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Registrul Auto Roman

Regulamente ale Comisiei Economice pentru Europa a ONU - Geneva:
- Regulamente ECE - ONU nr. 1 - 105
Cu amendamentele la nivelul anului 2000 - 2001

Directive ale Consiliului Uniunii Europene in domeniul auto - Bruxelles:
- Directivele 70/156/CEE - 72/306/CEE (autovehicule si remorci)
- Directivele 74/60/CEE - 78/317/CEE (autovehicule si remorci)
- Directivele 78/318/CEE - 96/79/CEE (autovehicule si remorci)
- Directivele 80/780/CEE - 95/01/CEE (autovehicule cu 2-3 roti)
- Directivele 79/150/CEE - 89/173/CEE (tractoare agricole si forestiere)
Cu amendamentele la nivelul anului 2000 - 2001

Acordul european privind transportul rutier international de marfuri periculoase - Geneva:
ADR: Volumul 1
ADR: Volumul 2
Varianta anului 2005

Lexicon cuprinzand traducerea si explicarea in limba romana a 4.000 de termeni

utilizati in regulamentele ECE - ONU, directivele UE si standardele ISO din domeniul auto:
Lexicon francez - roman
Lexicon englez - roman
Lexicon roman - englez - francez

RNTR 1 Reglementari privind certificarea incadrarii vehiculelor rutiere inmatriculate in normele tehnice
privind siguranta circulatiei rutiere, protectia mediului si folosinta conform destinatiei,
prin inspectia tehnica periodica

RNTR 2 Conditii tehnice pe care trebuie sa le indeplineasca vehiculele rutiere in vederea admiterii
in circulatie pe drumurile publice din Romania 2001

RNTR 3 Reglementari privind omologarea in vederea admiterii in circulatie pe drumurile publice din Romania,
agreerea si efectuarea inspectiei tehnice periodice a vehiculelor
destinate transporturilor de marfuri periculoase

RNTR 4 Reglementari privind certificarea si/sau omologarea echipamentelor, pieselor de schimb
si materialelor utilizate la vehicule rutiere si autorizarea agentilor economici care presteaza
servicii de reparatii sau desfasoara activitati de reconstructie a vehiculelor rutiere

RNTR 5 Reglementari privind agrearea si verificarea tehnica
a vehiculelor destinate transportului de produse perisabile

RNTR 6 Reglementari privind modificarea instalatiei de alimentare a motorului unui autovehicul, care a fost omologat
pentru circulatia pe drumurile publice din Romania cu un anumit carburant prevazut de constructor pentru
functionarea si cu gaze petroliere lichefiate (GPL) si autorizarea agentilor economici care executa montarea,
reviziile tehnice si repararea instalatiilor de alimentare a motoarelor cu GPL

RNTR 7 Reglementari privind omologarea vehiculelor rutiere si eliberarea cartii de identitate

RNTR 8 Reglementari privind omologarea de tip a limitatoarelor de viteza si conditiile de montare, reparare si verificare a
aparatelor de control in transporturile rutiere (tahografe) si a limitatoarelor de viteza

Informatii si comenzi:
el.: 021/202.70.00, int. 253 sau 261, fax: 021/318.17.54
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Revenirea la start

uplimentul trimestri-

al ,Ingineria Auto-

mobilului®, care con-
tinua traditia ,,Revistei In-
ginerului de Automobile®,
editatd in perioada 1992-
2000 de SIAR, urmdreste
transferul de cunostinte de
la cadre universitare si
personalitati la nivel aca-
demic, precum $i persona-
litaiti din industrie, din
domeniul automobilului i, pe un plan mai larg, al
ingineriei automobilului, spre specialistii care lucreaza
atat in domeniul tehnicii automobilului cét si al trans-
porturilor rutiere.
Studiile, cercetarile si analizele vor fi semnate atét de
specialisti si personalitati din tard, cét si din straina-
tate, inclusiv de personalitati de origine romana din
SUA, Franta, Germania, Anglia si alte tari occiden-
tale, care lucreazi in invatdmantul superior, in indus-
tria de automobile si domeniile conexe acesteia.
Revista va aborda cu precidere, in plan multidiscipli-
nar, probleme legate de siguranta rutiera si protectia
mediului de citre vehiculele rutiere si transportul
rutier, evidentiind solutiile avansate care se aplica sau
care se prefigureaza a fi aplicate pe termen scurt sau
in perspectivd, indeosebi realizarea unui transport
durabil, cu utilizarea unor carburanti regenerabili.
Am apreciat cd aceasta abordare mai larga, care nu se
limiteaza numai la constructia automobilului, dar si la
domeniile serviciilor si organizarii transporturilor, in
care lucreazi multi ingineri de automobile si spe-
cialisti cu profiluri foarte diferite, raspunde unei
nevoi tot mai acute de formare a unor specialisti care
cunosc tehnica modernd a automobilului si pot deter-
mina o imbunitatire radicald a calitatii in aceste
activitati.
Nivelul academic al revistei este girat de un Consiliu
Stiintific format din personalitati recunoscute, din
tard si striindtate, pentru contributii deosebite la dez-
voltarea automobilului.

Eugen Mihai NEGRUS

entru inceput as
dori sa remarc fap-
tul c, inca de la pri-

ma aparitie editoriala,
AUTO TEST si-a propus
si faca altceva, mai exact si
altceva decat ceea ce face
majoritatea publicatiilor de
profil din Roménia.
A dorit sa intre mai adanc
in fascinanta lume a auto-
mobilului, a solutiilor tehni-
ce si constructive ale acestuia inclusiv in noile tehnologii
aplicate. A publicat, pentru publicul interesat, fise
tehnice complete ale unor mari si tipuri de autoturisme,
mai vechi dar foarte des intalnite pe soselele nationale, a
deconspirat foarte multe din tainele incercarilor la care
sunt supuse vehiculele, in procesul omologarilor de tip,
de catre specialistii nostri, a publicat informatii complete
cu privire la agentii economici autorizati pentru
desfisurarea de diverse activitati, a informat constant
cititorii cu privire la componentele si piesele de schimb
omologate sau certificate si care pot fi comercializate
legal pe piatd, a adus la cunostinta cititorilor informatii
importante cu privire la legislatia specifica aplicata si nu
in ultimul rind, a adus in prim plan noutatile automo-
bilistice europene si mondiale, comentind intr-o
manierd profesionistd aspectele tehnice, de design, de
confort si siguranta constatate.
La acest moment consideram ci, prin tematicile abor-
date, magazinul auto publicat de catre Registrul Auto
Romién si-a conturat deja un public tintd care asteapta
fiecare noud aparitie editoriala.
Cu sigurantd, insd, noul supliment trimestrial editat
incepéand cu acest numdr vine sa ridice nivelul calitativ si
informational tehnico-stiintific al revistei, prefigureaza
un nou segment de elitd implicat direct in lumea auto-
mobilistici interesat de articolele publicate, adevarate
lucréri stiintifice semnate de cadre didactice universitare
si personalitati marcante ale lumii academice.
Este 0 noud provocare pe care o lansdm, pe care o
sustinem si careia ii dorim succes deplin.

Claudiu MIJA
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Automobilul cu transmisie hibrida
solutia salvatoare?

