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Tehnici de Descarcerare din Vehicule

Acest ghid este un îndrumar operaţional de descarcerare care se 
aplică exclusiv echipamentelor fi rmei HOLNATRO – Olanda.

Scopul cărţii este acela de a oferi o bază de plecare în ceea ce pri-
vește tehnicile de descarcerare, folosind desene și fotografi i sugestive 
și texte explicative. Ea prezintă și principii generale care pot fi  folosite 
și adaptate în orice situaţie.

Tehnicile de descarcerare din vehicule sunt descrise ţinând sea-
ma de ultimele îmbunătăţiri tehnologice în domeniul construcţiilor 
de mașini. Pot exista câteva noi abordări, care nu sunt încă folosite sau 
aprobate de autorităţile din ţara noastră, caz în care trebuie respectate 
regulile stabilite de autorităţi.

La fel ca la toate aplicaţiile noi și la acestea se recomandă impe-
rativ că, înainte de a fi  adoptate ca proceduri standard în cazurile reale, 

să fi e întâi exersate într-un mediu controlat.
Ea se adresează tuturor acelora care au o profesie în domeniul salvării vieţilor omenești: pompier, 

medic, militar sau simplu salvator civil și poate fi  utilă inginerilor și tehnicienilor din domeniul ingineriei 
automobilului.

BIBLIA TRA NSPORTURILOR 2008 – rutier –

Lucrarea, întocmită de Uniunea Naţională a Transportatorilor Rutieri 
din Români și TIR Magazin, care cuprinde 1100 de pagini, conţine legislaţia 
în vigoare în prezent în România din domeniul transportului rutier. 

Culegerea de acte normative are următoarele capitole: 1. Convenţii și 
acorduri semnate de România cu privire la transportul rutier internaţional; 
2. Acte normative care reglementează în România transporturile rutiere și 
activităţile conexe acestora; 3. Timpul de lucru; 4. Legislaţie regim TIR; 5. 
Legislaţie vamală; 6. Codul rutier;
7. Acte normative cu privire la infrastructura rutieră; 8. Reglementări și nor-
me tehnice în transporturile rutiere; 9. Acte normative cu privire la organi-
zarea și funcţionarea anumitor autorităţi competente din domeniul trans-
porturilor rutiere. 

Cartea prezintă un interes deosebit pentru inginerii, tehnicienii și întregul personal care activează în 
sectorul transporturilor rutiere, naţionale și internaţionale dar în același timp și pentru inginerii și tehnicie-
nii care lucrează în diversele domenii ale ingineriei automobilului, cadrele universitare precum doctoranzii 
sau masteranzii și studenţii, din acest domeniu.

Este un produs al grupului de presă Investigatorul, editat în anul 2008, cod ISSN 1843 – 6331.
Lucrarea poate fi  comandată la redacţia revistei TIR Magazin, Casa Presei Libere nr. 1, Corp C, et 3, 

cam. 327, 355 sau 328, sector 1, București, telefon 021.317.90.74, fax 021.317.095.
Preţul recomandat de editură este de 99 lei.
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În urmă nu cu mulţi ani, lumea 
automobilistică a fost şocată de 
anunţul domnului Louis Schweizer, 

pe atunci preşedinte al fi rmei Renault, 
privind realizarea unui automobil de 5000 
USD; era vorba de autoturismul Logan 
fabricat în România. Mulţi prevedeau un 
eşec de proporţii, dar anii au trecut şi, chiar 
dacă preţul Loganului a depăşit sensibil 
plafonul anunţat iniţial, acest automobil a 
cunoscut un real succes pe piaţa mondială, 

motiv care a făcut ca şi alţi mari producători să îşi dirijeze eforturile în această 
direcţie.
Salonul Internaţional de Automobile de la Geneva din acest an a consemnat 
o apariţie cu totul specială în clasa automobilelor cu preţ redus: autoturis-
nul Tata Nano, produs de fi rma indiană Tata Motors care anunţa un preţ 
de până la 2000 USD (!).. Deşi fi rma Tata afi rmă că motorul este o creaţie 
proprie, nu trebuie omis faptul că la proiectarea şi realizarea sa au contribuit 
fi rme de prestigiu precum Bosch (pentru sistemul injecţiei de benzină) 
şi Continental (pentru sistemul de alimentare cu combustibil). De altfel, 
noul automobil este rodul colaborării cu mai multe fi rme importante din 
domeniul echipamentelor auto – Delphi, Denso, INA, Mahle, TRW, Valeo, 
Visteon, ZF etc.
Domnul Girish Wagh, managerul proiectului Tata Nano, sublinia preo-
cuparea constructorului pentru calitate, concretizată atât în volumul mare 

de modelări asistate de calculator, cât şi în numeroasele investigaţii experi-
mentale. Astfel, în afara încercărilor efectuate cu două modele, a fost derulat 
un important program de testare a 35 de prototipuri, pe un parcurs total 
de peste un milion de kilometri. Odată conturată posibilitatea încadrării 
în plafonul de preţ prestabilit cu respectarea normelor de siguranţă, au fost 
avute în vedere şi aspecte mai de fi neţe, precum atenuarea zgomotelor şi 
vibraţiilor.
Interesante sunt reacţiile persoanelor importante din lumea marilor con-
structori de automobile: Rick Wagoner (General Motors): ”Este într-adevăr 
o mare realizare, felicitări.”; Carlos Ghosn: ”Aş dori ca şi noi să construim 
un astfel de automobil într-o bună zi. Oamenii îl vor privi ca pe o cale de 
a limita emisiile în viitor.”; Luca di Montezemolo (Ferrari): ”Multă lume a 
vorbit despre un automobil mic şi ieft in, dar Tata a fost cel care l-a realizat şi 
nimeni altcineva. Este foarte spaţios, cu un interior bine realizat, iar faptul că 
l-au construit cu forţe proprii este impresionant”.
Experienţa Daciei Logan, care s-a dovedit a fi  nu numai un automobil ieft in 
ci şi unul confortabil şi fi abil, la care se adaugă noul Tata Nano care şi-a pro-
pus aceleaşi obiective principale, lansează o direcţie de evoluţie inedită în 
lumea automobilistică, până acum preocupată obsesiv de subiecte majore 
precum reducerea poluării mediului, protejarea resurselor naturale, con-
trolul efectului de seră sau îmbunătăţirea siguranţei active şi pasive.

Cristian Andreescu
Catedra Autovehicule Rutiere

Universitatea POLITEHNICA din București

Deși trecem în fi ecare zi pe lângă 
ele, obișnuinţa ne-a făcut să nu 
le mai observăm. Autovehiculele 

grele, căci la ele mă refer, reprezintă partea 
cea mai grea a tehnicii la propriu, dar și la 
fi gurat. Masa și dimensiunile ce trebuie 
controlate sunt uneori atât de mari și se ma-
nevrează cu atâta grijă încât vehiculul pare 
de sticlă.
Constructorii și utilizatorii de autotrenuri 
își doresc ca vehiculele lor să se deplaseze la 

fel de rapid și efi cient precum un autoturism. Însă foarte ușor ne putem da 
seama că este cea mai aprigă combinaţie: mase și dimensiuni tot mai mari, 
consum cât mai mic de combustibil și cel mai scurt timp de deplasare.
Cunoștinţele, resursele și imaginaţia constructorilor de vehicule grele sunt 
puse astfel la grea încercare. Atunci când vrei sa fi i la fel de rapid și numeros 
ca mulţimea autoturismelor, trebuie să poluezi atmosfera la fel de puţin, să 
știi să frânezi la fel de repede și de efi cient și nu în ultimul rând, să asiguri 

siguranţă maximă pasagerilor și participanţilor la trafi c.
Dacă în ceea ce privește emisiile poluante aplicarea normelor denumite 
generic EURO V a devenit realitate și atenţia tuturor este deja îndreptată 
către EURO VI, vechile sisteme de siguranţă ABS, EBD și ASR, primesc 
un nou ajutor și anume ESP. Este o idee îndrăzneaţă care își dorește moni-
torizarea parametrilor de stabilitate pentru întreg ansamblul tractor-semi-
remorcă printr-un sistem complex de senzori care vor analiza acceleraţia 
laterală a centrului de greutate, înclinarea adversă a ansamblului în curbe, 
tendinţa de răsturnare la viteză excesivă în viraje, tendinţa de rotire a re-
morcii pe drumuri alunecoase în condiţii de supravirare sau subvirare și 
nu în ultimul rând reacţia șoferului prin compararea unghiului de înclina-
re a ansamblului cu unghiul direcţiei. Marii constructori aplică deja acest 
sistem și este așteptată cu nerăbdare extinderea lui către întreaga gamă de 
transport de marfă și de persoane.

Flavius Câmpeanu
Director Tehnic

Registrul Auto Român

Autoturismul ieftin
O nouă direcţie strategică?

Ofensiva celor mari
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Prezentarea proiectului Honda ASV-3 (la motociclete)
Presentation of Honda ASV-3 (Motorcycles)

Kazumitsu Kushida, Mutsumi Katayama, Yojira Tsutsumi, Kazuyuki Maruyama, Yutka 
Kamata, Yutaka Murata, Department 2, Tehnology Research Div.Honda R&D Co., 
Ltd. Motorcycle R&D Center, 3-15-1 Senzui, Asaka-shi, Saitama, 351-8555 Japan

Preluat din 
REVIEW OF AUTOMOTIVE ENGINEERING

Abstract
As part of  Advanced Safety Vehicle Phase 3 (ASV-3) 
project porposed by Road Transport Bureau of 
Ministry of Land, Infrastructure and Transport, 
Honda has conducted research on predictive ac-
tive safety tehnologies. Honda developed ASV-3 
motorcycle based on the concepts of assistance of 
„visibility” and „conspicuity”. Th e predictive safety 
used in Honda ASV-3 motorcycle consist of inter 
vehicle communication tehnologies, observing sen-
sor tehnologies and conspicuity enhancement teh-
nologies. Th e intervehicle communications system 
is useful in enhancing both visibility and conspicu-
ity. It is based on research conducted following the 
development of the inter-vehicle communications 
system used in the Honda ASV-2.
1. Introducere
Faza a treia a Siguranţei Avansate a Vehiculelor 
(ASV-3) a fost condusă de Biroul de Transport al mi-
nisterului de resort, fi ind fi nalizată la sfârșitul anului 
2005 conform planului pe cinci ani. Obiectivul aces-
tei faze a fost tehnologia comunicării între vehicule, 
obiectiv urmărit de cei 14 constructori de mașini 
japonezi implicaţi în proiect. S-au efectuat demon-
straţii publice, folosind vehicule reale, la Institutul 
de cercetare inginerească din Hokkaido în perioada 
iulie - octombrie 2005.

