autovehiculului
aproape ci nu putea functiona.

Pentru trei stadii de colmatare a filtrului auto-
mobilului mentionat [1], s-a misurat emisia de
monoxid de carbon la parcurgerea unui ciclu
standardizat HFET (Highway Fuel Economy
Test). Cand s-au utilizat filtre noi, cantitatea de
CO s-a situat intre 1,24+2,49 g/km, iar cu filtre
colmatate, care produceau o cadere de presi-

17



Ingineria Automobilului

Tabelul 1. Automobilele utilizate pentru cercetarea experimentala

Automobilul Parcursul automobilului Starea filtrului de aer / parcursul
(k] (km]
A 160130 nou
B 59827 nou
C 43523 13500
D 13726 13726

Analyzer sntration

36 ppn
.02 volz
.92 vo1z TN
34 ppat
.03 wiz BEXH-
P 1000 [

Fig. 3 Evolutia in timp si valorile instantanee ale concentratiei substantelor
emise de autovehicul in evacuare

une de 1,83 kPa, cantitatea de CO a fost intre
4,97+7,46 g/km. In a treia situatie s-a restrictio-
nat sever fluxul de aer, masurandu-se o cidere de
presiune de 5,95 kPa, iar in acest caz cantitatea
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de CO a crescut semnificativ intre 22,37+67,12
g/km. Pentru un automobil echipat cu sistem de
alimentare cu injectie de benzini, pentru care

au fost efectuate incercirile in cadrul aceluiagi

ciclu HFET si folosind filtre de aer in trei nive-
luri de colmatare, s-au inregistrat variatii mult
mai mici ale cantititii de monoxid de carbon. In
cazul filtrului nou, cantitatea de CO a fost intre
0,07+0,22 g/km, cu filtrul colmatat ce producea
o cidere de presiune de 0,5 kPa cantitatea de
CO misurata a fost intre 0,07+0,17 g/km, iar
cu filtrul cu un nivel de restrictionare intre 1,84
kPa si 2,1 kPa cantitatea de CO s-a situat intre
0,09+0,32 g/km [1], [4].

Cercetarea care face obiectul prezentei lucriri isi
propune investigarea modificarii stirii tehnice
a filtrelor de aer pentru patru automobile echi-
pate cu motor cu aprindere prin scanteie de 1,6
1. Acest tip de autovehicul respectd normele de
poluare Euro 4 si a fost fabricat intre anii 2004 si
2010. Pentru acest tip de autovehicul, conform
manualului de intretinere si reparare, se reco-
mandi inlocuirea filtrului de aer dupi un parcurs
de 20000 km sau dupi doi ani. Constructorul
impune injumatatirea distantei parcurse pentru
inlocuirea reperelor in cazul utilizirii in conditii
particulare, fira a prezenta argumente. La nive-
lul unititilor de intretinere si reparare exista de
asemenea diferente, insuficient argumentate,
legate de parcursul la care se inlocuiesc filtrele
de aer.

2. PREGATIREA SIEFECTUAREA
CERCETARILOR EXPERIMENTALE
Cercetirile experimentale s-au efectuat pe patru
automobile (A, B, C, D) cu acelasi tip de motor
termic K7M avand cilindreea de 1,6 1. Parcursul
celor patru automobile i starea tehnici a filtre-
lor de aer ale acestora sunt prezentate in tabelul
1.

In cadrul cercetirii experimentale au fost reali-
zate incerciri pentru fiecare automobil in doui
situatii ale sistemului de alimentare cu aer:
echipat cu filtrul specific aflat in utilizare (exem-
plificat in figura 1.b) si, respectiv, echipat cu un
filtru a cérui stare tehnicd a necesitat inlocuire,
in urma unui parcurs mai mare de 20000 km (fil-
trul imbacsit, prezentat in figura 1.a).
Incercirile au fost efectuate pe standul dina-
mometric echipat pentru misurarea emisiilor
de gaze ale autovehiculelor, aflat in dotarea
Universitatii. POLITEHNICA din Bucuresti,
Facultatea
Autovehicule Rutiere (figura 2). Au fost folosite

dispozitive pentru masurarea turatiei motorului

Transporturi, Departamentul

si a temperaturii uleiului. In incinta standului au
fost asigurate conditii identice de mediu pentru
cele patru automobile.

Regimurile de incercare au fost:

e mers incet in gol;
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Fig. 4 . Variatia concentratiei de CO in functie de regimurile de exploatare: a) stare initiald

a filtrului; b) filtru de aer imbacsit
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Fig. § Variatia concentratiei de HC in functie de regimurile de exploatare: a) stare initiald

a filtrului; b) filtru de aer imbAacsit

e mers in gol accelerat;

e rulare cu 1§ km/h in treapta I;

e rulare cu 32 km/h in treapta a II-a;

e rulare cu 50 km/h in treapta a ITl-a.
Regimurile stabilizate de viteza si treptele de vi-
tezd corespunzitoare au fost alese pe baza ciclu-
lui urban european de incercare NEDC (New
European Drive Cycle).