Ioan Mircea OPREAN

Profesor, Universitatea ,,POLITEHNICA" din Bucuresti

ABSTRACT

Future international ¢nvironmental and traf-
fic regulations are paving the way for hybrid
vehicles, as this technology makes it possible
to comply with the regulations. In addition to
its fuel efficiency, the hybrid brings an
improvement in driving dynamics due to the
extra torgue of the electric motor, Bosch esti-
mates that, by 2010, around 50 different
hybrid models will be available on the market.
Some experts regard hybrid systems merely as
a stepping stone technology to bridge the gap
between the internal combustion engine and
the hydrogen fuel cell.

INTRODUCERE

incilzirea globald, epuizarea resurselor mi-
nerale $i poluarea in aglomeratiile urbane
constitue probleme care trebuie solutionate in
noul secol, impunindu-se, totodatd, noi stan-
darde pentru sistemele de propulsie ale auto-
mobilelor.

Prin reducerea consumului de combustibil la
automobile se realizeazd, in aceeasi misurd,
reducerea emisiei de COy, ca element impor-
tant al efectului de serd,

Constructorii europeni de avtomobile, grupati
in ACEA, au acceptat o reducere cu 25 % a
emisiel de CO, péna in 2008, fatd de nivelul din
19495, adica pina la 140 gkm. Acestuia il core-
spunde un consum de benzind de 5,8 1100 km si
de 5,2 1100 km de motoring, in ciclul european
de testare (NEDC). Pana in anul 2012 urmeaza
sdi se mai fach un pas i nivelul & fie redus pand
la 120 g'km de CO,, acestuia corespunziidu-i un
consum de benzing de 5 17100 km si 4.5 11100 km
de motorind [3). In acelasi timp, posesorii de
automobile pretind sigurantd si confort mai
mari, cu toate ¢l indeplinirea acestor cerinte
implica masd mai mare $i cu aceasta, consum de
combustibil crescut. In plus, se pretind perfor-
manfe dinamice mai mari fard cresteri supli-
mentare de pret.

SISTEME DE PROPULSIE HIBRIDE
Sistemele de propulsie care au in componenta
lor pe lingd un sistem conventional cu motor
cu ardere internd incd ¢el putin unul capabil
sd furnizeze cuplu de tractiune la rotile auto-
mobilului, pe de o parte, i 53 recupereze o
parte din energia cineticd, in fazele de decele-
rare, pe de altd parte, sunt cunoscute sub de-
numirea de transmisii hibride. Cel mai
frecvent, cel de-al doilea sistem este unul
electric, dar poare fi si hidraulic sau pneuma-
tie. Cea de-a doua caracteristicd importantd a
sistemelor hibride de propulsie este aceea ci
necesitd cel putin doud sisteme de stocare a
energiel. Primul, si cel mai cunoscut, este re-
zervorul de combustibil, in care energia este
stocatd intr-o forma foarte concentratd, iar in
cel de-al doilea energia poate fi extrasd dar si
acumulatd, in functie de cerintele automo-
bilului, Cele mai potrivite sunt bateriile elec-
trice dar $i supercondensatorii, acumulatorii
cinetici sau hidraulici. Un acumulator
deosebit de avantajos il constituie bateriile de
mare putere pe bazd de Litiu, care au o capa-
citate moderatd de stocare si o duratd de viati
exceptionald (=>240,000 km).
Fiina in 2020 pe piatd se vor impune baterii cu
mare densitate de energie, cum ar fi Litiu-Ton
(120-200 Whig) > NiMH (60-100 Whig) =
Ph-acid (30-45 Whig).
Atuurile sistemelor hibride de propulsie sunt;
- Emisii locale zero (automobil electric, all
eleciric range - AER);
- Consum redus de combustibil/emisie redusa
de CO, datorate:
e Recuperdrii enéergici la frinare;
» Functiondrii pornire [ oprire;
» Deplasirii regimurilor de functionare a
maotorului spre polul economic;
» Reducerea cilindreei prin asistare ¢lectrici.
Datoritd posibilititii de stocare a energiel, existi
trel modalititi de wtilizare 4 acesteia pe automobil:

1. Functionarea motorului cu ardere interna
la regimul ¢el mai economic;

2, Intreruperea functiondrii motorului termic
atunci cind nu este necesard energia
furnizati de acesta (la stop, atunci cand ar
trebui sd functioneze la sarcini foarte mici
sau la coborirea unor pante lungi);

3, Stocarea §i reutilizarea energiei de frinare
prin utilizarea unei masini electrice reversi-
bile {motor/generator).

in functie de modalitatea de transmitere a

puterii la rotile automobilului se pot identifi-

ca doud familii de transmisii hibride - HEV

(Hybrid Eleciric Vehicle) [4]:

» Transmisii hibride la care motorul termic
este asistat de o masind electrici;

» Transmisii hibride la care pungile sunt
actionate de citre un motor electric alimen-
tat de un generator electric,

in functie de puterea maginii electrice se dis-
ting transmisii micro hibride (42 V si
func¢fionare  pornirefoprire.  Ex.  Tovola
Crown), mediu hibride (100-250 V cu
asistarea motorului termic cu ISG-Integrated
Starter Generator, ex. Honda Insight) si total
hibride - full fvbrid (+250 V, cu antrenarea
rotilor simultan sau alternativ cu motorul ter-
mi¢. Ex. Toyota Prius). Principala diferentd
dintre aceste tipuri este datad de puterea dez-
voltatd de componentele electrice.
Hibridizarea micro si medie reprezinti cea
mai simpld versiune. Automobilul este
echipat cu un mic motor electric care ajuti la
propulsie dar nu existd un sistem electric
independent de transmisie. Motorul electric
poate suplini sistemul conventional al trans-
misiei dar numai la puteri la roatd relativ
reduse, 2-10 pina la 25 KW,

Transmisiile total hibride (full-hybrid) se ca-

racterizeazd prin aceea ci motorul electric

poate asigura propulsia pur-electrici a auto-
mobilului. Cu alte cuvinte, transmisiile full
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hybrid sumt suficient de puternice pentru a

asigura deplasarea automobilului pe anumite

distante fird sd se consume combustibil din

rezervor. Reducerea emisivi de CO, este de

aproximativ 23-30 %,

De asemenca, in functie de modalitatea de

interconectare @ motoarclor electrice si a

motorului termic se disting doud configuratii

de hibridizare 1otald de baza [4], [2]:

= Transmisii hibride serie (numele provine de
la modalitatea de conectare u componen-
telor), la care numai motoarele electrice sumt
conectate la rolile automobilului, motoml cu
ardere internd aclioneazd un generator elec-
tric care alimenteazd motoarele electrice
prin intermediul ¢onectorilor  electrici.
Curentul produs alimenteazi motoarele
electrice care actioneazd rotile. Un astlel de
sistem se intdlneste la Toyota Coaster. Totusi
aceasta solutie este foarte rar intalnitd la
automobile;

= Transmisii hibride paralele, la care ambele
surse de putere - motorul termic si masina
electricd - sunt conectate la rojile moloare
prin intermediul unor legfturi mecanice
adecvate. Motorul termic si masina eleetricd
pot actiona puntile motoare simultan sau