Ca participant la proiect, Honda a condus cerceta-
rea și dezvoltarea asupra sistemului de comunicaţie 
inter-vehicule dezvoltat în programul ASV-2. Acest 
lucru nu a implicat numai dezvoltarea comunicaţii-
lor dintre vehicule ci s-a concentrat și asupra siste-
melor de asistare la conducere și proiectării motoci-
cletelor în urma analizării accidentelor. S-a urmărit 
creșterea gradului de percepţie a motocicletelor de 
către ceilalţi participanţi la trafi c, pentru prevenirea 
erorile care apar la luarea unor decizii. Rezultatele 
studiilor au fost introduse în sistemul ASV-3 al auto-
mobilelor și motocicletelor Honda. Acestea au fost 
făcute publice în septembrie 2005 (fi gura 1).
Articolul prezintă un rezumat privind comunicarea 

între vehicule, observând tehnologiile de detectare 
și tehnicile de sporire a percepţiei ce au fost folosite 
la motocicletele Honda ASV-3.
2. Analizarea accidentelor
Figura 2 arată rata accidentelor fatale în care au fost 
implicate motociclete, în funcţie de tipul coliziunii 
[1]. 
Coliziunile produse de virarea la dreapta a auto-
mobilelor în intersecţii unde motocicletele rulau în 
direcţia înainte precum și coliziunile din intersecţii 
reprezintă mai mult de 60% din totalul de accidente. 
Figura 3 prezintă accidentele cauzate de automobi-
le. Accidentele cauzate de neglijenţă și erorile de 
aproximare a vitezei de apropiere au un procentaj 
de 70% din totalul coliziunilor. Acestea sunt cau-
zate de lipsa de discernământ și responsabilitate a 
conducătorilor automobilelor, dar pot fi  puse și pe 
seama îndemânării (predicţia și anticiparea) condu-
cătorilor motocicletelor.
Este posibil ca informaţiile primite de la vehiculele 
din apropiere să reducă greșelile atât în comporta-
mentul motocicliștilor cât și în cel al automobiliști-
lor, prevenind astfel o parte din accidente sau redu-
când severitatea lor.
În continuare sunt sugerate o serie din cauzele ce 
stau la baza erorilor conducătorilor vehiculelor:
1. Corelarea incorectă între viteza și spaţiul dintre 
automobil și motocicletă, din cauza dimensiunilor 
mici ale motocicletei.
2. Omiterea motocicletelor de către șoferul auto-
mobilului datorită mărimii acestora în comparaţie 
cu alte corpuri din jur.
Prin mărirea posibilităţii de observare a motociclete-
lor în trafi c conducătorul automobilului este ajutat să 
perceapă și să identifi ce moticicletele (să aproximeze 
distanţa la care se afl ă și viteza de apropiere).

3. Caracteristicile motocicletei Honda ASV-3
3.1. Concept
Analiza accidentelor a arătat că îmbunătăţirea „vi-
zibilităţii” și „ușurinţei în observare” sunt esenţiale 

în reducerea erorilor umane ce cauzează accidente 
(Figura 4). Pentru a se asigura vizibilitatea, moto-
cicleta Honda ASV-3 este dotată cu un sistem de 
monitorizare frontală, un sistem de vedere înapoi 
precum și un sistem de comunicare între vehicule.
Coliziunile la intersecţii se produc în intersecţiile 
fără indicatoare de circulaţie. Neglijenţa conducăto-
rului apare mai ales atunci când motocicleta nu se 
oprește complet. Motocicleta Honda ASV-3 folo-
sește un sistem de monitorizare frontală cu tehno-
logie de recunoaștere a imaginii pentru a asista pe 
conducătorul motocicletei oprite la intersecţii. A 
fost dezvoltat din considerente de cost și ușurinţă 
la montarea pe motocicletă. În plus, eroarea umană 
este redusă prin folosirea unui sistem de comuni-
care între vehicule pentru a reduce aproximarea 
eronată a distanţei și vitezei de deplasare a vehicu-
lului ce se apropie de intersecţie pentru a se asigura 
atunci când motocicleta pornește din nou. Cum 
există un punct mort în observarea prin oglinda 
retrovizoare a motocicletei, este necesară o atenţie 
sporită asupra trafi cului în spatele vehiculului pre-
cum și în timpul schimbării benzilor. Motocicleta 
Honda ASV-3 este dotată de asemenea cu un sis-
tem de vedere în spate.
Sistemul de comunicare între vehicule este capabil Figura 1. Honda ASV-3

Figura2. Situaţia accidentelor fatale cauzate de 
motocicliști în Japonia

Figura 3. Situaţia accidentelor cauzate
de automobiliști

Figura 4. Conceptele motocicletei 
Honda ASV-3
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să acopere raze de 50-200 de metri, dar cu o acurate-
ţe în detectare a poziţiei până la 30 de metri.
Acest sistem poate fi  produs la costuri mai reduse în 
comparaţie cu tehnologia senzorilor de observare. 
Tehnologia senzorilor de observare afi șează cu o 
acurateţe mai mare la detectarea poziţiei vehicule-
lor. Oricum, poate detecta vehicule la o distanţă de 
100 metri. Sistemele de comunicare între vehicule 
și tehnologia senzorilor de observare pot fi  consi-
derate foarte compatibile și pot fi  folosite pentru 
suplimentare reciprocă. În plus, se așteaptă ca fu-
ziunea lor să producă un grad ridicat în sprijinului 
conducătorului.
Pentru a spori observarea, motocicleta Honda 
ASV-3 este dotată cu un sistem de comunicare între 
vehicule și o tehnologie a creșterii percepţiei.
Analiza statisticilor despre accidente indică faptul că 
motocicletele pot trece ușor neobservate. Distanţa 
la care sunt și viteza cu care se deplasează se pot 
aprecia eronat de către participanţii la trafi c. Acest 
lucru face să se urmărească creșterea gradului de 
percepţie a motocicletelor. Sistemul de comunicare 
dintre vehicule este capabil să sporească observarea 
prin transmiterea propriilor informaţii (poziţie, vi-
teză, etc) către alte vehicule învecinate.
Motocicletele sunt adesea neglijate sau percepute 
cu viteze de deplasare și distanţe eronate, în multe 
cazuri, datorită dimensiunilor reduse faţă de cele ale 
autovehiculelor. Motocicleta Honda ASV-3 încear-
că să reducă eroarea umană utilizând elementele 
„FACE design” și „LONG design”. Acestea sporesc 
evident capacitatea de apreciere a distanţei și vitezei 
de deplasare a motocicletei.
3.2. Descrierea tehnică
Figura 5 arată schema sistemului când este instalat, 
iar în fi gura 6 este prezentată structura lui.

3.2.1 Sistemul de comunicare între vehicule
(1) Sistemul de comunicare
Acest sistem asigură o creștere a vizibilităţii și per-
cepţiei.
Honda a început cercetările asupra unui vehicul mai 
sigur atunci când s-a introdus pe vehicule în anii 
1990 sistemul de comunicare prin unde radio.
Rezultatele cercetărilor au fost utilizate în sistemul 

de comunicare introdus pe Honda ASV-2. Acesta a 
fost făcut public în 2002 [2].
Studiul cerinţelor sistemului a progresat mai de-
parte pe Honda ASV-3, având confi guraţia stabilită 
după cum urmează:
(A) Cerinţe privind comunicarea:
Distanţa maximă 500 metri
Numărul maxim de vehicule pentru comunicare 
inter-vehicule 120
Intervalul de comunicare 100 ms
(B) Echipamentul de comunicare prin unde radio
Frecvenţa 5,8 GHz
(C) Controlul sistemului
Intervalul de control 10 ms
(D) Receptorul GPS
Intervalul de date GPS 1 s
Intervalul estimat al poziţiei vehiculului 100 ms

Informaţiile primite de la sistemul de comunicare 
între vehicule, de la GPS la camera de monitorizare 
frontală, sunt introduse în calculatorul de bord la fi -
ecare 100 ms. Calculatorul procesează timpul și sec-
venţa când să trimită informaţia la conducător, con-
form datelor statistice din memoria calculatorului. 
Deoarece intervalul de comunicare este de 100 ms 
în timp ce intervalul GPS este de 1 s, poziţia reală a 
vehiculului se va modifi ca în timpul cât informaţia 
de la GPS se împrospătează. 
Presupunând o viteză de deplasare a vehiculului de 
90 km/h, distanţa parcursă în intervalul de timp va 
fi  de 25 m. Deci pot apărea erori referitoare la pozi-
ţia vehiculului. Pentru a corecta aceste erori, longi-
tudinea și latitudinea vehiculului sunt predicţionate 
la fi ecare 100 ms de la senzorul de rotaţie al roţii și 
cel de direcţie.

(2) Ecranul frontal - HUD (Head Up Display) – 
și interfaţa om-mașină - HMI (Human Machine 
Interface) asigură informaţii acustice.
O metodă de asigurare a informaţiei pentru condu-
cător a fost dezvoltată prin intermediul ecranului 
folosind un sistem de zone pentru a indica direcţia 
periculoasă.
Meritul acestei metode este acela că șoferul poate fi  
avertizat prin indicaţiile de pe ecran, fără să fi e obli-
gat să focalizeze imaginea.

Ecranul are o zonă cu turometru necesitând din 
partea conducătorului numai o mică schimbare a 
direcţiei privirii (fi gura 7).
Casca de comunicare asigură concomitent infor-
maţii acustice. Ea este dotată cu microfon și căști 
care permit totodată conducătorului și pasageru-
lui să comunice între ei. Calculatorul de bord este 
programat cu o varietate de date acustice ce pot fi  
prezentate conducătorului dacă se cere acest lucru, 
în funcţie de situaţie. 
Tehnologia Bluetooth face posibilă comunicarea în-
tre cască și calculatorul vehiculului (fi gura 8).

3.2.2 Observarea tehnologiei senzorilor
Sistemul extern de monitorizare este alcătuit dintr-
un sistem frontal de monitorizare și unul retrovizor 
pentru a spori vizibilitatea înapoi.

(1) Asistenţă observaţiei  frontale
Analiza imaginilor captate de camera de luat vederi 
din faţă (fi gura 9) ajută sistemul să recunoască o 
intersecţie; informaţia referitoare la prezenţa unei 
intersecţii poate fi  astfel oferită șoferului o dată cu 
apropierea lui de intersecţie.
Figura 10 arată cum este analizată imaginea, prin izo-
larea semnului de stop și/sau a liniei de stop trasată 

Figura 5. Organizarea sistemului

Figura 6. Structura sistemului de comunicare 
între vehicule și a sistemului autonom

Figura 7. Ecranul frontal (HUD)

Figura 9.  Camera de monitorizare frontală

Figura 8. Casca de comunicare
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la intrarea in intersecţie. Dacă șoferul nu frânează, 
sau nu încetinește până la o anumită viteză, atunci 
intersecţia este semnalizată atât pe ecran cât și acus-
tic în casca șoferului, încurajându-l să frâneze.
(2) Asistenţa retrovizoare
În fi gura 11 este arătat faptul că motocicleta ASV-3 
este echipată în spate cu o cameră de luat vederi. 
Figurile 12 și 13 arată diferite imagini din spatele 
motocicletei ce sunt afi șate pe ecran.

Oglinzile clasice retrovizoare sunt uneori parţial 
obturate de corpul șoferului. Acest lucru face difi -
cilă verifi carea directă a ceea ce se petrece în spatele 
vehiculului în timpul schimbării benzii. O variantă 
ar fi  aceea a depărtării oglinzilor pentru o mai bună 
observare a situaţiei din spatele vehiculului. Acest 
lucru ajută la reducerea zonelor moarte de vizibili-
tate (fi gura 14).