Pentru fiecare regim de incercare s-a masurat
concentratia substantelor emise de motorul
cu aprindere prin scinteie al automobilelor:
monoxidul de carbon CO, hidrocarburile ne-
arse HC si oxizii de azot NOx.

Misuririle efectuate cu motorul la mers in
gol accelerat, la turatia de cel putin 2000
min’', sunt necesare pentru validarea con-
centratiei de monoxid de carbon ([CO] <
0,2 % in volum) si de hidrocarburi nearse
([HC] < 100 ppm) conform reglementirilor
Registrului Auto Roméan, RN'TR 1, aliniate la
Directiva 98/69/CE, modificati de Directiva
2003/76/CE [15].

Pentru fiecare incercare au fost vizualizate si

inregistrate concentratiile emisiilor de gaze
utilizand sistemul de masuri al echipamentului
HORIBA MEXA 7000, a cirui interfata de afisa-
re a rezultatelor este prezentata in figura 3.

3. REZULTATELE OBTINUTE SI
INTERPRETAREA LOR

In urma efectuirii incercirilor experimentale, in
cadrul cirora s-au masurat concentratiile emisii-
lor poluante de CO, HC, NOx, precum i turatia
motorului in fiecare regim de functionare, s-au
obtinut rezultatele prezentate in figurile 4+7.

In urma analizei rezultatelor obtinute pentru
motoarele automobilelor functionidnd cu echi-
parea initiald, concentratia de CO se incadrea-
za in limitele impuse de RNTRI-Directiva
2003/76/CE, adici 0,3 % in volum la mers
incet in gol §i 0,2 % in volum la mers in gol ac-
celerat la cel putin 2000 min™. Au fost obtinute
valori mult inferioare acestor limite, intre 0,001
% i 0,014 % (figura 4.a).

Conform aceleiasi directive, continutul maxim
de hidrocarburi nearse din gazele de evacuare nu
trebuie sa depagseasci 100 ppm la turatia de mers

in gol accelerat. Se observi ca aceasti limita este
respectat la toate regimurile de functionare cu
turatia mai mare decit cea de mers incet in gol.
Concentratiile sunt mult sub limita admis3, in-
tre 2 si 41 ppm, la regimul de accelerare in gol de
2400 min™ si in cazul rularii pe stand, unde tu-
ratia corespunzatoare rularii cu vitezele mentio-
nate a fost in jurul valorilor de 2140 min™, 2520
min™, si respectiv 2640 min! (figura S.a).

La regimul de mers incet in gol se inregistreaza
valori mai ridicate ale concentratiei de hidro-
carburi, intre 57 si 238 ppm. Acest aspect este
normal, deoarece la turatia de mers incet in gol
grosimea stratului limitd, unul dintre principale-
le surse de HC, este mai mare. Grosimea stratu-
lui limita variaza intre 0,05+0,4 mm in functie
de dozaj, de presiune, de temperatura, de tur-
bulentele din cilindru [9], [1
stingerea flacarii are loc in zonele inguste ale

0]. De asemenea,

camerei de ardere, unde incircitura proaspata
poate ajunge, dar flacira nu reuseste sa se pro-
page. Fenomenul are loc din cauza faptului ci
aceste zone au volum mic §i suprafati mare, ceea
ce implicd un transfer ridicat de temperatura,
deci ricirea amestecului in aceste zone. In cazul
unui motor cu aprindere prin scinteie care are
o cilindree de 632 cm® pentru fiecare cilindru,
spatiile inguste au volumul de 3,1 cm’, repre-
zentind 3,5 % din volumul camerei de ardere
[9]. Hidrocarburile provin asadar in special din
fenomenul de stingere a flacarii la peretii came-
rei de ardere si in masa de gaze, precum si din
fenomenul de adsorbtie si desorbtie din filmul
de ulei si din depunerile din camera de ardere.
Aceste fenomene sunt favorizate de turatia re-
dusi specifici regimului de functionare la mers
incet in gol.

In cazul utilizarii filtrului de aer colmatat, se in-
registreaza o ugoard crestere a concentratiei de
monoxid de carbon (in medie cu 0,001 %) fata
de functionarea fard defect. Folosirea filtrelor
de aer imbdcsite poate limita umplerea cu aer a
cilindrilor. Umplerea fiind ingreunati, odata cu
cresterea turatiei sunt conditii de ardere incom-
pleta i deci de crestere a emisiei de monoxid
de carbon (asa cum se observa in figura 4.b).
Aceasti crestere este insa foarte redusé in com-
paratie cu situatia folosirii filtrului de aer in stare
buna de functionare. Monoxidul de carbon este
in primul rind rezultatul arderii incomplete de-
terminati de lipsa oxigenului in amestec. Cu cét
raportul aer - combustibil scade fati de raportul
stoichiometric, cu atit creste cantitatea de mo-
noxid de carbon format. In interiorul cilindru-
lui amestecul nu poate fi in totalitate omogen
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din cauza distributiei neuniforme, a vaporizarii
partiale, a gazelor arse reziduale. Aceste aspecte
contribuie de asemenea la cresterea emisiei de
CO.