6 Inginerna Automobilulul Ned

Planetary
gear unit

inclividual, separat (o punte) sau impreund
(ambele punti), ele putind fi cuplate intre
cle. Un exemplu de utilizare a acestel
tehnologii este Honda IMA (Integrated
Motor Asist) pe Insight i Civig,
Transmisiile hibride mixte, denumile si cu
ramificare de putere (split hybrid), utilizeazi
sisteme eleciromecanice sau electromagne-
lice pentru a controla optim ramificarea pu-
terii de la sursd % transmiterea ei rotilor
maotoare in functie de cerintele de tractiune si
de performantele dorite.
Atingerea unui singur tel (de ex. emisii zero)
nu trebuie 83 excluda alte aspecte importante
pentri patrunderea largd pe piatd a acestor
transmisii, De aceea o alternativi la productia
de masi a transmisiilor hibride o constituie
ocuparea unei nise” din piatd, prin adop-
tarea unor tehnologii sofisticate si scumpe dar
deosebit de necesare pentru anumite utiliziri,
Principalele regimuri caracteristice de func-
tionare ale unel transmisii hibride paralele
pentr autolurisme sunl urmétoarele:
= La stationarea la semafor toate sistemele
sunt oprite automat;
» La demarar¢a de la semafor propulsia este
clectricd de la baterii;

Cenerator

Differential
gear umit

» La demaraje puternice motorul termic va fi
pornil i pus in sarcind automat;

= La eirculatia urband cu vitezd constanta
trachiunea este electricd:;

» La decelerare motorul termic este oprit iar
masina electrici funcfioneazi ca generator
sl incarcd bateriile;

» La viteze de deplasare mar functioneazi
numai matorul termic.

Transmisiile hibride mixte combind aspectele

pozitive atit ale transmisiei serie cit si ale

celei paralele evithnd supradimensionarea si
costurile configuratiei serie,

Motorul electric poate antrena rotile singus

sau impreund cu motorul termic pentru a

asigura cficients maxima. In plus sistemul

poate fi utilizat pentru antrenarea rotilor i in
acelagi timp s produch electricitate folosind
masina electrici in regim de generator.

Functionarea sistemului s¢ face cu emisii

poluante foarte scizute.

O realizare exceptionald in acest domeniu o

constitule transmisia hibridid Tovota {Toyor

Hybrid System - THS) lansatd in 1997 pe mo-

delul . Prius”, a cirel schemi este prezentati

in fig.l |3]. Trei deziderate aw fost avute in
vedere la realizarea acestui sistem de
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propulsie: 1) utilizarca unui motor cu ardere
internd cu randament ridicat; 2) utilizarca
unui sistemn de control avansat care i asigure
functionarea permanenti a sistemului la
regimul optim; 3) reducerea pierderilor de
energie si regenerarea acesteia.

Motorul ¢cu ardere internd folesit este un
motor cu apridere prin scinteie de 1,5 |, cu
raport de destindere mdrit (13,5), raport de
comprimare variabil (4,8 - 9.3) si distributie
varabild inteligentd (VVT-i).

in 2003 a fost lunsatd generatia a doua a lui
Prius sub noul concept . Hybrid Synergi Drive
- HSD*, intratd in productia de serie in 2004,
care oferd o putere mai mare de 1.3 ori §i un
consum de combustibil mai mic ¢u 0.8 /100
km, in NEDC, comparativ cu modelul din
2000,

Solutia hibrida cu motor diesel [6]

Exista o bund motivatic pentru aceasti vari-
etate de solutii hibride: fiecare sistem cste
conceput si ofere maximom de eficientd in
functie de conditiile individuale de conduce-
re. in viitor, proprietarul ar trebui si-gi aleagi
tipul de automobil in functie de regimurile de
deplasare cel mai frecvent utilizate. Ar trebui
tinut seama de faptul ¢i automobilele micro si
mediu hibride realizeazd economii impor-
tante de combustibil in traficul frecvent
aglomerat cu opriri si porniri repetate, in timp
ce automobilele total hibride oferd perfor-
mante mai bune in traficul urban fluent, Se
poate spune ci automobilul hibrid concureazi
automobilul cu motor cu aprindere prin scin-
teie cind acesta se deplaseazd rapid sau in
trafic extraurban, precum i pe cel cu motor
diesel in ciuda faptului ci acesta realizeazd
economii de combustibil mai importante dar
cu pretul unor emisii mult mai mari.

Pind in prezent s-au realizat citeva solutii ale
variantei diesel hibrid menite si combine
avantajele tehnologiei hibride cu ale diesel-
ului. De exemplu, Opel a prezentat o variantd
diesel hibrid pe modelul Astra GTC echipat
cu motor diesel de 1,7 1 CDTI common rail,
92 kW, turbosupraalimentat, cu filtru de par-
ticule fard intretinere si cu doud motoare
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Fig.1. Schema si fluxul puterii in transmisia hibrida Toyota Prius

electrice cu puteri de 30 si 40 kW. In functie
de condipiile de deplasare aceste motoare
electrice pot fi utilizate suplimentar sau alter-
nativ pentru propulsarea automobilului.
Acestea sunt comandate de citre modulul de
management al motorului termic §i puterea
este transmisd la roti prin intermediul trans-
misiei hibride.

Autofurgoneta Toyota Dyna, aflatd in pro-
ductie de serie in Japonia, utilizeazd o trans-
misie diesel hibrid in varianta paralel.
Oportunititile pentru diesel hibrid sunt limi-
tate. Acest tip de transmisie trebuie si facd
fatd acelorasi dificultiyi ca si automobilele
numai cu motor diesel. In Japonia motoarele
diesel sunt practic inexistente, far in SUA ele
reprezintd mai putin de 1 %. Tatd de ce cea
mai mare parte a modelului Toyota Prius,
prezent de citiva ani pe piata SUA, este pe
benzini.

in perioada 2006-2008, Toyota si-a propus si
echipeze incd cinei modele cu tehnologia hi-
brida, toate full hibrid. Concurenta Toyotei
este formata din GM Chevrolet, Ford, Mazda
si Missan. Produciitorii germani s-au orientat
numai spre automobilele de lux cum ar fi
Porsche Cayenne si Mercedes 3-Class. Ambii
producatori, Porsche si Daimier-Crysler, au
stabilit parteneriate cu alte companii pentru &

F2O04F020

dezvolta solutii comune,

Furnizorii de echipamente precum Denso,
Siemens, VDO si Continental lucreaza la
noua tehnologie. ZF Friedrichshafen, de
exemplu, oferd componente, module si sis-
teme complete pentru versiunile hibride, de la
micro i mediu hibrid pana la full hibrid,
Bosch, de asemenea, oferd toatd gama de pro-
duse. Bosch realizeazd motoare electrice
pentru actiondrile hibride care pot fi integrate
direct pe transmisie [6].

Unii experti apreciazi i solutia hibridad cons-
tituie doar un pas intermediar intre motorul cu
ardere internd 58 pila de combustibil ¢cu hidra-
gen (hydrogen fuel cell). Toyota, cu toate ca
impirtiseste aceastd opinie, si-a programat si
dezvolte in continuare tehnologia hibrida.

Se apreciazd ol pina in 2020 peste jumatate
din autovehiculele ujoare (autoturisme si
vehicule comerciale usoare) vor suferi un
anumit grad de hibridizare, inclusiv sistemul
stop & go. Automobilele full hybrid vor
reprezenta circa 3 % din piatd [1].

Pentru a scipa de dilema ,Fuel cell sau hi-
brid?" s-ar putea enuntd solutia  Fuel cell cu
hibrid?!*

Informzatin

are puteti obfine 5

LIFTaie R MIIFCEE Oprcania

Editura Academiei Roméne, Bucuresti, 2003.