3.2.3. Tehnologia îmbunătăţirii observării
Această tehnologie este folosită pentru ușurarea  ob-
servării motocicletei de către participanţii la trafi c.
(1) FACE design (Atenţionarea folosind imaginea 
facială în vederea sporirii percepţiei)
Mărirea gradului de observare a motocicletelor este 
necesară în prevenirea producerii de accidente din 
cauza neobservării lor de către șoferii altor vehicu-
le.
Doctorii neurologi au indicat că există neuroni ce 
răspund mai rapid la unele modele; în 1981 a fost 
reportată descoperirea “neuronilor faciali” [3].
Se știe faptul că perceperea motocicletelor este în-
târziată, deoarece acestea sunt mici și pot fi  ascunse 
de către camioane și/sau autoturisme într-un trafi c 
mixt.
Cercetătorii au stabilit că partea frontală a motoci-
cletei trebuie astfel proiectată încât să semene cu 
faţa unui om. Asta pentru că oamenii au o abilitate 
înnăscută în a recunoaște feţe umane. Acest lucru 
sporește posibilitatea ca motocicleta să fi e recunos-
cută mai ușor în trafi c. Acest lucru implică o proiec-
tare specifi că a iluminării frontale a motocicletelor 
ce face ca acestea să semene cu o faţă umană. Forma 
reală a proiecţiei sugerează o faţă atât ziua, cât și 
noaptea [4].
Imagini cu trafi c mixt sunt arătate în fi gura 15 cu 
ajutorul unui simulator de imagine. Aceste imagini 
au fost folosite în teste pentru a determina dacă 
subiecţii testaţi au putut identifi ca motocicleta 
la arătarea imaginilor pentru o scurtă perioadă. 
Rezultatele testelor au arătat că cei intervievaţi au 
recunoscut de două ori mai multe motociclete cu 
imaginea frontală asemănătoare feţei umane decât 
cele cu o imagine reală. 
Măsurătorile efectuate cu aparatul de rezonanţă 
magnetică arată că funcţionarea creierului uman la 
vederea unei feţe umane este similară cu cea a vede-
rii unei motociclete cu “faţă umană”.
Acest lucru arată că forma imaginii are infl uenţă în 
acea parte a creierului care este sensibilă pentru re-
cunoașterea modelului feţei (fi gura 18).

Pentru a asigura că partea frontală a motocicletei 
Honda ASV-3 sugerează o faţă la o simplă privire, 
proiectoarele frontale au forma unor pupile, cu un 
contur ca al ochilor și cu partea albă vizibilă și atunci 
când este lumină. Acest lucru contribuie și mai mult 
la conturarea unei feţe umane, în special noaptea – 
fi gurile 19 și 20.

(2) LONG design (Atenţionarea folosind  imaginea 
timp -  spaţiu decalat, orientată longitudinal)
Aproximare eronată a distanţei la care se afl ă și a vi-
tezei cu care se deplasează o motocicletă este cauza 
principală a accidentelor provocate la virarea vehi-
culelor spre dreapta sau la trecerea prin intersecţii 
(fi gura 3).

Figura 10. Sistemul de semnalare al intersecţiei

Figura 11. Poziţia camerei de luat vederi din 
spatele motocicletei

Figura 12. Exemplu de imagine pe ecranul 
frontal

Figura 13. Exemplu de imagine pe ecranul 
frontal

Figura 14.  Asistenţa retrovizoare

Figura 15. Imagini cu trafi c mixt

Figura 16 Rezultatele experimentale ale proba-
bilităţii de detectare a motocicletelor pe timp 

de noapte

Figura 17 Analiza funcţională a creierului 
folosind rezonanţa magnetică

Figura 18 Evaluarea recunoașterii feţei folosind 
rezonanţa magnetică
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Pentru o mai exactă conștientizare a distanţei, lumi-
nile au fost poziţionate în partea de jos a motocicletei 
pentru a sublinia punctul din care motocicleta este 
în contact cu șoseaua. În același timp, pentru a spori 
conștientizarea vitezei de deplasare a motocicletei, 
au fost poziţionate lumini și în partea superioară a 
caroseriei subliniind astfel și mărimea motocicletei, 
astfel încât conducătorul să poată aprecia mai exact 
viteza (fi gura 21) [5].
O motocicletă echipată după cerinţele de design 
LONG produce o conștientizare a distanţei apro-
ximativă cu cea a unui autoturism (CAR). Acest 
lucru reprezintă a sporire cu aproximativ 10% în 
comparaţie cu motocicletele normale STD – fi gura 
21. În plus, motocicletele LONG fac ca să se obţină 
o sporire a recunoașterii vitezei de deplasare cu 10% 
peste cele ale motocicletelor normale STD.
Măsurătorile distanţelor la care pot fi  distinse vite-
zele de deplasare ale motocicletelor (deplasându-se 
cu 60 km/h) au arătat că motocicletele LONG pot 
fi  distinse la o distanţă mult mai mare faţă de cele 
STD – fi gura 23.
4. Teste de verifi care a Sistemului de comunicare 
între vehicule
4.1. Rezumat
În faza a treia de dezvoltare a ASV, testele de verifi -

care ale sistemului de asistenţă la conducere ce folo-
sește sistemul de comunicare dintre vehicule au fost 
realizate de 14 constructori de mașini în  cadrul tes-
telor de iarnă Tomakomai ale Institutului de cerceta-
re civilă inginerească din Hokkaido. Aceste teste s-au 
concentrat asupra a șapte tipuri de accidente: patru 
s-au axat pe determinarea tipului omisiuni sau erorii 
responsabile de accidente (coliziuni la intersecţii, 
virarea la dreapta, coliziune frontală și coliziune cu 
pietoni) iar trei s-au axat pe tipuri de accidente ce 
cauzează grave avarii, necesitând măsuri sociale de 
calmare a trafi cului pentru reducerea urgentă a lor 
(coliziuni din spate, virări la stânga și coliziuni pro-
duse la schimbarea benzii). Tabelul 1 arată categori-
ile în care respectivii constructori de mașini au fost 
implicaţi. Testele făcute de Honda pentru motoci-
cleta ASV3 și pentru autovehicule au atins toate cele 
șapte puncte.

4.2.Rezultatele testelor de verifi -
care și consideraţii
Sistemul de asistenţă la conducere 
utilizat de ASV-3 nu folosește hărţi 
digitale pentru navigare, aplicaţia 
fi ind dezvoltată pentru încurajarea 
percepţiei vizuale și sporirea atenţi-
ei șoferilor. Datele despre scenariile 
posibile la producerea de accidente 
la virarea la dreapta și la ciocniri pro-
duse la intersectarea de drumuri au 

arătat că sistemele de comunicare între vehicule au 
fost foarte utile pentru analiza posibilităţii produce-
rii de accidente, și astfel, evitarea lor.
Insufi cienţa datelor de la accidentele produse la cioc-
niri frontale, coliziune din spate și la virarea la stânga 
a cauzat limitarea efi cienţei sistemului la un nivel de 
asistenţă prin oferirea de informaţii referitoare la 
prezenţa altor vehicule. Oricum un sprijin oferit de 
sistemul de comunicare dintre vehicule este acela al 
avertizării conducătorilor de autovehicule ce doresc 
să vireze la stânga de prezenţa unei motociclete.
5. Concluzii
Acest articol menţionează sistemul de comunicare 
dintre vehicule, tehnica senzorilor de observare, și 
tehnica îmbunătăţirii  percepţiei prin modul de ob-
servare utilizat la motocicletele ASV-3.
Conceptul de bază din spatele acestor tehnologii 
referitoare la siguranţă este asistenţa  pentru a spori 
vizibilitatea și percepţia. Scopul este acela de a redu-
ce și de a preveni accidentele prin reducerea erorilor 
umane ce pot sta la baza acestora.
Sistemele de comunicare între autovehicule și siste-
mele de observare au fost verifi cate prin teste făcute 
de 14 fabricanţi locali de automobile. Îmbunătăţirea 
percepţiei  prin folosirea imaginilor FACE și LONG 
au fost evidenţiate prin teste pentru a crește rata de 
recunoaștere și conștientizare a vitezei de deplasare 
și a distanţei faţă de vehicul. Cercetările continuă as-
pura aplicaţiilor practice.
Cuvânt de încheiere
Strategia noii reforme IT [6] anunţată de Ofi ciul 
Guvernamental  la data de 18 ianuarie 2006 specifi ca 
obiectivul guvernamental de reducere a accidentelor 
mortale din trafi c. Ţinta este reducerea numărului  
de decese cu aproximativ 5000 de persoane anual 
până în 2012. Din 2006 sectoarele public și privat 
încep o colaborare R&D ce include teste la scară lar-
gă asupra sistemelor de comunicare (între vehicule, 
vehicul – drum, drum-vehicul) cu scopul extinderii 
acestor sisteme. Se preconizează utilizarea practică a 
acestui sistem în jurul anului 2010.

Figura 19. Partea frontală a motocicletei 
Honda ASV-3

Figura 20. Comparaţie a imaginii  feţei pe timp 
de zi și de noapte

Figura 21. Poziţionarea luminilor la motocicle-
tele LONG

Figura 22. Efectul LONG (sesizarea distanţei)

Figura 23 Efectul LONG (sesizarea vitezei)
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Tabel 1 Participarea constructorilor de autoturisme la opera-
ţiile de testare a  sistemelor
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INTERVIU 
cu prof.univ.dr.ing. Nicolae Vasiliu

şeful laboratorului de Acţionări hidraulice
şi pneumatice din UPB, integrat în platforma 

AUTOINTERING

R: Cum vedeţi posibilitatea unei integrări 
a cercetării realizate în universităţile din 
Romania în comunitatea știinţifi că interna-
ţională în domeniul ingineriei automobilului, 
inclusiv domeniile conexe automobilului și 
transportului auto, acum cînd în acest sector 
globalizarea se generalizează?

V.N.: Cercetarea inginerească trebuie să-și 
asume misiunea de a se conecta la realităţi-
le și provocările care confruntă economia 
naţională. Altfel, universitatea tehnică va 
continua să consume resurse fără a oferi 
valori intelectuale și umane. Acest dezide-
rat este cu atât mai actual în domeniul in-
gineriei automobilului, a cărui dezvoltare 
dinamică oferă largi oportunităţi pentru 
activităţi cu caracter inovativ. Integrarea 
cercetării universitare cu industria actuală 
este condiţionată de abordarea unor teme 
cu aplicabilitate directă în sfera economi-
că, în măsură să pună în valoare potenţialul 
creator naţional. În acest sens, fi nanţarea 
de către Ministerul Educaţiei și Cercetării 
a platformei AUTOINTERING  a creat 
cadrul instituţional și tehnic care poate 
susţine integrarea amintită. Această acţi-
une trebuie fi nalizată prin asigurarea unui 
grad ridicat de autonomie fi nanciară și 
juridică acestei entităţi de tip nou, care tre-
buie să fi e fl exibilă, dar și transparentă. O 
altă premiză a integrării este participarea la 
consorţiile europene de cercetare-dezvol-
tare-inovare. Și din acest punct de vedere 
perspectivele platformei sunt promiţătoa-

re deoarece fi rme reputate europene au 
propus integrarea acesteia în sistemul eu-
ropean de simulare numerică în timp real 
a componentelor și sistemelor autovehi-
culelor. De fapt, se propune accesarea unei 
noi tehnolgii de sinteză bazată pe sistemele 
hibride cunoscute sub numele de hardwa-
re-in-the loop (HIL). 
 