Hidrocarburile nearse pastreazi aceeasi tendinta
observata in cazul functionirii cu echiparea ini-
tiala, inregistrindu-se o concentratie mai mare
lamersul incet in gol fati de celelalte regimuri de
functionare (figura S.b). La acest regim, pentru
trei din cele patru automobile emisiile de HC
depasesc concentratia de 100 ppm, dar acest
fapt este cauzat de regimul de functionare. Acest
regim este caracterizat de o turatie redusa (740
min), deci de o turbulenta scizuti in camera de
ardere, conditii ce nu favorizeazi arderea si con-
duc la mirirea grosimii stratului limita.

Valorile concentratiei de NOx misurate sunt
de ordinul zecilor de ppm si nu se remarci o
tendinta privind evolutia acestei concentratii in
functie de regimul de functionare in cele doui
situatii analizate (figura 6).

4. CONCLUZII

In urma comparirii rezultatelor obtinute in si-
tuatiile investigate, se poate spune ci nivelul

emisiilor poluante este influentat in foarte mica
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misuri de starea filtrului de aer.

Sistemele de alimentare cu control in bucli in-
chisi a calitatii amestecului adapteazi cantitatea
de combustibil injectatd, in functie de masa de
aer admisa in cilindrii motorului. In acest fel se
compenseaza rezistenta suplimentard produsi
de imbécsirea filtrului. La sistemele de alimen-
tare cu injectie de benzini la care actionarea cla-
petei de acceleratie se face prin cablu, aga cum
este si sistemul supus incercirii, este de agteptat
ca puterea maxima a motorului si fie afectatd
in conditiile folosirii filtrelor de aer colmatate.
De asemenea, la colmatarea excesivi a filtrului
este posibild deformarea sau deteriorarea fizica
a acestuia, care sa permita absorbtia in motor a
aerului nefiltrat, avind consecinte severe asupra
intensificirii procesului de uzare abrazivi la ni-
velul cilindrilor si nu numai.

Inlocuirea prematuri a filtrelor de aer are con-
secinte economice si de fiabilitate asupra mo-
torului [2]. Pentru stabilirea momentului inlo-
cuirii filtrelor se impune stabilirea unor criterii
argumentate, altele decat parcursul i intervalul
de timp, pentru a preveni inlocuirea prematura

a acestora.
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ABSTRACT

This paper presents how to use of wire rope
isolators (WRI) for vibration attenuation that
appears at vehicle systems. The objective of
this paper is to present the wire rope isolators
applications in engineering, the representation
of hysteresis curves of these elastic elements and
the vibration attenuation level of wire rope iso-
lators used in a specific application of a vibration
isolation for exhaust lines. Usually the exhaust
system it is suspended with rubber mounts and
the target is changing them with the new soluti-
ons of wire-rope mounts to see the differences
of the damping of vibrations between the two
types of suspension.The article is based on the
experimental results made in the engine test
bench of the Faculty of Mechanical Engineering.
Measurement results are compared between the
rubber isolators and wire rope isolators, which
can observed a higher degree of vibration atte-
nuation for WRI for low and medium frequen-
cies compared to rubber elastic elements tested.
Using the two types of elastic elements in vibra-
tions attenuation have advantages and disadvan-
tages depending on the application are used.
1.INTRODUCERE

Solutiile noi de amortizoare din cablu de otel
pentru sistemele auxiliare ale automobilului
sunt constructii de arcuri speciale, cablul fiind
infisurat pe doua perechi de bride. In general
se disting doua tipuri de amortizoare ca forma:
elicoidale — cu bride longiforme, (Fig.1), respec-
tiv cele poliedrice - cu bride in forma de poligon
echilateral, cablul arcuit agsezandu-se in planuri-
le muchiilor poliedrului, (Fig.2).

Noutatea fata de arcurile clasice consta in fap-
tul ca solutia noua este materializata printr-un

Fig.1. Amortizor elicoidal

cablu de otel multifilar, in
timp ce variantele clasice
sunt monofilare de diferite
sectiuni: rotunde, pitrate,
dreptunghiulare, tubulare.
2. ELEMENTE
CONSTRUCTIVE

din cablu

de otel sunt compuse din-

Amortizoarele

-30 -20

tr-un cablu de un anumit
diametru si lungime si pa-
tru bride: doua exterioare,
respectiv doud interioare.
In cazul amortizoarelor de
forma elicoidala, cablul in-
fasurat cilindric este fixat
intre doud bride de-a lun-
gul a doui generatoare, in oglinda, ale cilindru-
lui virtual al infagurarii. Pe bride, pe o parte sunt
frezate transversal canale de sectiune semirotun-
da in care se ageazi cablul; fixarea acestuia intre
cele doua bride fiind realizata cu suruburi sau ni-
turi. Constructia amortizoarelor poliedrice este
similara, cu urmitoarea particularitate: cablul
se infigoara dupi directia muchiilor unui poli-
edru virtual, in general cu 3 — 8 muchii curbe.
Materialul cablului poate fi otel carbon zincat
sau otel inoxidabil, magnetic sau nemagnetic, in
functie de mediul in care se utilizeaza amortizo-
rul. Bridele sunt confectionate din aluminiu,otel
carbon zincat sau inoxidabil in functie de cerin-
tele aplicatiei in care sunt utilizate. Privind mon-
tarea amortizoarelor, bridele pot fi previzute cu
gauri de trecere normale, giuri zencuite i gauri
filetate, conform modului de fixare in pozitia de
functionare. Aceste amortizoare speciale functi-
oneazi ca un arc spiral normal combinat cu un
amortizor, cu avantajul de a avea grade de liber-