4, Rovera, Giuseppe, Vittorio, Ravello - Scenario and Trends on Hybrid
Propulsion Technologies, ATA, 56, 3 / 4, 2003, p. 78-89.

5. Walzer, Peter - Progress in Car Powerplant Technologies. FISITA
World Automotive Congress, 23-27 May, 2004, Barcelona, Spain, Paper

5, ean, H}"b‘ﬂd H}"pl‘.‘ » Future Drive quhmlngms. MﬂTﬂl’.'l'mlﬂﬁ nr.1, 2006.
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Distributia variabila ca tehnica de control a

motorului cu aprindere prin scanteie
Realizari recente la Universitatea din Pitesti

Adrian CLENCI, lector univ. dr. ing,
Universitatea din Pitesti, Catedra Automobile
Str. Te. din Vale nr. 1

Pitesti - 110040, Arges

ulth vreme focalizatd pe
reducerea poludrii ,Joca-
fe" sau ,regionale”, prob-
lema impactului sectoru-
lui transporturilor rutiers
agupra medivlui este astizi largita citre influ-
enta sa asupra efectului de serd §i citre con-
secintele pe termen mediu-lung asupra cli-
matului, In consecinti, in ultima perioada se
constatd o efervescentd in doemeniul motoa-
relor cu ardere internd destinate propulsiei
rutiere, astfel ci au apinit o multitudine de
solutii tehnice radicale, al ciror scop este
acela de a renunta la canzele ineficientei lor,
cauze ce au fost considerate ca inevitabile in
decursul acestui secol de industrializare a
motoarélor cu ardere internd (ex. comtrolil
cantitativ al sarcinii la m.a.s. prin obwurarea
canalului de admisie).
in sectorul transporturilor din tarile dez-
voltate, sutomobilele constituie cel mai mare
consumator de petrol si principala sursd de
emisii de CO» (20% din emisia de CO; in
Uniunea Europeand s¢ datorcazd actlual-
mente Iransporiurilor rutiere, iar pentru
jumatate din acest procent sunt responsabile
autoturismele). Intr-adevir, un raport recent
al Uniunii Europene dezviluie faptul ci
emisitle de CO; rezultate din traficul rutier an
crescut cu 22% fatd de anul 1990, ceea ce a
determinat fixarea urmitorului obiectiv:
obtinerea unei reduceri globale de 35% pina
in anul 2012, fatd de anul 1990, ceca ce revine
la o valoare limita de 120 ¢ COs / km. Pentru

atingerea acestui  obiectiv, Asociatiile
Constructorilor de Automobile din Europa
[(ACEA), Japonia (JAMA) si Coreea

(KAMA) si-au impus ca pind in 20082009 si
reduci emisia de COy la valoarea intermedi-
ard de 140 g CO,/ km, aceasta constituind, de
fapt, primul pas citre respectarea strategiei
UE privitoare la emisia de CO; a autove-
hiculelor, respansabili pentru efectul de serd,
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Adrian BIZIIAC, drd. ing.

Formator i expert tehnic in cadrul S.C. Autemobile Dacia S.A

Acest obiectiv poate fi considerat si ca o
masuri indirectd de control a consumului de
combustibil al autovehiculelor, decarece va-
loarea indicatd anterior corespunde, in situa-
fia unui autoturism echipal cu motor cu
aprindere prin scénteie, unui consum pe ciclul
urban de conducere de doar 6.0 1/100 km, jar
in situatia unui motor cu aprindere prin com-
primare, unui consum de 53 | / 100 km.
Raportul subliniazi, in acelasi timp si faptul
¢ eformun suplimeniare importante vor fi nece-
sare din partea industriei constructoare de
automobile pentru a atinge acest obiectiv.

Mai mult, Incepind cu acest an, in Franta a
devenit obligatorie etichetarea autove-
hiculelor din punct de vedere energie/CO,
(fig. 1), Scopul acestei etichetiri este sensibi-
lizarea §i incitarea consumatorului de a alepe
autoturisme ecologice. Modelul etichetei a
fost imprumutat de la echipamentele electro-
casnice; In situatia autovehiculelor, clasa A
(reprezentatd in culoarea verde inchis) face
referire la vehicule cu o emisie de CO; infe-
rioard valorii de 100 g / km $i corespunde celei
mai bune mote” ce se poate acorda unui
autovehicul. La extrema cealaltd (clasa G,
reprezentati in rosu aprins) se situeazd
autovehiculele caracterizate de o emisie de
CO; ce depiseste valoarea 250 g /km. Un
stucliu de piath realizat in 2005, aratd i cele
mai multe din vehiculele vindute in Franta
(30,82%) sunt de clasd energetich D (141 -
160 g COykm). Totusi, 42,3% din vinzirile
totale de autovehicule noi, in Franta, pe anul
20005 sunt din primele trei clase energetice (A,
B, C - cele ,verzi®), ceea ce reprezintd o
crestere fath de anul 2004, cind procentul
corespunzitor claselor , verzi™ era de 38%.

O particularitate fundamentald a motoarelor
de automobil o constitule marea varietate a
regimurilor functionale (sarcind si turatic).
Desi randamentul maxim al actualelor
motoare cu aprindere prin scinteie este in

jurul valorii de 30%, in cazul utilizirii urbane
a autoturismului acesta nu depiseste 10-15%;
drept urmare rezultd pentru consumul de
combustibil 4 emisiile poluante valori neper-
mis de mari, aceasti observatie fiind cu atat
mai interesantd cu cit ponderca acestora in
timpul 1o1al de functionare este de aproxima-
tiv (80 - B0) %,

In concluzie, pentru a determina o crestere a
randamentului termic, ar trebui cdutate
solutiile constructive care actioneazi indeo-
sebi in zona acestor regimur caracterizate de
freeventa mare in functionare.

Evolutia motorului cu aprindere prin scinteie
a fost marcald doar de awtomatizarea
aprinderii i a dozajului de combustibil (ex.
ruptor-distribuitor = reglaj automar al avansu-
lui la aprindere in functie de sarcind si turatie;
carburator = regla) automat al dozei de com-
bustibil in functie de sarcin si turatie; sistem
electronic de management of motorului = sis-
tem automat complex de gestiune a functiondgrii
motordui cu lnarea i considerare a Intregului
automobil). Actualmente se consideri ci
imbundtiiri notabile nu se mai pot realiza
deciit prin reconsiderarea motorului, deci
printr-o abordare mult mai radicali care
implicd combinarea si a altor sisteme auto-
mate, ca de exemplu: distributia variabild,
comprimarea variabild, destinderea variabild,

Nt d:l._\l:!_._l_’fm-‘ﬂ,

Fig. 1. Eticheta energie/CO,



Supliment Auto Test

Fig. 2. Pozitia clapetei obturator corespunzitoare sarcinii nule, sarcinii partiale si sarcinii pline,

Accasta semnifich insd si schimbarea mentali-
titii camenilor care lucreazd in acest dome-
niu, Din aceastd perspectivi se considerd
interesantd declaratia lui Robert Peugeot,
vicepresedinte al departamentului de Design
si Inovatie al grupului francez PSA Peugeot
Ciroen: .Euro V' is fikely 10 be a big leap for-
ward. Meeting the regulations is going to take o
for of manpower. We can't have the same engi-
neers working on new generations of fuel saving
concepis!