R: Care sunt priorităţile pentru o mai bună 
dezvoltare și diversifi care a laboratoarelor 
universităţilor în domeniul ingineriei auto-
mobilului, de pildă în domeniul accidentolo-
giei, cercetării și reducerii emisiilor poluante 
ale automobilelor?

V.N.:Prima prioritate este elaborarea 
unui plan de învăţământ de avangardă în 
domeniul ingineriei automobilului, susţi-
nut de promovarea unor cadre didactice 
tinere, formate în cadrul proiectelor de 
tip MARIE CURIE sau a unor colaborări 
bilaterale. Introducerea unor cursuri de 
înaltă ţinută tehnică în contextul calculu-
lui numeric de mare complexitate, specifi c 
problemelor interdisciplinare este o pre-
miză esenţială a succesului restructurării 
ingineriei automobilelor.

R: Cum putem identifi ca colaborarea cu ca-
dre universitare din străinătate, inclusiv profe-
sori de origine română, în domeniul îndrumă-
rii în comun a doctoranzilor, a masteranzilor 
și studenţilor din universităţile noastre?
 
V.N.: Difi cultatea majoră a acestui gen de 
colaborare este identifi carea unor tineri 
preocupaţi de viitorul profesional, dispuși 
la eforturi intelectuale majore în condiţii 
economice modeste. Oferta europeană de-
pășește cu mult oferta noastră, iar concu-
renţa fi rmelor private puternice nu ne lasă 
decât o singură șansă: susţinerea fi nanciară 
a doctoranzilor și masteranzilor prin abor-
darea unor proiecte de mare anvergură, cu 
resurse fi nanciare sufi ciente pentru tinerii 
cercetători.
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Rezumat: Acest articol este compus din două 
părţi. Prima parte descrie contribuţia sectorului 
transporturilor la generarea emisiilor de gaze cu 
efect de seră, prezintă rezultatele principale ale 
Conferinţei Naţiunilor Unite pentru schimbări 
climatice care a avut loc în decembrie 2007 în Bali, 
Indonezia, elemente posibile ale viitoarelor nego-
cieri pentru acţiuni de cooperare pe lungă durată 
pentru schimbări climatice, şi implicaţiile posibile 
ale acestei conferinţe asupra sectorului transpor-
turilor. Partea a doua prezintă soluţii tehnologice, 
măsuri şi politici pentru reducerea emisiilor de 
gaze cu efect de seră în acest sector.
Articolul prezintă trei căi de reducere a emisiilor 
de gaze cu efect de seră: vehicule noi, mai efi -
ciente; combustibili cu emisii nete reduse de gaze 
cu efect de seră; schimbări ale modului în care se 
transportă pasageri şi mărfuri. Exemplele includ 
automobile hibride, biocombustibili din generaţia 
a doua, şi pile de combustibil. În fi nal articolul 
prezintă câteva măsuri şi politici care se pot aplica 
în sectorul transporturilor.
Transport sector - options to reduce GHG 
emissions and mitigation potential
Th e mobility sector will not be sustainable if 
present trends continue. World transport activity 
is expected to more than double by 2050, making 
a mega trend shift  in the mobility sector essential. 
Th e world’s vehicle stock rises to over two bil-
lion units, with an almost proportionate rise in 
total passenger kilometers traveled. Developing 
countries in particular are expected to experience 
sharp rises in vehicle numbers as their economic 
development continues. In this context the Bali 
Roadmap is expected to play a signifi cant role in 
accelerating this shift  that would not only reduce 
substantially the emissions of greenhouse gases 
from the transport sector but will also make the 
sector sustainable.
Broadly there are three ways to reduce CO2 emis-
sions in the mobility sector, that would suggest an 
integrated approach to managing transport emis-
sions is needed at national levels involving fuel 
producers, vehicle manufacturers, government 
and the consumer:
New, more effi  cient vehicles. Th e use of diesel 
fuel for automobiles off ers the opportunity for 
signifi cant vehicle effi  ciency improvements com-
pared to gasoline. Hybrid vehicles must quickly 
become fi rmly established within a growing mar-
ket. High-effi  ciency drive trains in future petrole-
um-based vehicles will require advanced fuel and 
lubricant formulations to operate at maximum 
effi  ciency. Changing fuel specifi cations or the 

proportion of gasoline to diesel demand aff ects re-
fi nery confi guration and energy effi  ciency and the 
capacity of support infrastructure such as tanks 
and pipelines, and so it will be important to fac-
tor these life-cycle issues into policy decisions and 
implementation plans.
Low net GHG emission fuels. Biofuels can be 
introduced as a blend with gasoline or diesel or 
even used unmixed or nearly pure (e.g., E85 etha-
nol blend). However, the latt er requires changing 
vehicle components and distribution infrastruc-
ture such as pipelines, storage tanks and fuel 
dispensers. It would also require a change in con-
sumer behavior, perhaps triggered by some form 
of fi nancial incentive, to promote the purchase 
of fl ex fuel vehicles. Electric vehicles with new 
batt ery and drive train technology also off er po-
tential, but electricity generated from fossil fuels 
would require CCS. Revolutionary fuels such as 
hydrogen, which are still some years away, require 
completely new vehicle technology and distribu-
tion infrastructure.
Changing the way we use mobility. Consumer 
incentives, road-use schemes, fuel and road taxes, 
congestion charges and public transport invest-
ment are examples of the ways in which govern-
ments can infl uence mobility choices: the places 
we drive, how frequently and the type of vehicles 
we purchase (see also box 1).

Assessment of mitigation potential in the trans-
port sector through the year 2030 is uncertain 
because the potential depends on world oil sup-
ply and its impact on fuel prices and the economic 
viability of alternative transport fuels and R&D 
outcomes in several areas, especially biomass fuel 
production technology and its sustainability in 
massive scale, as well as batt ery longevity, cost and 
specifi c energy.  Another problem for a credible 
assessment is the limited number and scope of 
available studies of mitigation potential and cost. 
For example, fi gure 4 illustrates how an oil supply-

side crunch in the period to 2015, involving an 
abrupt run-up in prices, could impact the choice 
of vehicle and will result in an abrupt reduction 
of gasoline and diesel cars – assuming lower cost 
variant for addition of plug-in hybrid vehicles 
(3,150 to 7,000 USD/car). According to IPCC, 
the mitigation potential by 2030 for the trans-
port sector is estimated to be about 1,600–2,550 
MtCO2 for a carbon price less than 100 US$/
tCO2. Th is is only a partial assessment, based on 
biofuels use throughout the transport sector and 
effi  ciency improvements in light-duty vehicles 
and aircraft  and does not cover the potential for 
heavy-duty vehicles, rail transport, shipping, and 
modal split change and public transport promo-
tion and is therefore an underestimation. Much 
of this potential appears to be located in OECD 

The UN Climate Change Conference in Bali and its possible 
implications on the transport sector (part II)

Dr. Iulian Florin VLADU, Programme Offi  cer, UNFCCC Secretariat

Box 1. Possible low-carbon technology options
to realize the shift ing towards low carbon 
technologies for the road transport sector

Diesel remains more effi  cient, although gasoline 
engines have improved, due to the high compres-
sion ratios used within the engine. With the early 
issues around particulate emissions now being 
solved by new fi lters, and smoother operational 
performance, the technology has a great deal to 
off er in terms of effi  ciency gains. Europe for in-
stance has embraced diesel over the last decade 
or so, a factor that has contributed to its relatively 
high vehicle fl eet effi  ciency.
Hybrids use two power sources to operate the 
vehicle. Th e second source is a batt ery that recov-
ers waste energy from vehicle operation and then 
powers the vehicle during periods of low demand. 
During these periods the main power source 
(typically an internal combustion engine) shuts 
down, thus saving fuel.
Biomass fuels for transport can be derived from 
agricultural crops and crop waste and from other 
bio matt er such as harvested wood waste residu-
als. Th eir conversion includes fermentation to 
produce ethanol and various processes to produce 
synthetic and bio diesels. Th ese fuels become part 
of the short-term natural carbon cycle and can be 
carbon neutral when using appropriate harvesting 

techniques. For example, the use of sugar to pro-
duce ethanol via fermentation is already a large-
scale industry in Brazil.
Hydrogen is an alternative energy carrier that 
is manufactured today from fossil fuels (princi-
pally natural gas). Th e carbon-free manufacture 
of hydrogen remains very expensive and involves 
energy transformation losses. In the longer term, 
innovative technologies (e.g. high temperature 
nuclear reactors or coal gasifi cation with CCS) are 
needed. Th e hydrogen can then be consumed in a 
fuel cell producing electricity that then powers the 
vehicle.

Figure 4. Impact of fuel price in global vehicle 
choice (global)
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North America and Europe.  Th e main drivers be-
hind emission trends are shown in Box 2.

Improving energy effi  ciency off ers an excellent op-
portunity for transport GHG mitigation through 
2030. Th e total mitigation potential in 2030 of 
the energy effi  ciency options applied to light duty 
vehicles would be around 0.7–0.8 GtCO2-eq in 
2030 at costs <100 US$/tCO2.  Th e use of current 
and advanced biofuels would give an additional 
reduction potential of another 0.6–1,5 GtCO2-eq 
in 2030 at costs <25 US$/tCO2.
Carbon emissions from ‘new’ light-duty road 
vehicles could be reduced by up to 50% by 2030 
compared to currently produced models, assum-
ing continued technological advances and strong 
policies to ensure that technologies are applied 
to increasing fuel economy rather than spent on 
increased horsepower and vehicle mass.  Material 
substitution and advanced design could reduce 
the weight of light-duty vehicles by 20–30%.  In 
recent years energy effi  ciency of road vehicles 
has improved by the market success of cleaner 
direct injection turbocharged (TDI) diesels and 
the continued market penetration of numerous 
incremental effi  ciency technologies.  Hybrid vehi-
cles have also played a role, though their market 
penetration is currently small.  Reductions in drag 
coeffi  cients of 20–50% seem achievable for heavy 
intercity trucks, with consequent reductions in 
fuel use of 10–20%. Hybrid technology is appli-
cable to trucks and buses that operate in urban 
environments, and the diesel engine’s effi  ciency 
may be improved by 10% or more. Prospects for 
mitigation are strongly dependent on the advance-
ment of transport technologies. Th ere are also im-
portant opportunities to increase the operating 
effi  ciencies of transport vehicles. Road vehicle 
effi  ciency might be improved by 5–20% through 
strategies such as eco-driving styles, increased 
load factors, improved maintenance, in-vehicle 
technological aids, more effi  cient replacement 
tires, reduced idling and bett er traffi  c manage-
ment and route choice. Biofuels have the potential 
to replace a substantial part but not all petroleum 
use by transport.  A recent IEA analysis estimates 
that biofuels’ share of transport fuel could increase 
to about 10% in 2030. Th e economic potential in 