Deplasare- [mm]9q

Fig.2. Amortizor poliedric

150 Fomn\]ﬂ

10 20

-100

Fig.3. Caracteristica de histerezis a arcului neconventional

tate pe toate cele trei directii. Cablul are o amor-

tizare ridicata datorita frecarii intre spirele ca-
blului. Sub actiunea fortelor care solicita cablul
apare fenomenul de frecare intre spire, fenomen
care are rolul de a disipa energia din sistem.
Aceste elemente elastice sunt descrise mate-
matic de modele care tin seama de sistemele
histeretice. Curba de histerezis a acestor arcuri
defineste factorul de amortizare §i permite eva-
luarea energiei disipate. In vederea determinarii
factorului de amortizare al acestor tipuri de ele-
mente elastice s-a realizat curba de histerezis al
unui element elastic, prezentati in fig.3.
3.DOMENIIDE UTILIZARE
Amortizoarele din cablu de otel sunt folosite in
aplicatii unde apar socuri sau deplasirile sunt
mari. De asemenea ele sunt utilizate pentru ate-
nuarea vibratiilor cu frecventa cuprinsa intre 5
si 300 Hz, in special unde sistemele au amplitu-
dini mari si frecvente joase. Incircarea statici pe
care poate sa o preia elementele elastice poate fi
incepand de la citeva grame péni la S tone pe
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Fig.4. Aparatura electronici a navelor
montate pe elemente elastice
din cablu de otel

Fig.6 Linia de esapament montata
pe elemente elastice din cablu de otel

element.

Fiind solutii foarte eficiente de atenuare a vibra-
tiilor §i socurilor, sunt prezentate citeva dome-
nii de aplicare a acestor solutii in domeniul ingi-
neriei. Elementele elastice din cablu de otel sunt
utilizate in industria maritima unde au rolul de a
proteja echipamentele electronice de la bordul
navei. Astfel in fig.4 este prezentat un exemplu
de utilizare al acestei solutii de atenuare a go-
curilor si vibratiilor. Echipamentele electronice
(2) aflate in cabina vaselor maritime (3) sunt
suspendate de elementele elastice din cablu de
otel (1) astfel inct socurile si vibratiile induse
de conditiile de deplasare sa nu provoace dete-
riorarea sau functionarea aparaturii in afara pa-
rametrilor optimi.

Un alt exemplu de utilizare al elementelor elas-
tice din sarma de otel este cel al industriei pre-
lucrarii metalelor prin aschiere. Deoarece in
procesul de aschiere pot apirea vibratii si socuri
mari, unititile electronice de comandai i control
ale maginilor unelte sunt instalate pe asemenea
elemente de amortizare. In fig.5 este prezentat

un exemplu de utilizare al amortizoarelor din
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Fig.S. Aparatura electronica a masinilor-unelte insatalte pe izolatori din cablu

cablu de otel (1) in protectia hard-discului (2)
unei magini de frezat (3). De asemenea, un do-
meniu de interes pentru aceste amortizoare este
cel al sistemelor de sustinere a generatoarelor si
computerelor la motoare cu ardere interna stati-
onare de mare capacitate, la care apar vibratii in
timpul functionarii motorului.

Arcurile amortizoare din cablu ar putea fi folo-
site si la constructia drumurilor la parapetii me-
talici de protectie in curbe periculoase. Aceste
elemente montate pe spatele barierelor, in cazul
unui accident, acestia pot prelua energia de im-
pact din momentul contactului cu autovehicule-
le, mirind siguranta persoanelor aflate in auto-
vehicul in timpul impactului.

4. APLICATII IN INDUSTRIA DE
AUTOVEHICULE

In constructia de autovehicule, aceste tipuri de
arcuri pot fi folosite pentru protectia sistemele
mecanice si electronice care sunt supuse la vi-
bratii sau socuri, dar si acolo unde elementele
din cauciuc nu poate fi folosit din cauza tempe-
raturii.