Cercetiirile noastre, derulate in Laboratorud
Motoare pentru Automobile al Universitdfii din
Piresti, sunt incadrate in acest context foarte
actual. Astfel, in data de 31 martie 2006 s-au
efectuat cu succes, in premiend nationald, dupa
pirerea noastell, primele , fncercdri de rotatie”
ale unui motor cu aprindere prin scinteie
echipat cu injectie electronici de benzind si
distributie variabila, capabil sd finctioneze in
absenta clapetei obturator. Se mentioncazi aici
¢i aceste cercetdri se desfisoard sub tutzla
CMNCSIS prin finanfarea acordatd proiectului
AL140/2005-2006, intitulat . Meotor cu aprinde-
re prin scdntele echipat cu distribugie variabild,
ce permite controful sercinii in absenta obmra-
tovudiei prin variatia indliimil de ridicare a supa-
pei de admisie”, Pe plan mondial, in ciuda
diverselor incerciri, actualmente. numai un
singur constructor & introdus in serie un astfel
de motor; BMW (v. sistemul complex de dis-
tributie variabild Valvetronic+ Vanos).
Functionarea ineficienti a motorului cu
aprindere prin scinteic in situatia sarcinilor
partiale joase este cauzatd de metoda de
reglare a sarcinii ce se realizeazd intr-o
manierd cantitativd, prin intermediul asa-
numitei clapete obturator (figere 2).
Dezavantajul major il constituie insisi
prezenia acestel clapete obturator care, fiind
plasatd pe traseul de admisic, introduce
pierderi garodinamice la curgerea amestecului
spre cilindri (practic, ingreuneazi procesul de
umplere al cilindrului), determinand astfel
reducerea presiunii de admisie p, si, in con-
secintd, cresterea lucrului mecanic de pompaj
{la motoarele aspirate natural, acesta repre-

zintd un lucre mecanic negativ). Aceste
pierderi sunt cu atit mai importante cu it
clapeta este mai putin deschisa, far in situatia
motoarelor de cilindree mare, ele sunt inci si
mai pregrnante, stiut fiind faptul cil la acecasi
incarcare, un motor mai mare este mai oblu-
rat deciit unul mai mic. Asadar, pierderile
minime se inregistreazd la deschiderea maxi-
ma a clapetei obturator, situatie relativ rar
intilnitd in cazul m.a.s.-ului de automobil.

Acest dezavanta] fundamental al reglajului
sarcinii prin obturarea canalului de admisie,
poate fi partial inliturat prin trecerea de la
reglarea cantitativd prin intermediul clapetei
abturator, la reglarea fof canfitativd, insa cu
supapa de admisie, traseul de admisie fiind,
astfel, eliberat de constriingerea determinatd
de clapeta obturator. Mai exact, printr-o
schemi de distribufie variabild se poate deter-
mina pastrarea in cilindrii motorului 2 unei
cantititi de amestec in conformitate cu soli-

citidrile cdii de rulare (sarcina).

Strategia de lucru utilizatd de echipa noastra
pentru @ obfine functionarea neobiuratd a
motorului, constd in variatia simultand a
indlyimii de ridicare 5i a duratei unghiulare de
deschidere a supapei de admisie (figura 3).
Mecanismul care face posibild variatia para-
metrilor de distributie este actualmente apli-
cat pe un motor functional Dacia din clasa C
(figura 4, fiind capabil de variatia continud, in
timpul functiondrii, a inaltimii de ridicare
intre o valoare minima, ce poate fi chiar zero
si 0 valoare maximi. Dupd cum se observii in
figura 3, a, variatia duratei de deschidere a
supapei de admisie s¢ obtine prin luarea in
considerarea @ jocului termic.

in final, mentiondm, pe de o parte, ci sistemul
de comandi a distributiei variabile (figura 4,
a), specific functiondrii neobiurate a motorului
este in curs de brevetare, iar - pe de altd parte,
cd acest proiect face parte dintr-un proiect
mai amplu al cirui obiectiv final este conside-
rarea distributiei variabile alituri de compri-
marea variabild (v. proiectul CNCSIS At
GO8/2003 - 2004, intitulat Aurorurism echipat
cn motor e raport de comprimare variabil -
VCR i turbosupraalimentare in  cadrul
aceluiagi motor, intitdat generic motor adaptiv

(v. figiera 4).

Fig. 3. Legile de miscare pentru supapa de admisie
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Variable Valve Actuation
as a Spark Ignition
Engine’s Control

Technique

Recent Achievements at
the University of Pitesti

CLENCI Adrian, BIZIIAC Adrian

ABSTRACT

A fundamental feature of the
automobiles engines is the great
variety of their working regimes.
The full load (i.e. wide apen tiroi-
fle) situation is a very seldom one
since the enging's operation occurs
mainly at part loads corresponding
tor the urban traffic. Although, the
maximum thermal efficiency of the
actual spark ignition engine is of
about 35 %, in case of the vehicle's
urban us¢ it doesn't exceed 10 - 15
. Indeed, the latter case is main-
ly encountered {e.g. 80 - 90 % of
the total vehicle's operational life),
having thus an overwhelming con-
tribution to the engine’s fuel con-
sumption.

Therefore, in order to improve the
engine's efficiency, the construe-
tive solutions that act especially in
the area of these working regimes
must be found. Cne solution could
be giving up of the thromle plae,
which is mainly responsible for the
pumping losses.

Bibliografie

Starting with 1980, several en-
gines prototypes featuring vari-
able compression ratioc (WCR)
and variable intake valve lift
(VIVL) were designed and tested
within the DACLA plant under
the guidance of professor Hara.
These researches, stopped due to
a bad economic situation, are
now resumed at the University of
Pitesti in close cooperation with
the Turbomachinery and Inter-
nal Combustion Engines depart-
ment of Conservatoire National
des Arts et Métiers de Paris,

This paper is focused on a gene-
ral description of the principle
used in arder to achieve the thror-
tle-fess engine control, The var-
able intake valve lift mechanism
is self-regulated thanks to a
hydro-mechanical system, which
is the subject of a patent curren-
tly in progress of being obtained.
It allows a continuously intake
valve lift variation from a maxi-
mum value to a minimum one

L HARA, V. - Motor termic adaptiv, Brevete de inventie romdnesti nr. 1118638,
109770C, 104027, 96876, RO
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Fig. 4. Motorul termic adaptiv

ensured from the condition of a
stable thrortle-less idle operation,
Another feature of the system is
that it also allows the variation of
the intake valve opening and
valves overlap, which is beneficial
for the engine's operation.

Informatii suplimentare puteti obfin
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Pitesti, 2002, ISBN 973-8212.92.8,

This work is being developed
thanks to the financial support of
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ment (ADEME),
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On Energetical and Echological Potential of the

Alternative

Fuels

Used for Internal Combustion Engines

CHIRU, Anghel, HUMINIC, Angel

Transilvania University of Brasov, Romania

KEYWORDS - internal com-
bustion engine, alternative fuels,
comparative  study, energetic

potential, ecological performance
ABSTRACT - Because the con-
ventional raw resources are limited,
renewable sources are reaching
more interest in order to fulfilled
future demands for a sustainable
automotive transport. In this sense,
the paper deals with an analysis
concerning fuels for internal-com-
bustion engine, in order to satisfy
the working conditions requested
by customers and by the existent in-
ternational and national legislation.
There were analvzed the energetic
performances of the traditional
fuel (hydrocarbons, LPG, natural
gas, alcohol) and alse for some
alternative fuels, as bio-fuels,

By improving the modern equip-
ments possibilities of the expen-
mental research and dates process-
ing we were study the process of
mixture and combustion formation
from engines what had function
with diverse fuels. The main goal of
the experimental researches was
the evaluation of the vegetable
fuels performances from energeti-
cally and ecologically point of view,

with respect of the following: the

effective power, the fuel consump-

tion, the evacuated gases CO,

NOX, HC, smoke, and the burning

law, The conclusions of the tests

shown the that:

- due to decreasing of the world-
wide hydrocarbon reserves, the
general conclusion is that the
gaseous fuels (hydrogen, natural
gas, GPL and biogas) and the bio-
fuels (methanol, ethanol and
biodiesel) are representing real
alternatives,

- by rationally using of the alterna-
tive fuels, the energetically per-
formances of the intemal com-
bustion engines may be kept,
while the atmospheric pollution
level may be decreased.