2030 from biofuels application is estimated at 0.6–
1.5 MtCO2-eq/yr at a cost of <25 US$/tCO2-eq.  
Th e introduction of fl ex fuel vehicles able to use 
any mixture of gasoline and ethanol rejuvenated 
the market for ethanol as a motor fuel in Brazil by 
protecting motorists from wide swings in the price 
of either fuel. Th e global potential for biofuels will 
depend on the success of technologies to utilize 
cellulose biomass. Providing public transports 
systems and their related infrastructure and pro-
moting non-motorized transport can contribute 
to GHG mitigation. However, local conditions 
determine how much transport can be shift ed to 
less energy intensive modes. Occupancy rates and 
primary energy sources of the transport mode 
further determine the mitigation impact. Th e en-
ergy requirements for urban transport are strongly 
infl uenced by the density and spatial structure of 
the built environment, as well as by location, ex-
tent and nature of transport infrastructure.
Policies and measures
Th e best choice of policy options will vary across 
regions. Not only levels of economic develop-
ment, but the nature of economic activity, geog-
raphy, population density and culture all infl uence 
the eff ectiveness and desirability of policies aff ect-
ing modal choices, infrastructure investments and 
transport demand management measures.
Many countries do heavily tax motor fuels and 
have lower rates of fuel consumption and vehicle 
use than countries with low fuel taxes.  Fuel econ-
omy regulations have been eff ective in slowing 
the growth of GHG emissions, but so far growth 
of transport activity has overwhelmed their im-
pact. Th ey have been adopted by most developed 
economies as well as key developing economies, 
though in widely varying form, from uniform, 
mandatory corporate average standards, to gradu-
ated standards by vehicle weight class or size, to 
voluntary industry-wide standards.  Th e overall 
eff ectiveness of standards can be signifi cantly 
enhanced if combined with fi scal incentives and 
consumer information. A wide array of transport 
demands management (TDM) strategies have 
been employed in diff erent circumstances around 
the world, primarily to manage traffi  c congestion 
and reduce air pollution. TDM’s can be eff ective in 
reducing private vehicle travel if rigorously imple-
mented and supported. Since currently available 
mitigation options will probably not be enough to 
prevent growth in transport’s emissions, technol-
ogy research and development is essential in order 
to create the potential for future, signifi cant reduc-
tions in transport GHG emissions.  Th is holds, 
amongst others, for hydrogen fuel cell, advanced 
biofuels conversion and improved batt eries for 
electric and hybrid vehicles. Box 3 illustrates a 
possible evolution of the transport sector in a 9 Gt 
world emissions by 2050 (equivalent to stabiliz-
ing the concentration of CO2 in the atmosphere 

at 550 ppm).
Th e Bali action plan calls for enhanced action on 
technology development and transfer to support 
action on mitigation and adaptation, including, in-
ter alias, consideration of: • Eff ective mechanisms 
and enhanced means for the removal of obstacles 
to, and provision of fi nancial and other incentives 
for, scaling up of the development and transfer of 
technology to developing country Parties in order 
to promote access to aff ordable environmentally 
sound technologies • Ways to accelerate deploy-
ment, diff usion and transfer of aff ordable environ-
mentally sound technologies • Cooperation on 
research and development of current, new and in-
novative technology, including win-win solutions 
• Th e eff ectiveness of mechanisms and tools for 
technology cooperation in specifi c sectors • Th e 
challenge is to use this opportunity to scale up the 
development of those climate friendly technolo-
gies and put in place eff ective mechanisms and 
tools that are needed to realize the full potential 
for reducing greenhouse gases of the transport 
sector.

Box 2. Drivers behind emission trends.
Th e ASIF concept.

Activity: passenger and freight transport, ex-
pressed in vehicle-km, passenger-km or ton-km
Structure: share of transport modes (motorized 
individual, public, non-motorized) in transport 
market
Intensity: energy intensity of a transport mode, ex-
pressed in kJ/km or fuel use in l/100 km or g/km
Fuel: carbon content of the fuel used, expressed in 
g/kJ, g/l or g/kg 
Total emissions = Σ  A • S • I • F

Box 3. Possible evolution of the transport sector

Today
Th ere are some 970 million vehicles on the road, 
the majority in North America and the EU.
In EU there is a higher proportion of smaller, light-
er vehicles, which makes for a more energy effi  -
cient fl eet than that in North America as a result of 
higher fuel taxes and continued regulation, along 
with diff erent consumer preferences.
By 2025
Initial deployment of zero-emissions vehicles (e.g., 
four million hydrogen fuel cell vehicles on the road 
in North America and the EU);
Wide deployment of advanced high effi  ciency ve-
hicles (e.g. with hybrid and advanced diesel tech-
nologies) in developed countries;
More than 5% of advanced biomass fuels in road 
transport globally.
By 2050
In a 2050 9 Gt world the overall emissions from the 
mobility sector have fallen by over 10% relative to 
2002, with an even greater reduction achieved in 
road transport.  Th ese reductions are achieved by:
An increasing number of high-effi  ciency and hy-
drogen vehicles;
Shift ing towards rail transport and biomass fuels.
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ABSTRA CT
Th e paper represents a theoretical and experi-
mental study of the most representative detach-
able joints used in the aluminium alloy bus up-
per-structure. Aft er defi ning the upper-structure 
design, the types and characteristics of structur-
al elements and detachable joints were identi-
fi ed. FE models of these were created, in view 
of studying their behaviour under static load. 
Experimental tests performed on main types of 
joints validated the FE models. Th eoretical and 
experimental studies highlighted the ways of 
improving constructive solutions.

1. INTRODUCERE

Pe perioada exploatării, asupra structurii de 
rezistenţă a unui autobuz acţionează un sistem 
complex de solicitări mecanice, atât în condiţii 
statice, cât și în condiţii dinamice [2]. 
Rezistenţa mecanică a suprastructurii este de-
fi nită atât de arhitectura generală a acesteia, de 
caracteristicile barelor utilizate în construcţia sa, 
cât și, în mare măsură, de comportarea îmbinări-
lor demontabile sub solicitările mecanice. În ca-
zul unei suprastructuri de autobuz solicitările la 
încovoiere și la torsiune sunt defi nitorii în cazu-
rile coliziunilor și răsturnării, atunci când secu-
ritatea pasagerilor este cel mai mult periclitată. 
În consecinţă, obiectivele principale urmărite de 
autori au constat în defi nirea arhitecturii supra-

structurii de rezistenţă corespunzătoare soluţiei 
de organizare generală a autobuzului care va fi  
fabricată, identifi carea și proiectarea tipurilor 
caracteristice de îmbinări, modelarea și analiza 
FEM ale structurii, fabricarea și încercarea mo-
delelor experimentale ale îmbinărilor și valida-
rea modelelor teoretice.
2. CONFIGURA ŢIA SUPRA STRUCTURII 
AUTOBUZULUI
Suprastructura variantei alese a fost proiectată 
în 3D și este prezentată în fi gura 1 [4]. La pro-
iectare au fost luate în considerare amplasarea, 
dimensiunile de gabarit și masele principalelor 
subansambluri ale autobuzului. Elementele de 
tip bară ale suprastructurii au fost alese după 
criterii tehnologice, de rezistenţă mecanică și 
economice. O astfel de suprastructură din aliaj 
de aluminiu are următoarele tipuri caracteristice 
de îmbinări demontabile: în forma literei T, în 

cruce și de colţ. 
La proiectarea îmbinărilor s-a avut în vedere ca 
elementele de asamblare să fi e rezistente, tipiza-
te sau standardizate, ușor de fabricat, ieft ine și 
ușoare și conţinute în interiorul barelor din aliaj 
de aluminiu, astfel încât să nu existe elemente 
metalice proeminente, care să împiedice (îngre-
uneze) ulterior asamblarea altor elemente ale 
caroseriei.
3. STUDIUL NUMERIC ȘI EXPERIMENTAL 
AL ASAMBLĂRILOR DEMONTABILE ÎN 
FORMĂ DE CRUCE ȘI DE T
Pentru modelarea cu elemente fi nite a asam-
blărilor reprezentative au fost folosite elemente 
solide. A fost modelat contactul dintre toate pie-
sele componente ale asamblărilor cu perechi de 
elemente fi nite de contact. Asamblările au fost 
modelate luând în considerare mai multe tipuri 
de materiale: aliaj de aluminiu pentru barele cu 

INVESTIGAREA ASAMBLĂRILOR DEMONTABILE UTILIZATE 
LA SUPRASTRUCTURILE PENTRU AUTOBUZE

INVESTIGATION OF DETACHABLE JOINTS USED IN BUS UPPER-STRUCTURES

Anghelache, G., Sorohan, Şt., Moisescu, Raluca, Andreescu, C.
Universitatea POLITEHNICA din Bucureşti, Facultatea de Transporturi - Catedra Autovehicule Rutiere

Fig. 1 – Organizarea generală a autobuzului și a 
suprastructurii

Fig. 2 – Modelul cu elemente fi nite al asamblării în cruce (a), distribuţia de tensiuni la șuruburi 
(b), caracteristicile forţă-deformare teoretică (c) și experimentală (d)
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secţiune dreptunghiulară și oţel pentru organele 
de asamblare. Pentru toate materialele s-au defi -
nit caracteristici biliniare tensiune-alungire [3]. 
Pentru fi ecare material s-a defi nit și câte un co-
efi cient de frecare, necesar simulării contactului. 
În fi gurile 2a și 4a sunt prezentate discretizările 
modelelor cu elemente fi nite pentru asamblări-
le în formă de cruce, respectiv T. Condiţiile la 
limită introduse în modele sunt de simetrie, de 
rezemare și de încărcare cu forţe concentrate 
sau distribuite pe anumite suprafeţe, după caz. 
Toate analizele au fost de tipul static. 
În conformitate cu situaţiile reale, pentru asam-
blarea în formă de cruce s-a studiat comportarea 
la încovoiere, iar pentru asamblarea de tip T s-a 
studiat comportarea la torsiune.
Pentru asamblarea în cruce a fost impusă o de-
plasare verticală cu valoarea de 70 mm în zona 
centrală, asamblarea fi ind sprijinită simplu în 
zona capetelor porţiunii discontinue. Rezultate 