Sunt evidentiate citeva exemple de utilizare a
elementelor elastice din cablu de otel in indus-
tria constructoare de masgini:

> barele de parasoc ale autovehiculului,

> suspensia scaunelor pasagerilor,

> suspensia sistemului de evacuare a gazelor
din motor

> sistemul de fixare a motorului pe sasiu, in
locul sau in combinatie cu amortizoarele din
elastomeri

> fixarea echipamentelor auxiliare pe motor
> protejarea unittii electronice de comanda a
motorului §i autovehiculului

> fixarea aparaturii de radar i dispozitivelor
de iluminare la vehiculele speciale

Asupra elementelor elastice din cablu de otel
s-au ficut cercetiri intr-o aplicatie de atenuare
a vibratiilor liniei de esapament asupra modu-
lui si a gradului de izolare a vibratiilor pe care
il au aceste elemente. Masuratorile s-au efectu-
at in bancul de testari motoare al Facultatii de
Inginerie Mecanici, unde linia de esapament s-a
montat atit pe elemente elastice din cauciuc cét
si pe elemente elastice din cablu de otel. Senzorii
triaxiali fost montati astfel incat si evalueze sem-
nalul care intrd in elementul elastic cit si sem-
nalul care este filtrat de citre elementele elastice
analizate. Analiza rezultatelor masuratorilor s-a
realizat comparativ intre cele doua tipuri de
amortizoare §i a urmarit evidentierea nivelului
maxim al amplitudinii acceleratiei in raport cu
turatia pe toate cele trei directii de masurare.
Directiile de masurare au fost definite astfel:

x — transversal pe linia de esapament, transver-
sal pe axa arborelui cotit al motorului

y — longitudinal pe linia de esapament, longitu-
dinal pe axa arborelui cotit al motorului

z — vertical

Rezultatele analizei sunt prezentate sub forma
de grafice in care sunt expuse valorile amplitu-
dinii acceleratiei in raport cu turatia pe fiecare
directie dar si corespunzitoare fiecarui tip de
elemente elastic analizat astfel:

» curba neagrd - elementul elastic din cau-
ciuc

» curba rosie — elementul elastic din cablu de
otel de tip KR 3,5 7-02

» curba albastra — elementul elastic din cablu
de otel de tip KR 3,5 9-02

Prin analiza comportamentului vibratoriu ale
elementelor elastice din cablu de otel, se obser-
va pe directia X directie perpendiculara pe linia
de esapament,
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Pe directia X (fig.7) amortizoarele din cablu de
otel prezintd céteva varfuri de amplitudine ale
acceleratiei corespunzatoare unor turatii critice
ce pun in evidenta fenomenele de rezonanta.
Astfel pentru turatiile mari de la 2500 rpm pana
la 4500 rpm, elementele elastice din cauciuc
prezinti o amortizare mai buna decét cele din
cablu. Acelasi fenomen se intdmpla si la turatiile
de 1200-1600rpm unde elementele din cablu
atenueaza mai putin decit cele din cauciuc.

Pe directia Y (fig.8), cele doua elemnte elastice
din cablu, KR 3,5-7 si KR 3,5-9, reduc semni-

ficativ varfurile de amplitudine ale acceleratiei
péna la turatia de 3400 rpm, peste aceasta tura-
tie elementele elastice din cablu de otel nu mai
prezinta aceeasi eficienta.

Pe directia verticala, directia Z (fig.9), elemen-
tele elastice din cablu prezinta ceam mai buna
amortizare in raport cu cele din cauciuc. Nivelul
amplitudinii acceleratiei este redus cu 6 dB RMS
pe toata plaja de turatie, iar intre turatiile 2600-
3600 rpm elementele din cablu reduce vérful
de amplitudine al acceleratiei corespunzator
elementelor din cauciuc. Peste turatia de 3600

rpm, turatie corespunzataore frecventelor mari,
gradul de atenuare al vibratiilor este scazut
Printr-o analiza globala a comportamentului
vibratoriu al acestor elemente elastice din cablu
de otel se poate spune ca aceste solutii de amor-
tizoare pot fi aplicate cu succes in diferite apli-
catii de atenuarea a vibratiilor. Deoarece sunt
elemente exclusiv metalice prezinti dezavan-
tajul transmiterii vibratiilor pe cale solida catre
receptor. Astfel pentru a beneficia la maxim de
proprietatile de atenuare a vibratiilor specifice
elementelor elastice din cablu de otel, acestia
trebuie utilizati in aplicatii de atenuare a vibrati-
ilor cu amplitudini mari ale deplasirii si frecven-
te mici ale acestora.

5. CONCLUZII

In acest articol s-a realizat o scurti prezentare a
elementelor elastice din cablu de otel cu privire
la constructia acestora, proprietatilor de atenu-
are a vibratiilor, domenii de utilizare si aplicatii
ale acestora in industria constructoare de ma-
sini

Masuratorile efectuate asupra unor tipuri de ele-
mente elastice de cauciuc, utilizati intr-o aplica-
tie de atenuare a vibratiilor liniei de esapament,
au aratat faptul ca aceste elemente elastice pre-
zintd bune proprietati de atenuare a vibratiilor
in comparatiei cu elementele elastice din cau-
ciuc la frecvente mic si medii.

Amortizoarele din cablu de otel reprezinti solu-
tii bune de atenuare a vibratiilor daca sunt utili-
zati in sisteme si aplicatii a caror amplitudine a

deplasirii este mare la frecvente mici si medii.
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Gercetari privind optimizarea constructiva si functionala a unor componente

din sistemele motorului si automobilului
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Lucrarea i§i propune o abordare complexa, de amploare, a unor aspecte pri-
vind optimizarea constructivi si functionala pentru sistemele mecanice, cu
referire directs, teoretici §i experimentald, la unele componente ale autove-
hiculului §i motorului cu ardere interna.