These research results are under-

takes in the last 25 years in the

research laboratories of the ther-
mal engines from Transilvania

University of Brasov and Ro-

manian MNational Institutes of the

Road Vehicles (INAR) Brasov,

L INTRODUCTION

One of the main preoccupation of
the designers and automobiles'
builders is to complete means of

Table 1 - Characteristic properties of the researched motors

transportation that are performing

from the point of view of:

- specific power;

- agceleration and peak speed;

- energy consumption;

- environment's protection;

- sescurity and comfort;

- new materials used for structures
and components;

-evolved technology used in
designing, studying and product
manufacturing.

In this sense, the latest results con-
cerning the energy consumption
and the environment protection
are spectacular. Thus, there are
touring cars having both medium
fuel consumption less than 3 1100
Km and reduced chemicals' and
sounds' emissions (CO, CmHn,
MNOxa.0.)
On the other hand, the world auto-
mobile park is expanding with out-
standing evolutions in countries
with high development rates.
Important power sources are ne-
cessary in order to provide their
shifting. Unfortunately, the tradi-
tional reserves of fuel (gas. diesel
fuel, oil, GPL and natural gas) are
the same,

The analysis of world's energy pers-

E £ £E £ T
= = a5 i E - _
1L N IR AR A AR
- b= 2 'E
g § |E3|sdf | g¢ : 3t E| &
S = e 3 E
P 5 |25
ARO L25 | Gasoline | 2,495 4L 8.0 56,5 4000 84,497 Natural
GPL 13.0
797.05 | Diesel Ol | 549 6L 17 S 3000 112/102 | Natural
__| Bio gas 13 27 1500
392L40T | Diesel oil | 3,92 4L 17,5 58 2000 120102 Turbo
Diesel Oil =« Charged
as1ars
D2156 Diesel oil + | 10.35 6L 17 1588 2200 1507121 Matural
HMMNE Matural gas

pectives shows that the oil produc-
tion decreases, The deficit of the
primary and secondary cil products
that are used as an energy source
for the imemal combustion
engines, involve the reconsidera-
tion of the alternative fuels as:
GPL, natural gas, ethanol,
methanol, hvdrogen and biofuels
(gaseous-bio gas and fluid, veg-
etable oils).

The customers requirements show
a need of higher specific energy
and lower cost fuels. According to
these, the fluid hvdrogen, methane
and vegetable oils are representing
interesting alternatives (see Figure
4}, taking into consideration their
specific energy. If the first (the
hydrogen) has still a high price, the
others are acceptable, after opti-
mizing the production and the fuels
processes in onder 1o satisfy the exd-
gency that nowadays is accom-
plished by the traditional fuels,

In order to study the energetically
and ecologically performances
(NOx from the natural gas) of the
GPL, the methane, the biogas and
of the esters of rape in Romania,
some research on several motors
(see Table 1) have been accom-
plished.

2. THE FUEL USED ON THE
STUDIED MOTORS CHARAC-
TERISTICS

Fig. 1 ARO L25 engine
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Fig. 2 The performances of the GPL feed ARO L 25

The experimental research espe-
cially designed for both energeti-
cally and ecologically performances
evaluation of the spark ignition
engines, that are feed with GPL
have been accomplished on the
ARQ L1235 fsee Figure ) engine. It is
the one that is used for the ARO
240 land vehicle.

The fuel resulted from a misture of

propane  (C3HS), propylene
(C3H6), isobutene (CAHLD),

butane (C4 HA8}, normal butane
(C5H12), isopentane and normal
pentane, having the caloric power
of 112,56 MJ/m3N was stored with-
in a special designed cylinder in a
liquefied state at the pressure of 1.5
MPa.

2.2 The performances of the GPL
feed ARO L35
There have been accomplished se-
veral tests on the GPL feed engine
without making any changes in the
constructive shape of both the
admission system, buming room
and ignition system, which are opti-
mized for the gasoline engine of the
AROQ 240 vehicle. The tests have
been made both on stand and on
the road, and the following results
have been obtain (see Figwe 2).
- The maximum torque and nomi-
nal power performances are
achieved at the same speeds as for
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the gasoline feed engine;

- The specific fuel consumption of
the gas engine is with 20...34
gkWh lower than that of the
gasoline feed one;

- In the case of the nominal power
operating. the fuel consumption
per hour is with 17% lower, while
the power drops with 5 - 8% for a
thecretical air‘fuel ratio mixture
(099 <7 1.0995) feeding;

-The NOX from the evacuated
gases are lower for CO and
CmHn, but they are higher for
NOX (see Figure 3).

- The value of the ignition advance
angle at various states is very
important for the gas engine. This
is the reason why the adjustment
characteristics of the ignition dis-
tributors have 1o be correlated
with the fuel type (the propaga-
tion speed of the flame border is
slower for the gas engines, while
the burning is initiated in a homo-
genecus gaseous mixture).

In the gas phase, the direct carbure-

tion assures:

-good regulamty of the engine
torgue;

-guick starting in the moment
when the engine is cold;

- improvement functioning of idle
running;

- decreasing of pressure gradient
(silent working).

Fig. 3 Pollutants
concentrations in
the case of nomi-
nal power and
maximim

momentum states

Fig. 4 Sell-
ignition tem-

perature

A 0.5...0.6 units raise of the com-
pression ratio is necessary in onder
for the GPL feed engine perfor-
mances to be alike to those of the
gasoline feed engine. For gases, the
hydrocarbon chains are more com-
pact and this is the reason why the
compression  ration may be
increase up to 11...12 without ha-
ving the chance of explosive bumn-
ing OCcurrence,

23, The natural gas and biogas
feed engines performances
The self-ignition temperature is an
important fuel characteristic. It
drops with the increasing of the
molar weight, but it is influenced
both by the air excess coefficient
magnitude (see Figrre 4) and by the
pressure magnitude at the end of
the compression curve (through 1
MPa increasing of the air-fuel mix-
ture, the self-ignition temperature
drops with 300 K) .
The way in which the combustion
process is initiated is important
from the point of view of the fuel
nature and their characteristics.
Thus, it may start from:
- & spark-plug;
-3 fuel dose that is injected in the
burning reom (e.g. diesel oil)
Considering the functioning and
the feeding principle, the gas feed
engines having a spark-plug mix-

ture ignition are not different as the
ones with gasoline.

In the case of a compression igni-
tion engine, which is medified into
a gaseous fuel and spark plug mix-
ture ignition, several changes have
to be made. in order to avoid the
explosive burning, the injection
pump has to be switched with a cir-
cuit-breaker-distributor, the injec-
tors have to be switched by spark
plugs and the compression ratio
has to be reduced (e.g. from 18 10
13 for a 797-05G engine).