ale analizei sunt prezentate în fi gura 2b. Din 
analiza rezultatelor se constată că: piesele cele 
mai solicitate și care cedează primele sunt șu-
ruburile; pentru deplasarea impusă, curgeri ale 
materialelor apar și în cazul pieselor de legătură 
și al șuruburilor. În fi gura 2c este prezentată ca-
racteristica de deformare la încovoiere obţinută 
prin modelare.
Pentru verifi carea corectitudinii modelului au 
fost efectuate investigaţii experimentale [1] uti-
lizând sistemul de încărcare și de măsurare pre-
zentat în fi gura 3. Încercarea reală la încovoiere 
a fost efectuată până la forţe de 5000 N, atât în 
sens crescător, cât și descrescător. În fi gura 2d 
este prezentată caracteristica experimentală de 
deformare la încovoiere. Alura celor două curbe 
(fi gurile 2c și 2d) validează modelul FE. 
În urma analizării deformărilor obţinute prin 
experimente se constată că solicitarea de înco-
voiere produce deformarea vizibilă a pieselor de 
legătură din oţel și laturile din aliaj de aluminiu 
nu suferă deformări vizibile. 
Pe extremitatea barei continue a asamblării de 
tip T a fost aplicată o forţă crescătoare, astfel în-
cât să rezulte o deplasare progresivă. Asamblarea 
a fost încastrată la extremităţile laturii disconti-
nue. Distribuţia deformărilor este prezentată în 
fi gura 4b, iar în fi gurile 4c și 4d sunt reprezentate 
caracteristicile de rigiditate la torsiune determi-
nate prin modelare și experimental. 
Din analiza rezultatelor se constată că: piesele 
cele mai solicitate și care cedează primele sunt 
organele de asamblare, barele din aliaj de alumi-

niu fi ind foarte puţin solicitate mecanic; modul 
de deformare a asamblării este similar în cazurile 
analizei numerice și al experimentelor; rigidită-
ţile la torsiune determinate prin modelare și ex-
perimental au alură și valori aproape identice.
4. CONCLUZII
Modelele cu FE au fost construite urmărind o 
apropiere cât mai mare de realitate, atât în pri-
vinţa geometriei și materialelor pieselor, cât și 
a fenomenelor de contact. Investigaţiile experi-
mentale au confi rmat corectitudinea modelelor 
FE ale elementelor suprastructurii și ale asam-
blărilor demontabile. Diferenţele dintre rezulta-
te se datorează, în special, ipotezelor simplifi ca-
toare utilizate la modelare. 
Odată demonstrată validitatea modelelor, au 
fost efectuate analize ale solicitărilor barelor și 
ale asamblărilor, evidenţiindu-se atât piesele 
solicitate prea puţin, cât și cele suprasolicitate, 
dincolo de limita de elasticitate. În acest fel au 
fost evidenţiate căile de îmbunătăţire a soluţiilor 
constructive iniţiale.
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Fig. 4 – Modelul cu elemente fi nite al asamblării de tip T (a), distribuţia deformărilor (b), carac-
teristicile forţă-deformare teoretică (c) și experimentală (d) 

Fig. 3  – Standul pentru încercări
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Evaluarea siguranţei pasive prin indici biomecanici
Pasive safety evaluation using biomechanical indexes

Prof.dr.ing.SEITZ, Nicolae; Dr.ing.TOGĂNEL, George; Dr.ing.TRUŞCĂ, Daniel

Abstract
Th e pasive safety, as decisive element regarding 
the vehicle – vehicle and vehicle – pedestrian 
compatibility, depends, among other factors, on 
the car design parameters. Improving it, a problem 
we are facing  these days, derives from the need to 
reduce the consequences of traffi  c events. 
Th is article outlines the improvement posibilities 
of the before mentioned safety, when considering 
the unprotected road traffi  c parteners, by evaluat-
ing bio-mechanical characteristic factors respon-
sable.
Introducere
Costul economic al accidentelor de trafi c rutier 
și vătămărilor este estimat la 1% din PIB pentru 
ţările cu venit redus, 1,5% din PIB pentru ţările cu 
venit mediu și 2% din PIB pentru ţările cu venit 
ridicat pe cap de locuitor.
Conform estimărilor DALY, vătămările provocate 
de accidentele de trafi c rutier, afl ate pe locul 9, în 
clasamentul bolilor/vătămărilor ce cauzează redu-
cerea duratei de viaţă, pentru 1990, vor urca pe lo-
cul trei în acest clasament până în 2020. Raportul 
recent, comun al OMS / Băncii Mondiale, de-
monstrează că accidentele de trafi c rutier repre-
zintă a doua cauză de deces la nivel global pentru 
copiii și tinerii de la 5 la 29 de ani și a treia cauză de 
deces pentru grupa de vârstă 30 - 44 ani. De fapt 
victimele accidentelor de trafi c rutier însumează 
1,2 milioane persoane pe an, iar cel al răniţilor / 
invalizilor alte 50 de milioane. Acest lucru se tra-
duce în decesul a 3242 de persoane zilnic pe glob, 
din care 70% în ţările în curs de dezvoltare. Fără o 
acţiune de îmbunătăţire a trafi cului rutier, se esti-
mează creșterea numărului de victime cu 80% în 
ţările cu venit redus și mediu, până în 2020.
Modelarea coliziunilor
Pentru modelarea și simularea accidentelor de 
trafi c rutier analizate a fost utilizat programul PC-
CRA SH al fi rmei DSD, Linz, Austria.
Coliziunea autovehicul-pieton
Simulare
În ceea ce privește analiza coliziunii autovehicul-
pieton, a fost utilizată o metodă schematică de 
determinare a factorilor de infl uenţă în cadrul 
fazelor de desfășurare a acestui tip de accident, 
folosind matricea Haddon.
Unul dintre factorii de design referitor la infl uen-
ţa asupra gradului de vătămare susţinut de pieton 
într-un impact cu autovehiculul îl reprezintă pro 
fi lul frontal al vehiculului. Acest factor impune 
zonele principale de impact pe vehicul, și deci, 
comportamentul mecanicii impactului.

În funcţie de forma 
caroseriei vehiculului, 
încadrată în coridoare 
geometrice, pot rezulta 
diferite curbe de accele-
raţie pentru pieton.
În cadrul etapei de mo-
delare și simulare, au 
fost modifi caţi, pentru a 
determina infl uenţa asu-
pra dinamicii acciden-
tului, un număr de opt 
parametri răspunzători 
pentru profi lul frontal al 
autovehiculului, cum ar 
fi  parametrii geometrici 
ai barei parașoc, muchiei 
frontale, capotei și parbrizului.
Pentru evaluarea gradului de vătămare a organis-
mului uman au fost utilizate mai multe criterii de 
clasifi care, atât la nivelul întregului corp, cât și zo-
nale, printre care putem aminti scala de evaluare a 
vătămărilor, AIS, precum și indicele de vătămare 
la nivelul capului, HIC.
În fi gura 2 se observă o selecţie a rezultatelor si-
mulărilor la viteza redusă cu modifi carea primu-
lui parametru. S-a urmărit acceleraţia maximă  pe 
diverse componente ale manechinului respectiv 
solicitarea biomecanică a capului prin criteriul 
HIC15 și HIC 36.
După cum se observă valoarea minimă a criteriu-
lui HIC la acceleraţia 48g  se obţine pentru  valoa-
rea a 3-a analizată. Aceasta nu este o valoare criti-
că. Micșorarea valorii conduce la creșterea solici-
tării bazinului femurului, genunchiului și tibiei. O 
mărire peste această valoare conduce la creșterea 
solicitării toracelui.
 De asemenea s-a anali-
zat infl uenţa vitezei de 
coliziune.
S-a constatat că viteza 
de impact are o infl uenţă 
hotărâtoare asupra so-
licitării componentelor 
manechinului. Valorile 
pentru HIC rămân frec-
vent sub cele critice: 
HIC15 < 1000, respec-
tiv HIC36 < 1500 numai 
în cadrul coliziunilor la 
viteze sub 40 km/h.
Odată cu creșterea vite-
zei de impact la 45...50 

km/h, riscul de vătămări grave și foarte grave 
crește, supravieţuirea devine puţin probabilă. 
Leziunile specifi ce sunt fracturarea ambelor pi-
cioare, fracturarea sau forţarea coloanei cervicale 
și din zona toracică, fracturi masive ale craniului. 
Peste 55 km/h, probabilitatea de deces devine 
o realitate greu de evitat, leziunile fi ind fracturi 
multiple, ruperi musculare, secţionări de aortă.
O scădere a criteriului HIC cu 10% prin optimi-
zarea parametrilor de design poate duce la scăde-
rea vitezei critice de impact.
În urma simulărilor pe calculator au fost trase ur-
mătoarele concluzii:
Solicitarea biomecanică maximă a capului rezultă 
în cazul modifi cărilor privind avansul barei para-
șoc faţă de capotă. 
Solicitarea toracelui crește cu înălţimea de montaj 
a barei parașoc, respectiv cu creșterea unghiului 
de înclinare frontală a capotei.
Studiul experimental

Figura 1. Grafi cul acceleraţiilor în urma testului cu valorile standard 
ale autovehiculului, la viteză redusă

Figura 1. Grafi cul acceleraţiilor în urma testului cu valorile standard 
ale autovehiculului, la viteză redusă
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Încercările au fost efectuate în aer liber, în incinta 
Corpului N al Facultăţii de Inginerie Mecanică, 
Universitatea Transilvania din Brașov.
A fost utilizat un manechin conceput și realizat în 
cadrul laboratoarelor Catedrei de Autovehicule 
și Motoare. Pentru experimente au fost folosite 
sisteme și aparatură achiziţionate pe Platforma de 
cercetare SAVAT.
În urma interpretării rezultatelor încercărilor ex-
perimentale au rezultat următoarele: Forţa maxi-
mă la impact dintre bara parașoc a autovehiculu-
lui și pieton a apărut după un timp aproximativ 
de 10 ms, efectul acesteia fi ind ruperea piciorului 

manechinului; Acceleraţia maximă înregistrată la 
impactul cu autovehiculul a fost la momentul lo-
virii manechinului cu capul de parbrizul acestuia, 
la 195 ms de la iniţierea impactului;
În domeniul cercetării experimentale  se constată 
necesitatea reducerii costurilor fapt care a condus 
în lucrarea de faţă la construirea unui manechin 
biofi del, low-cost, modular și ușor de întreţinut 
și reparat. Metodica de încercare și aparatura per-
formantă a permis obţinerea unor diagrame com-
parabile cu simulările efectuate.
Coliziunea faţă-spate
dintre două autovehicule 

Simulare
Pentru a se determina variaţia acceleraţiilor la 
nivelul capului și trunchiului ocupantului auto-
vehiculului împins, în funcţie de viteza autove-
hiculului împingător, s-a simulat impactul faţă/ 
spate dintre două autovehicule, la viteze cuprinse  
între 15 km/h și 70 de km/h, a autovehiculului 
împingător.
Indicele NIC (Neck Injury Criterion), este va-
loarea care corelează mișcarea capului, relativ la 
baza gâtului (vertebra T1) cu vătămarea nervului 
gagliei spinale cervicale. 
Din analiza grafi cului din fi gură se constată că va-
loarea NIC, variază între 70 și 12 m2/s2, în vârful 
curbei, pentru o viteză de 70 respectiv 15 km/h, 
pentru o acceleraţie a torsului mai mare decât a 
capului. Pentru o acceleraţie a capului mai mare 
decât a torsului, valoarea NIC, variază între -47 
și -15 m2/s2, pentru o viteză de 70 respectiv 15 
km/h.
La poziţionarea incorectă a tetierei, acceleraţia ca-
pului este întârziată și poate depăși cele 150 ms în 
care este luată în considerare valoarea NIC. 
Evaluarea vătămărilor doar cu ajutorul criteriului 
de vătămare NIC, este insufi cientă pentru cazurile 
în care poziţionare incorectă a tetierei determină 
redistribuirea acceleraţiilor pe celelalte axe, decât 
x, deoarece criteriul de evaluare a vătămărilor se 
calculează doar pe componenta x a acceleraţiilor. 