Determindrile experimentale, ca parte aplicativa, aduc o serie de elemente
novatoare prin tehnica de masurare spatiali folosita, care permite analizarea
formei, deformatiilor si tensiunilor, fiind folosita in analizarea unui ansamblu
format din piese conjugate unde folosirea unor tehnici clasice, care folosesc
mdrci tensometrice, este inaplicabild, din cauza accesibilititii reduse la zonele
critice. Astfel se verifici oportunitatea aplicabilitatii acestei metode moderne,
a cirei sensibilitate de determinare este mai buni decat a metodei clasice.

Studii si cercetari privind efectele regiajelor unui motor cu injectie de benzina
asupra performantelor motorului si a poluarii mediului

Autor: Ioan Dumitru Hiticas

Conducator stiintific: Prof. univ. .dr. ing. Danili Iorga, Universitatea ,Poli-
tehnica” Timisoara.

Obiectivul principal al lucrarii il reprezinta realizarea de reglaje la nivelul
ECU al motoarelor cu aprindere prin scinteie cu scopul cresterii perfor-
mantelor energetice al acestora.

Studiile si cercetirile de specialitate din prezent dezvolta pasii precedenti
ai tehnologiei, care continui zi de zi sa evolueze. Modificarea parametrilor
unui motor poate avea mai multe scopuri: reducerea consumului, reducerea
noxelor sau cresterea performantelor. Acest din urma scop a fost urmarit in
aceasta lucrare. Documentarea cu privire la metodele de reglaje, la solutii-
le aplicate precum si noile posibilitati care pot fi atinse, au fost pasii initiali
pentru cercetirile experimentale din prezenta lucrare.

Motoarele de productie de serie au fost primele analizate din punctul de
vedere al reglajelor unitatii electronice de comanda si control. S-au realizat
modificiri prin care s-a
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Relizari studentesti

A '_L'.-f" a scris istoria participarii romanesti la evenimentele Formula Student

Lector Dr.MSc.Eng.
Mihai COMSIT

Universitatii ,Transilvania” din Brasov, primul

este echipa de

cur-

se reprezentativa a

grup de studenti romani care s-au inscris in eve-
nimentele de tip Formula Student. Ideea de a
pune in aplicare un proiect atit de ambitios ne-a
venit in 2009, cind un colectiv de studenti pro-
venind de la diferite sectii de inginerie ale uni-
versitatii noastre si-au unit fortele si au construit
un monopost de Formula Student. Perseverenta
si determinarea noastra ne-au condus in Regatul
Unit al Marii Britanii, pe Circuitul de la Silverstone,
unde am finalizat competitia pe pozitia 78, foarte
aproape de mijlocul clasamentului.

De atunci, proiectul a evoluat intens in cteva as-
pecte majore: a crescut calitatea muncii noastre
prin faptul ci am investit permanent in pregi-
tirea academici si profesionald, am legat relatii
de stranse de colaborare cu mari companii mul-
tinationale si ne-am implicat in competitiile de
Formula Student in fiecare an incepand cu 2009,
castigind pe aceasti cale experienta.
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Imbunititirile pe care le-am adus monoposturi-
lor se reflecti in rezultatele pe care le-am obtinut
in competitii. BS10, monopostul nostru din 2010
a concurat in doud evenimente importante: pe
Circuitul de la Silverstone si pe Circuit de Catalunya,
unde am obtinut rezultate satisficitoare (cea de-a
60-a pozitie in competitia britanici si cea de-a
11-a pozitie pe circuitul spaniol). Anul 2011 a
fost cel mai de succes sezon al nostru conside-
rand atat rezultatele obtinute, dar si faptul ca am
participat in trei competitii: pe Circuitul de la
Silverstone, pe Circuit de Catalunya si pe circuitul
italian Varano de’Melegari. In clasamentul britanic
am obtinut locul 64 si in Italia ne-am pozitionat
pe 41. Competitia spaniola a fost o adevarati
realizare pentru noi, reusind si cistigim proba
consumului redus de combustibil si obtindnd cea
de-a 4-a pozitie la proba de anduranti. In clasa-
mentul general ne-am pozitionat pe locul 8. Mai
mult decét atat, am fost distinsi cu un premiu
oferit de concertul SEAT: Best Teamwork, Spain
pentru spiritul de echipi si inventivitatea tehnica
afisate. In 2012 am obtinut cel mai bun scor pe cel
mai complex circuit, cel de la Silverstone (pozitia

58) si am fost apreciati de sursele media.

Pentru sezonul 2013, ne-am setat obiectivele de
a imbunatiti monopostul ca aspect si functiona-
litate, asa ca tintim prima treime a clasamentelor
britanic si spaniol, competitii pentru care ne-am
si inregistrat.

In spatele acestor rezultate stau munca depusi,
devotamentul nostru si ore intregi de studiu.
Tehnologiile avansate pe care le-am utilizat §i
suportul primit de la colaboratorii nostri profesi-
onisti au condus la imbunititiri tehnice semnifi-
cative pe care am vrea sa le prezentam succint in
cele ce urmeaza.