The diesel oil dose is used for the
ignition of the fuel mixure (the air-
gas mixture temperature is not high
enough for its self-ignition at the
ending of the compression, but it is
higher than that of the diesel oil),
This is the reason why the original
injection system is kept on the

Fig. 5 Gas-diesel engine feed
assembly



tings (gas diesel oil procedure}.
A driving system for the optimum
air-gas-diesel oil mixture in the

the evaporator-reducer. Also, an
ignition device has replaced the
injection system, while the com-

hydrocarbon reserves in correlation
with increasing of their price
impose the reconsidering of the
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The basic physical and chemical
characteristics of the ester rape oil
that is introduced in mixtures are

burning room has been deve- pression matio has been reduced  alternating fuels for the vehicle  the following:

loped as a result of the research  from 1810 13, engines. The vegetable oil obtained - Density: 0.8825 Kg/dm3;
that has been accomplished. The  The lower caloric power of the bio-  from the rape crops is one of these - Viscosity: 4.99 mm2s;
gas-diesel oil engine is presented  gas that was used during the test  fuels. In this sense, some research- - Water content: 630 ppm;
in figure 3. was 27 MI/Nm3, The combustion  es has been achieved in order to - Acidity index: 0.8 KOH/g;

The gas percent from the mixture
may vary between 30 and 60 %,
depending on the engine load when
functioning after the gas-diesel oil
process. The performances are re-
duced with 5 - 10 % in the case of
the nominal speed by using multi-
ple fuels procedure,

When the diesel engine is gas fuel
feed, the power lose is of 20 - 25%
(the compression ratio is reduced
with 4 - 5 units). When the diesel
engine functions with gaseous fucls,

process from the burning room of a
biogas engine has been analyzed
with respect to the one from a
diesel engine and the conclusions
are shown in Figre §;

- The maximurm pressure for a cycle
has dropped with 2.8 - 3.0 MPa (the
compression ratio has decreased
with 5 units);

- The pressure at the compression
end has dropped with 3.1 MPa
(from 4.45 1o 1.89 MPa);

- The engine functions more silently.

evaluate its performances of the
302L4DT engine (see Figure 10),
feed with 5 types of mixtures (the
ester rape oil) with respect to the
classical fuel (Euro3 diesel oil);

- Methanel content: 0.0012 %;

- Glyeerine content; (124 %,

The goal of the experimental
rescarches performed in the labo-
ratories of Transilvania University
of Brasov was to evaluate the veg-
etable fuels performances from
energetically and ecologically point
of view, with respect of the effective
power, the fuel consumption, the
evacuated gases OO0, NOX, HC,
smoke, and the burning law,

The general conclusions of these

the evacuated gases temperature  Considering all these, the effec- Fig. 10 - 392LADT engine tests are shown in Figures 11, 12:
drops, while the NO decrease sig-  tive power is reduced with 62 % - MERS fuel (5% ester oil + 95%  -The HC and CO emissions have
nificantly, down to 5.1 gkWh (see  for the same functioning regime. diesel oil); been reduced in the case of the 5 -
Figure 6, 7). In the same time, the  The load characteristic of the bio- - MERI1D fuel (105 ester oil + 905 050 vegetable oil mixed fuels;
combustion process is significantly  gas feed engine shows that the air- diesel oil}; - Both the NOX and smoke emis-
improved, this fact being confirmed  fuel ratio is between 10.8...135 - MERIS5 fuel (15% ester oil + 85% sions have increased with 1 - 20 %
by the evacuated gascs smoke  (see Figure 9). digsel oil ) - The effective power varies in
intensity reduction with 25 - T0%, - MER2( fue] (20% ester oil + 90% small ranges (1 - 2%);

When the biogas is used for diesel 24 The bio- diesel gas feed engines  diesel oil); - The characteristic of heat emis-
engine feeding, the feeding assem-  performances - MERS30 fuel (305 ester oil+ T0% sion is comparable to the one in

bly has been simplified by removing

Decreasing of the worldwide

diesel ail),

the gasoline feed engine.

HC and CO

Fig. 11 Variation of

Fig. 12 Variation of
smoke and NOX

Fig. 8 The combustion process from the

burning room of the biogas
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Fig. 13 The combustion process’ parameters: diesel oil feed, engine
798-05 (turbocharged) - heat release characteristic (a), el in
rate (h), temperature per cycle (c), pressure in cylinder (d), variation
of heat release (e), adiabatic exponent (f), pressure gradient (g)

3. CONCLUSIONS

Dhue o decreasing of the worldwide
hydrocarbon reserves, the general
conclusion is that the gaseous fuels
(hydrogen, natural gas, GPL and

- For the biogas feed the comibus-
tion process time is with 7-80 CA
lower;

- For the feed engine with the two
types of fuels (diesel oil and gas

biogas) and the biofuels (methanol,

ethanol and biodiesel) are repre-

senting real altematives.

The analvses of the indicated dia-

gram and combustion lows for the

engines feed with diesel oil and gas

mixture with ester oil (Figure 13

and 14) show the following:

-For the feed with MER20 the
maximum temperature per cycle
is lower with 60-70 K that in the
case of feed with diesel oil;

- In the first faze of the combustion

mixture with ester oil) the pres-

sure gradient is comparable,
The nowadays engines may be eas-
ily converted in order to function
using altermativie fuels, The cons-
tructive changes of the basic struc-
tures and the concepts concernmg
the optimized of feeding and igni-
tion systems are very well known.
In terms of combustion behaviour
and exhaust emission characteris-
tics, rapeseed oil methyl ester can
basically be regarded as inter-

changeable with Diesel fuel. The
magnitude of all relevant combus-

process the heat transier is higher
for the biodiesel;
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ABSTRACT

Accidentology represent a relative-
Iv pew area of science research, it is
located at the margins of some con-
nected fields, ltems ussociation
which concur at the accidents in-
volve a multi-disciplinary approach,
which reguest the association
between engineers, doclors, psy-
chologists, biomechanics specia-
lists, lawyers, assurance inspectors,
economists ete,

Knowledge of the accident mecha-
nism and the prevention of these it
is not enough for changing the situ-
ation and solving the road security.
The paper try to resume and ana-
lyze the mean aspects which con-
tribute at the accident events, and
by these trying to reduce numbers
of accidents, fatalities, and the way
by which the accident research may
contribute 1o establish correctly the
canse and guilty,

REZUMAT

Accidentologia este o ramuri rela-
tiv recentd a stiingei, aflatd la fron-
tiera mai multor domenii conexe,
Asocicres multitudinii de facton
care concurdl la producerea acci-

dentelor impune o abordare multi-
disciplinard, care implicd asocierea
dintre ingineri, medici, psthologi,
bomecanicien, jurist, asigurator,
economisti si altii.

intelegerea modului de producere
a accidentelor §i prevenines acesto-
ra nu este suficientd pentru schim-
barea situatiel si instituirea secu-
bt rutiere.