Faza de 
aruncare

Contactul cu 
solul

Figura 3. Fazele post-impact

Variaţiile acceleraţiilor 
pe axa x determinate pe 
sistemul multicorp în 
funcţie de variaţia vite-
zei V10 a autovehiculului 
împingător.

Figura 4. Fazele post impact

Variaţiile valorilor crite-
riului de vătămare a gâtului 

NIC în funcţie de variaţia 
vitezei V10 a autovehiculu-

lui împingător.
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Folosirea programelor de modelare, este o unealtă 
importantă în cercetarea siguranţei autovehicule-
lor permiţând investigarea infl uenţei variaţiei mai 
multor parametrii asupra gradului de vătămare al 
ocupanţilor autovehiculelor participante la eveni-
mentele rutiere.
Studiul experimental
Pentru defi nirea încercărilor s-au considerat ca 
reprezentativă situaţia de impact faţă/spate dintre 
două autovehicule conform căreia :
• Un autovehicul este staţionat având viteză zero
• Autovehiculul împingător având viteze (între 14 
și 30 de km/h).
• Un manechin ocupant al autovehiculului staţi-
onat
S-au desfășurat patru teste.
Analiza deplasării capului faţă de tors s-a făcut pe 
materialul fotografi c al fi lmelor înregistrate în cele 
patru teste.
În urma analizei mişcării ocupantului în timpul 
impactului, s-au putut determina deplasările cor-
pului şi sistemului scaun şi unghiurile maxime 
dintre cap şi tors.
Transmiterea acceleraţiilor dintre autovehicul şi 
ocupant se face prin lanţul cinematic autovehicul-
torace-cap, astfel că mişcarea relativă dintre cap şi 
torace determină solicitarea legăturii dintre cele 
două componente ale lanţului cinematic cap-
tors, probabilitatea de vătămare atingând valori 
de 85.57%. 
Pentru determinarea atenuării şocului transmis 
de autovehicul către ocupant se propune stabi-

lirea unui criteriu de performanţă al sistemului 
de amortizare (scaun şi sistem de ancorare..
etc), ca diferenţă dintre valorile NIC, calculate 
tradiţional, luând în calcul acceleraţia capului şi a 
torsului pe axa x şi un NIC auto, valoare a NIC-
ului calculată, prin înlocuirea acceleraţiei torsului 
cu cea a autovehiculului împins.
Din analiza variaţiei criteriului de performanţă al 
sistemului de amortizare se constată că o valoare 
mai mare a a acestuia scade probabilitatea de vă-
tămare whiplash.
Forţa imprimată de autovehiculul împins 
ocupantului acestuia, este diminuată de sistemul 
de amortizare al autovehiculului, a cărui efi cienţă 
trebuie crescută de-alungul lanţului cinematic, 
autovehicul-torace-cap.
Transmiterea forţei de la autovehicul la ocupant 
se face astfel:
• de la structura autovehiculului, prin sistemul de 
ancoraj către scaun; 
• de la scaun către ocupant: de la banca scaunului, 
mai întâi către pelvis, care transmite mai departe 
către torace, apoi de la spătarul scaunului către 
torace si de la torace, forţa se transmite prin lanţul 
cinematic către cap;
Pentru a minimaliza efectele dăunătoare ale aces-
tor impacturi: 
• forţa care acţionează asupra autovehiculului 
împins trebuie să fi e diminuată prin deformarea 
caroseriei; 
• forţa transmisă de către autovehiculul împins 
către ocupant să fi e diminuată de către sistemul 

de amortizare al scaunului s-au prin alte sisteme;
• forţa transmisă prin lanţul cinematic de la torace 
la cap; 
• să fi e diminuată de sistemul comun, tetieră – 
centură de siguranţă.
Cu cât criteriul de performanţă al sistemului de 
amortizare este mai mare cu atât probabilitatea de 
vătămare este mai scăzută.

În urma folosirii programelor de simulare a ac-
cidentelor rutiere, precum PC-Crash, s-au putut 
realiza studii comparative teoretic – experimental 
privind accidentele de tipul autovehicul-autove-
hicul și autovehicul –pieton. Aceste studii au per-
mis determinarea infl uenţei condiţiilor de impact 
a parametrilor analizaţi asupra indicilor biomeca-
nici de evaluare a vătămărilor.

BIBLIOGRA FIE:
[1] TOGĂNEL,G., “Cercetări privind infl u-
enţa designului caroseriei asupra impactului 
cu pietonul”, teză de doctorat, 2008;
[2] TRUȘCĂ,D., “Cercetări privind înbuna-
tăţirea siguranţei pasive a autoturismelor în 
cazul coliziunii din spate”, teză de doctorat, 
2008;
[3] SEITZ,N., „Aspecte privind reconstituirea 
accidentelor rutiere”, Univ., Transilvania din 
Brasov, Brasov, 1993;
[4] **** Document,  WHO, „World Report 
on Road Traffi  c Injury Prevention”, Geneva, 
2004;
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ATZautotechnology o nouă revistă a FISITA. 
Analizând plusurile și minusurile primei generaţii de bio 

combustibili, editorul-șef al revistei, Roland Schedel consideră 
că numai trecerea la a doua generaţie constituie o alternativă 
promiţătoare. În acest scop trebuie dezvoltată o cantitate sufi -
cientă de materiale neorganice brute, fără a diminua producţia 
alimentară.  În acest sens fi rma Shell în colaborare cu partene-
rul canadian Iogen a dezvoltat un proces de producţie de eta-
nol din reziduuri nealimentare din agricultură și horticultură. 
Echipamentul de producţie a fost  montat în anul 2004 în 
Canada, iar conţinutul de CO2 la această fabricaţie experimen-
tată este cu 90% mai mic decât la hidrocarburi; tehnologia mai 
necesita cel puţin cinci ani  de dezvoltare iar costul acestui tip de  
combustibil este încă incert.
Revista prezintă o serie de noutăţi cum sunt:
Un nou procedeu de îmbunătăţire a calităţilor 
aerodinamice ale automobilului cu ajutorul unor 
panouri montate sub partea inferioară a vehiculului, pe care o 
acoperă complet inclusiv grupul motor, cutia de viteze și păr-
ţile inferioare ale caroseriei. Plăcile, montate pe autoturismul 
BMW M3 de către fi rma furnizoare Takeo Automotive Systems 
Dietfurt (Germania), sunt confecţionate din polipropylen și 
fi bră de sticlă cu fi brele special aliniate. Sistemul îmbunătăţește 
aerodinamica vehiculului, manevrabilitatea lui și reduce consu-
mul de carburant, conferind și rezistenţă împotriva coroziunii 
caroseriei. 
Compania RENAULT cu sprijinul Israelului și al unei fi r-
me din California își propune să producă în anul 2011 10.000-
20.000 de autoturisme cu propulsie electrică, compania califor-
niană urmând să asigure și 500.000 echipamente de încărcare 
(în cursul nopţii) a bateriilor precum și o reţea de staţii pentru 
schimbarea în câteva minute a acestora. Vehiculul, care va fi  echi-
pat cu baterii lithim-ion asigurate de partenerul Nissan va avea 
o autonomie de 150 km și va benefi cia în Israel de reduceri de 
taxe.
Sistemul de monitorizare Blind-Spot VISTEON, 
bazat pe o tehnologie radar de supraveghere a spaţiului de sigu-
ranţă al automobilului, cu ajutorul unor senzori montaţi în mod 
convenabil pe părţile laterale ale acestuia, previne pe conducă-
torul auto de apariţia unui obiect periculos în zona de alertă a 
vehiculului (de pildă atunci când din sens contrar apare un alt 
vehicul care poate provoca o coliziune). În acest caz, pe oglinda 
specială apare o icoană, care indică și direcţia din care vine peri-
colul. Sistemul asigură și o mai ușoară parcare a vehiculului și va 
putea fi  introdus încă din anul acesta.

REVISTA ATA INGEGNERIA dell’AUTO-
VEICOLO din aprilie 20008 prezintă o serie de noi 

concepte de automobile deosebit de ingenioase, expuse la ex-
poziţia Tokyo Motor Show 2007, cum ar fi  vehiculul NISSAN 
Pivo 2. Este vorba de un mic vehicul electric urban de trei locuri, 
având o cabină cu trei locuri, capabilă să se rotească pe loc cu 
3600, reprezentând o dezvoltare a unui concept prezentat cu un 
an înainte. Vehiculul folosește tehnologii „by wire”, pentru a sub-
stituii comenzile mecanice, hidraulice sau de altă natură.  Noul 
concept este o expresie a  mobilităţii și avantajelor roboticei care 
vor caracteriza vehiculele viitorului.

REVISTA JSAE Review of Automotive 
Engineering prezintă lucrarea „Driver Turning 

Behaviour Prediction an Intersections– Improving Prediction 
Performance with Driver Behaviour Adaptation- care propu-
ne un model pentru noua tehnologie bazată pe cunoașterea 
anticipată a situaţiei din intersecţii  înaintea  efectuării viraje-
lor. Prevenirea conducătorului auto asupra acestor împrejurări 
poate conduce la reducerea substanţială a accidentelor, având în 
vedere faptul că, în Japonia, cca. 50% dintre accidente se produc 
la. intersecţii.  

REVISTA AUTOMOTIVE ENGINEER din 
martie 2008, prezintă un automobil concept al BMW, 

un autoturism hibrid mediu, versiunea X5, bazat pe tehnolo-
gii avansate la motor și schimbătorul de viteze,  și cu panouri 
solare, care se estimează că va reduce substanţial emisiile de 
CO2.