Monopostul nostru BS09 a avut un design simplu
si compact, orientat mai degraba spre functiona-
lism. Dimensiunile definitorii ale monopostului
sunt 2592mm x 1377mm x 1174mm, el cinta-
rind 297 de Kg. Vehiculul a fost propulsat de un
motor Honda CBR 600 RR, model din 2004, cu
4 cilindri §i o cursi de 42,5 mm, sistemul de ali-
mentare fiind un sistem dual secvential de injectie
a combustibilului. In primul nostru an am ales un
model de suspensie cu brate inegale si axe parale-
le, de tip Push Rod, actionénd un arc §i un amor-
tizor orientate orizontal si directie cu geometrie

Ackermann. Ne-am decis sa utilizim o transmisie
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prin lant, un diferential Drexler cu alunecare limitata si un sistem de
franare cu etriere avind 4 pistoane, cu 4 discuri de frana semiflotante
(cu diametrul de 220 mm), aspecte ce au rimas aproape neschimba-
te de-a lungul urmitoarelor patru sezoane, fiind considerate eficien-
te si accesibile. Piesele si ansamblele au fost integrate intr-un sasiu
spatial construit din teavi tubulara acoperiti cu panouri compozite,
invelit in fibra de carbon si Kevlar, ceea ce a constituit si baza caro-
seriei. Ca factori de sigurantd, am atasat panouri ignifuge din otel si
un atenuator de impact realizat din tabli cu grosime de 2 mm ce de-
fineste un trunchi de piramida decupat. Segmentul de electronici a
fost elementar, constiand in mare parte din cétiva senzori ce asigurau
comunicarea intre partile esentiale. Designul usor §i compact reflec-
ta ingeniozitatea studentilor in cele mai mici detalii.

Monoposturile din 2012 si 2013 au fost optimizate substantial.
Dimensiunile definitorii ale lui BS12 sunt 2950 mm x 1455 mm
x 1120 mm, masina cantarind 282 de Kg. Am pastrat motorul tip
Honda CBR 600 RR si am utilizat un sistem de injectie realizat de
studenti, controlat de o unitate electronici. Am aplicat, de aseme-
nea, acelasi principiu al transmisiei prin lant, dar am adiugat si un
sistem de tensionare in sprijinul andurantei. Sistemul de suspensie
a fost optimizat si simulat intr-un software specializat: brate inegale
in forma de A, cu axe concurente, de tip Pull Rod (fata) si Push Rod F
(spate). Geometria directiei a fost schimbati in cea de tipul Anti-
Ackermann, potriviti pentru acest tip de vehicul de curse si imbu-
natatind performantele dinamice. Sasiul a fost construit din teava
tubulari din aliajul 25CrMo4, de un diametru redus, iar caroseria a
fost realizata din fibra de sticla. La modul general, am intentionat sa
crestem performanta si si reducem surplusul de masa. Atenuatorul
de impact utilizat la competitiile din 2012 a fost o structura tridi-
mensionald de tip sandvis construitd din tabla cu grosimile de 0,5
si 1,5 mm. Departamentul responsabil cu partea de electronici a |
ficut progrese importante: am folosit unitati de control pentru mo-
tor avansate, am montat un schimbitor de viteze automat cu padele,
am actualizat bordul masinii ( furniza informatii importante despre
turatie, temperatura, etc.). Am reusit, de asemenea, si controlim
procesele dezvoltate de sonda Lambda. La testul de acceleratie am
utilizat un program de schimbare automati treptelor de viteza ceea
ce ne-a ajutat sa scoatem niste timpi foarte buni.

Monopostul din 2013 va integra un sistem de supraalimentare, un
bord programabil incorporat in volanul customizat realizat din fibra
de carbon, un schimbator de viteze automat cu padele, iar ambre- |-
iajul va fi actionat electronic (prin intermediul unui servomotor). I
Speram si obtinem un sistem de telemetrie wireless, care impreuna
cu o serie de senzori vor asigura o comunicare eficientd mediu — mo-
nopost —pilot. Aerodinamica maginii este imbunititita, elementele
suple si simplificate de design previn pierderile energetice si contri-
buie la aspectul vehiculului. Ne propunem sa reducem considerabil
masa masinii, ceea ce va conduce la fragmentarea caroseriei, partile
sale elementare fiind realizate din fibrd de carbon.