Actualităţi din presa 
Societăţilor pentru Ingineria Automobilului

În Programul preliminar al Congresului, recent publicat, președintele FISITA Dr. 
Akihiko Saito face faţă unor constrângeri tot mai mari din partea consumatorilor, a 

competitorilor dar și presiunii mărite din partea politicienilor.
În ultimul an s-au produs peste 70 de milioane de automobile în timp ce cerinţele glo-
bale pentru mobilitate pe pieţele emergente continuă să crească, paralel cu exigenţele 
privind efectul emisiilor de CO2 asupra schimbărilor climatice. Tocmai acestor cerinţe 
trebuie să le facă faţă inginerii pentru a asigura automobilul viitorului și mobilitatea du-
rabilă, în condiţiile în care industria automobilului investește global 85 miliarde EUR 
în cercetare/dezvoltare.
Președintele Congresului FISITA 2008, Dr. Ing. Michael Paul consideră că acest 
Congres trebuie să se concentreze pe conceptele mobilităţii pentru asigurarea trans-
portului durabil al pasagerilor și bunurilor în toate sectoarele: autoturisme, autobuze 
și autovehicule utilitare.
Accentul se pune pe dezvoltarea sistemelor viitorul grupului moto-propulsor, conser-
varea mediului și a resurselor energetice prin noi concepte de vehicule, sisteme electro-
nice și îmbunătăţirea esenţială a siguranţei vehiculelor acordându-se o atenţie specială 
procesului de creare a produselor prin noi tehnici de realitate virtuală, simulare și me-
tode de încercare.
În acest context se subliniază strategiile de vârf care vor fi  prezentate la Congres de unii 
specialiști eminenţi ai fi rmelor BW, Daimler, Volkswagen, combinate cu fezabilitatea 
tehnică și economicitatea rezonabilă.
O atenţie specială se va acorda includerii pentru prima dată în Congres a „Insulelor de 
excelenţă” în care universităţile vor prezenta proiecte internaţionale de cercetare, bazate 
pe viziunile tinerilor cercetători, prezentate pe modele fi zice precum și audiovizual.
Un loc aparte va ocupa subiectul „Comunicarea de siguranţă a vehiculelor”, care va 
pune accentul pe cooperarea dintre inginerii de automobile, specialiștii și operatorii 
din domeniul sectorului de transport rutier public, infrastructura rutieră, reprezentat 
de PIARC, cu sprijinul sistemelor inteligente globale de transport ITS.

Congresul FISITA 2008
„Viitorul Automobilului şi Mobilitatea“

Fabricaţia în India, a unor mini-automobile ieft ine,
destinate și exportului 
Revista „Automotive Engineer” din ianuarie și februarie 2008 analizează dezvoltarea 
producţiei de automobile, din India, în plină expansiune. Compania indiană TATA 
produce începând cu anul 1998 mini-automobile foarte ieft ine, destinate vânzării cu 
un imens potenţial  atât în India cât și în Europa. 
Automobil Tata Nano „One-Lakh”, un compromis între vehiculele cu două și patru 
roţi, folosind și tehnologie europeană, ar urma să fi e produs încă din anul 2008, și s-ar 
putea vinde cu un preţ de numai 1.700 EUR
Este echipată cu un motor de 623 cc, cu doi cilindri, care dezvoltă o putere de 24 kW, cu 
tracţiune spate și schimbător  de viteze, cu patru trepte, frâne cu disc pe roţile axei faţă si 
cu tamburi pe axa spate, consum de 4.3 litri/100 km.
Firma Suzuki planifi că producerea, lângă Delhi, a unui mini-automobil cu cinci uși, 
dezvoltat cu sprijinul centrului de Cercetare/dezvoltare Maruti Suzuki India, cu motor 
Euro 5, benzină, de un litru, care va emite  sub 109 g/km CO2.
Se intenţionează producerea a 200.000 unităţi anual, dintre care 50.000 ar urma să 
fi e vândute în India, iar restul producţiei îndeosebi în Europa. Suzuki intenţionează 
să investească în India pentru ca în anul 2010 producţia să ajungă la 960.000 unităţi. 
Asemenea programe au și companiile, FORD, CHRYSLER, NISSAN. 
Gradul de motorizare, care este în Germania, Italia și Franţa de 400-600 de vehicule la 
1000 locuitori, este în China de 80, iar în India 34. 
Zonele geografi ce cu cea mai rapidă dezvoltare a parcului  auto rezultă din tabelul de 
mai jos (Automotive Engineer februarie 2008)

Zona geografi că / 2007 
(milioane) / %  / 2007/6

America de Nord
9,109 / -2
Japonia

4.424 / -5
Europa Occidentală

14,823 / 0

Europa Orientală
1,523 / +13

Rusia
2,332 / +28

China
5,715 / +19

India
1,495 / +11

Asia
2,411 / +5

Brazilia
2,014 / +29

Alţii
18,792 / 0

Total mondial
49,205 / +5

Noi înmatriculări de automobile
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Iaşi, Conf.dr.ing. Adrian Sachelarie

Totul a început în urmă cu patru ani… în momentul în care am parti-
cipat împreună cu un grup de studenţi la conferinţa CONAT 2004, 
organizată exemplar de colegii noștri de la Universitatea Transilvania 

din Brașov, prilej cu care, studenţii mei din anul terminal au fost profund 
impresionaţi de realizările practice ale omologilor brașoveni. Aceștia m-au 
provocat atunci subtil…”Haideţi domn’ profesor dar noi nu suntem în sta-
re sa facem o mașinuţă....?”. Și uite așa, Adrian Brebuleţ, Răzvan Onofrei și 
Andrei Petrea studenţi la secţia de Autovehicule Rutiere din cadrul Facultăţii 
de Mecanică a Universităţii Tehnice „Gh.Asachi” Iași, au deschis drumul rea-
lizărilor practice de anvergură și au avut o lucrare de licenţă mai puţin obișnu-
ită faţă de restul colegilor. Autoturismul a fost construit în aproximativ șase 
luni de munca susţinută, de dimineaţa până seara, în atelierul pus la dispoziţie 
pentru fi nalizarea proiectului. În calitate de îndrumător am discutat cu ei și 
am văzut că au o iniţiativa bună, însă am constat că nu aveau nici banii ne-
cesari și nici un sponsor care să le asigure materialele necesare, așa ca m-am 
gândit să le ofer o Dacie  pe care oricum nu o mai foloseam. Așa că băieţii s-au 
pus pe demontat, însă și-au dat repede seama că mai aveau nevoie și de alte 
piese în afara de trenul faţă și grupul moto propulsor. Mai aveam un Oltcit 
așa că le-am dat piese și de pe acela, respectiv caseta de direcţie. După selec-
tarea pieselor cele mai bune și repararea celor cu oarecare defecte, studenţii 
au apelat la depozitul de fi er vechi de unde s-au aprovizionat cu ţeavă și pofi le 
ieft ine și bune, materiale indispensabile la realizarea șasiului și al cadrului de 
protecţie, inspiraţi fi ind și de la emisiunile de profi l de pe postul Discovery. 
Într-o primă etapă, unul dintre studenţi s-a apucat de proiectarea șasiului și 
a cadrului, ceilalţi au trecut la  repararea și asamblarea elementelor trenurilor 
de rulare faţă și spate. După ce au rupt două fl exuri, o bormașină și nume-
roase burghie, mașina era vopsită, aranjată, echipată toate sistemele necesare, 
numai bună de ieșit la probe. Fiecare student a contribuit cu partea sa de cal-
cule și muncă, pentru ca în fi nal, lucrând în echipă să realizeze un concept tip 
vehicul de agrement cu tracţiune 4x2, perfect funcţional cu veleităţi mai mult 
de off -road. Performanţele foarte bune ale conceptului au rezultat în urma 
probelor făcute într-o carieră părăsită.
În anul următor, ideea a fost preluată de un alt grup de studenţi, Ionuţ Cozma 
și Iulian Macarie ajutaţi la partea de realizare practică de colegul Daniel Pascal. 
Ei au preluat partea de șasiu  și de cadru de la conceptul anterior, realizând 
un autovehicul de agrement pentru teren accidentat cu suspensie McPerson 
pentru roţile din faţă și suspensie cu braţe independente pentru roţile din 

spate, echipat cu un m.a.s mai per-
formant cu patru cilindri în linie 
de 1,8 litri și cutie de viteze auto-
mată. Soluţia adoptată de studenţi 
a constat în modifi carea șasiului 
existent în așa fel încât să se poată 
monta pe acesta orice fel de sus-
pensie (braţe independente, punte 
rigidă, multi-link, McPerson, etc.) 
De asemenea s-a avut în vedere 
mărirea gărzii la sol și a capacităţii 
de trecere a vehiculului și astfel au 
fost construite două cadre, unul 
pentru roţile faţă și unul  pentru 
roţile spate, cadre fi xate prin șu-
ruburi de șasiul existent. Pe aceste 
cadre au fost montate fuzetele faţă 
și braţele spate. În pașii următori 
s-a urmărit montarea motorului 
pe șasiu ţinând cont și de realizarea transmisiei de la cutia de viteze la roţi. 
Astfel, soluţia cea mai efi cientă pentru acest lucru a reprezentat-o transmisia 
cu lanţ cu un raport de demultiplicare de ½. După montarea direcţiei, a echi-
pamentului de frânare și a instalaţiei electrice, s-a trecut la etapele de testare 
în pădurile din jurul orașului.
Ultima realizare a studenţilor ieșeni a constat într-un concept de vehicul cu 
tracţiune integrală permanentă echipat cu suspensie cu cursa lungă de tip 
multi-link, suspensie care permite păstrarea permanentă a contactului dintre 
roată și pneu. Ovidiu Moldovanu și Andrei Chrica, au proiectat și realizat un 
„mic monstru” cu roţi de 22 de ţoli, punţile rigide provenind de la un M 461, 
acestea fi ind ulterior adaptate la noul concept de suspensie. Pentru fi ecare 
roată au fost montate câte două arcuri suprapuse, și amortizoare speciale a 
căror cursă era de 300 mm. De la conceptul anterior a fost preluat numai 
grupul motopropulsor.  Eforturile studenţilor în realizarea unor lucrări de li-
cenţă cu pregnant caracter aplicativ au fost răsplătite atât prin acordarea notei 
maxime, dar și prin deprinderile pur practice pe care le-au dobândit în lunile 
petrecute pentru realizare, deprinderi indispensabile unui  adevărat inginer 
din domeniul autovehiculelor rutiere.

Câteva din realizările studenţilor Ieşeni
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Caroserii și structuri portante pentru autovehicule rutiere 
(Volumele I și II)

Cartea de strictă specialitate se adresează atât studenţilor, cât și inginerilor din domeniile 
proiectării, fabricaţiei și circulaţiei automobilelor. Lucarea este structurată în două volume.

În primul volum sunt tratate pe larg subiecte referitoare la istoricul și perspectivele carose-
riilor automobilelor, sunt descrise caroseriile principalelor categorii de autovehicule, sunt pre-
zentate principalele dimensiuni și se determină forţele care acţionează asupra autovehiculelor.

Volumul al doilea conţine elemente privind proiectarea caroseriilor autovehiculelor. Sunt 
prezentate sistemele de proiecţie pentru poziţionarea autovehiculelor în vederea proiectării lor. 
Se acordă o mare importanţă postului de conducere, atât în privinţa dimensiunilor, cât și a am-
plasării comenzilor pe planșa bord la autocamioane, autobuze, troleibuze, autoutilitare și auto-
turisme, precum și principiilor de realizare a  formei exterioare, care să corespundă din punctul 
de vedere estetic și al criteriilor aerodinamice.

Sunt prezentate metode de calcul și verifi care experimentală a solicitărilor din structurile 
de rezistenţă ale caroseriilor: șasiuri, lonjeroane (cheson sau grindă cu zăbrele) sau din ansam-
blul caroseriilor autoportante ale autovehiculelor.

Alături de metodele clasice de calcul sunt prezentate consideraţii referitoare la aplicarea 
Metodei Elementelor Finite în calculul caroseriilor autoturismelor și autobuzelor.

Conf. Dr. ing. Adrian ȘOICA
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