Privind retrospectiv, este foarte imbucuritor sa observam trase-
ul dezvoltirii noastre care nu ar fi putut fi realizati fara sprijinul
Universitatii §i al Partenerilor. Suntem méndri de faptul ca am re-
usit, impreuna cu colegii nostri de la alte universititi roménesti, sa
ridicim nivelul culturii motorsportului din Roménia. Speram si ne

bucuriam de noul sezon si si ne intoarcem acasi cu mari realizari.
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PROIECTE DE COLABORARE ALE COMPANIEI BOSCH
CU UNIVERSITATEA TEHNICA DIN CLUJ - NAPOCA

. Angajatii cu inalta calificare reprezinta un factor decisiv pentru succesul viitor al companiei Bosch la Cluj.
In timp ce universitatile din Cluj-Napoca reprezinta o sursa optima de absolventi competenti, Bosch ofera
oportunitati atragatoare de cariere in domeniul tehnologiei auto. Din acest motiv, Bosch a initiat mai multe
proiecte in colaborare cu Universitatea Tehnica din Cluj, implicand inca de pe bancile facultatii cat mai multi
studenti in procesele si standardele de dezvoltare specifice Bosch. Astfel, concernul german urmareste sa
stimuleze cresterea competentelor si gradul de calificare in standarde industriale ale universitatilor si studentilor.
1)  Sistemele de asistare a soferului pe baza de sisteme video: dezvoltarea algoritmilor si a software-ului

Cel mai mare furnizor de componente auto pe plan mondial, compania germana Robert Bosch GmbH, este liderul
de piata in domeniul sistemelor inovatoare de asistare a soferului. Aceste sisteme includ cele mai noi si incitante
componente electronice de asistenta din autovehiculele moderne. De exemplu, sporesc siguranta conducerii
autovehiculelor cu ajutorul camerelor video si al senzorilor radar, evitand parasirea accidentald a benzii de rulare
si sustinand soferul in efectuarea manevrelor critice de franare, atunci cand acesta este coplesit de situatiile
complexe din trafic. in plus, acestea asigura o conducere mai confortabild a autovehiculului, de exemplu prin
controlul automat al fazei lungi, pentru a asigura o iluminare optima a drumului in orice situatie sau prin
recunoasterea si afisarea semnelor de circulatie.

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca si sectia de informatica a acesteia, Facultatea de Automatica si
Calculatoare, sub conducerea prof. Sergiu Nedevschi, avand functia de vice-rector si sef de catedra Cercetare
stiintifica si Tehnologia Informatiei si Comunicarii, este una dintre universitatile europene de prestigiu in domeniul
tehnologiilor de prelucrare a imaginii. Nivelul inalt de calificare al Universitatii Tehnice din Cluj pentru nevoile
industriale din domeniul sistemelor de asistare a goferului a fost motivul pentru care Bosch a stabilit o colaborare
stransa cu aceasta.

Proiectele derulate in colaborare cu studentii, avand ca obiectiv dezvoltarea algoritmilor de software pentru
sistemele de asistare a soferului si atribuirea unor sarcini particulare de dezvoltare vor face obiectul acestei
colaboriri si vor avea o contributie importanta la derularea proiectelor industriale. Avand in vedere aceste
premize atrdgatoare, ambii parteneri intentioneaza sa extinda aceasta colaborare in viitor.

2) Sistemele de invertoare fotovoltaice

Compania Bosch Power Tec GmbH a fost infiintatd in ianuarie 2011, ca sucursala detinuta integral de Robert
Bosch GmbH. Obiectul de activitate al acesteia este dezvoltarea si comercializarea componentelor electronice
pentru utilizarea energiilor regenerabile. Portofoliul companiei include invertoare fotovoltaice de inalta eficienta,
statii de invertoare prefabricate, solutii de gestionare a sistemelor si tehnologii inovatoare de stocare a energiei
electrice. La acest portofoliu se adauga contracte extinse de service si intretinere pentru fiecare grupa de
produse. Bosch Power Tec Imbina experienta de peste 125 de ani a companiei Bosch in sectorul tehnologiei auto
cu domeniul energiilor regenerabile si se va implica in activitatea de dezvoltare si productie a invertoarelor
fotovoltaice de la Cluj-Napoca.

Universitatea Tehnica de la Cluj-Napoca, impreuna cu sectia de Electronica Aplicata a Facultatii de Electronica,
Telecomunicatii si Tehnologia Informatiei din cadrul acesteia se situeaza printre liderii din domeniul electronicii,
atat din punct de vedere teoretic, cat si al aplicatiilor practice. Nivelul inalt de calificare al Universitatii Tehnice
Cluj in domeniul electronicii de putere si al sistemelor integrate este deosebit de atragator pentru Bosch, care va
initia o colaborare stransa cu prof. dr. ing. Dorin Petreus, directorul sectiei de Electronica Aplicata, referitoare la
proiectele pentru sistemele de invertoare fotovoltaice derulate cu studentii.

3)  Autovehiculele demonstrative Bosch

In colaborare cu lector dr. Bogdan Ovidiu Varga, in calitate de coordonator din partea sectiei de Inginerie Auto si
Transporturi, Bosch a initiat un proiect pentru studenti, avand drept scop crearea a patru autovehicule
demonstrative diferite, care sa promoveze si sé& demonstreze obiectivul produselor auto Bosch integrate in
functionalitatea intregului autovehicul, punand accent pe produsele care vor fi fabricate si dezvoltate in cadrul
noului centru Bosch.

Sectia de Inginerie Auto si Transporturi face parte din Facultatea de Inginerie Mecanica din cadrul Universitatii
Tehnice Cluj-Napoca si este una dintre cele mai prolifice sectii in domeniul cercetarii, al investitiilor logistice,
avand un numar mare de studenti in domeniile ingineriei auto si ingineriei transporturilor.