Lucrarea incearch s sistematizeze si
si analizeze principalele aspecte
care concurd la producenea acciden-
telor, contribuind prin aceasta la
reducerea numirnului de accidente,
a gravitatii scestora, precum §i ma-
dalititile prin care, cerceturea unui
aceident poate contribui la stabilirea
corectd a cauzei i @ vinovitie,

L. INTRODUCERE

Termenul sccidentologie a apirut
Ta nivelul anilor 60-70, find intro-
dus de citre cercetitori de la
ONSER, Franta, devenit ulterior
INRETS (Institwiul National de
Cercetin 5t Studii pentru Siguranta
Circulatied). Intentia a fost de a
individualiza o activitate specifica,
complexd, confundati de obicei cu
traumatologia, care s¢ ocupd doar

ke

r

de urmirile accidentului, de vata-
mirile corporale ale victimelor. in
realitate, intelegerea modului de
producere a unui banal sccident in-
seamnd o multitudine de ipoteze
care, printe-o cercetare complexd,
se pot transforma in certitudind,
Asocierea unel multitudini de fac-
tori, dependenti unul de altul, im-
pune o abordare multidisciplinari
la care sunt asociafl ingineri,
medici, psihalogi, biomecaniceni,
juristi, asiguratori, economisti.
Cand un specialist, incearcd si
impuni doar domeniul su, in defa-
voarea celorlalti, concluziile vor fi
in cele mai multe cazuri eronate.
Spiritul cartezian permile o analizi
care identifici factorii de risc s in
final permite stabilirea cu precizic a
factorului care devine cawzn acci-
demului.

Numarul structurilor de cercetare
din domeniul accidentologiei este
relativ redus. Sursele de date acci-
dentologice disponibile sunt in ge-
neral descriptive, Ele stabilese pre-
zénta sau absenta unui numar de
factori care pot modifica riscul de
accident. Este vorba de virsta,
seail conduchtorului, caracteristi-
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(1)

cile ¢ifi de rutare, de tipul autove-
hiculului. De asemenea poate fi
vorba de nivelul alcoolemiei sau de
tipologia accidentului: pierderea
controlului asupra miscirii auto-
mobilului, accident produs in inter-
sectii, O descriere nu constituie o
explicatie, on cel ce ja decizia este
interesat de rolul factorulu studiat
in eadrl accidentului 5 nu de fap-
tul ci acesta este prezent sau ab-
sent. Este necesar in aceste situatii
i se utilizeze alte clemente pentry
a reproduce informatia utild i sa
fach trecerea de la descriere la ten-
tativa de explicare a mecanismelor
5 de evaluarea factorilor de risc.

2. ASPECTE CARE PERMIT iN-
TELEGEREA SI PREVENIREA
ACCIDENTELOR

Un accident nu trebuie redus la un
singur element, ¢l este produs de o
relatie defectuoasd, inopinatd, intre
una sau mai multe persoane, unul
sau mai multe autovehicule, pre-
cum §i o anumitd infrastructurd
rutierd.

Accidentologia inseamnd un studiu
al accidentelor reale care permite
identificarea factorilor si cuantifi-
carea rolului acestora. Scopul nu
este limitarea Ja o descriere care si
indice o proportie de utilizare a ex-
cesului de vitezd, cu o anumita al-
coolemie ilicitd sau neutilizarea
centurilor de sigurant ci de a pre-
ciza modificares riscului cauzat de
varatia unui factor masurabil canti-
tativ sau prezenta unui factor canti-
tativ, de exemplu: nscul reprezen-
tat de o vitezi de circulatie dati,
raportat la o altd vitezd, riscul
prezentei unei alcoolemii misura-
te, raportate la lipsa alcoolului in
singe, riscul creat de neutilizarea
centurii de sigurantd raportat la ca-
ul utilizirii acesteia.

15
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Fig. 1.2 Consecinele accidentelor grave (morfi) 2000

Expertul care analizeazd un acci-
dent nu este un guru sau un factor
de decizie ¢f o persoani care redu-
e riscul erorii prin avizul pe care il
ddi asupra unul subject care ii este
familiar, deoarece este confruntat
frecvent cu astfel de intrebari con-
crete si pentru ¢i dispune de meto-
da necesard peniru obfinerea ris-
punsurilor. Raspunsurile nu trebu-
ie 54 fie un produs al imaginaiei
sale ¢f rezultatul studierii realititi
cu ajutonu] structurilor de cercetare
specializate a studillor si experi-
mentelor efectuate existente in bi-
bliografia specifich. Reproductibi-
litatea rezultatelor in conditii com-
parabile si controlate constituie
fundamentul metodei stuntifice,
Existd diferite nivele de acces la o
cunoastere accidentologici. Ele
sunt complementare. Este vorba
despre institugiile abilitate i cen-
tralizeze si s prelucreze datele re-
feritoare la accidentele de circula-
tie 1a diferite nivele.

intelegerea si prevenirea acciden-
tului nu este suficientd pentru a
transforma situatia § instalarea se-
curititii, nici la nivelul unei persoa-
ne, nicd la nivelul unel tan. O socie-
tate nu formeazd un sistem coerent
actiondnd intr-0 singurd direche,
de exemplu instaurarea securititii
rutiere, ea navigingd intre motivati-
ile sale, uneon contradictorii, influ-
entele s excesele sale, in functie de
interese 5 de know-how. Membuii

16  Ingineria Automabilului N1

s nu asigurdl securitatea lor §i a
celoralti pur si simplu pentru ¢
sunt informati si rationali, ei au re-
prezentari personale asupra riscu-
lui, metode mal mull sau mai putin
bune de evitare, competente si mo-
tivatii variabile,

e Nu trebuie ficuti asoderea in
mod simplist intre notunea de
cauzd principald sau remediu,
care permite reducerea mai efi-
cace a riscului si pentru costul cel
mai redus. Deseori existd mai
multe solufii posibile pentru re-
ducerea unui factor de risc, Tre-
buie identificate acele solulii care
au cea mai mare eficacitate Ja cel
mai redus cost. De ssemenea tre-
buie tinut cont de facilitatea
aplicarii si de acceptabilitatea sa.

Toate aceste aspecle, penira a pu-
tea avea o privire de ansamblu asu-
pra fenomenelor, se bazeazi pe sta-
tistica evenimentelor rutiere. Din
datele statistice se pot exirage con-
cluzii cu privire la distributia acei-
dentelor rutiere pe zone geogra-
fice, imtervale orare, categorii de
conducitori auto, biciclisti, motoci-
clisti si pietoni in corelatie cu gravi-
tatea evenimentelor.

Datoritd impactului soctal pe care il

au accidentele de trafic rutier, stu-

diul statistic al acestora se considerd
un domeniu de varf atit pentru
inliturarea cauzelor generatoare
ciil si pentru prevenirea si reduce-
rea prejudiciilor create de ctre

acestea. O importantd deosebiti in
aceste studii o are realizarea §
exploatarea unei baze de date capa-
bild s furnizeze pe baza unei ana-
lize statistice detalii de prognozi
precum si de apreciers cantitativi si
calitativi a acestud fenomen social.
Un exemplu de abordare pe baza
unor date existente este redat in cele
ce urmenzd printr-0 analizd generali
a accidentelor inregistrate in special
la noi In tard, precum @ dispersia
acestora akit pe intervale orare cit 5
pe regiuni geografice.

Accidentele produse in cadrul trafi-
cului rutier figureazd in prezent prin-
tre primele caure de deces la scard
mondiald, dupd bolile cardiovaseu-
lare si cele provocate de tumeori
Statistici efectuate in lara noastrd
atesti ci in medie din cind accidente
rutiere grave, trei au avut loc din vina
conducitorilor si doud din cea a pie-
tonilor, Aceleasi statistici confirmi
¢l dintre persoanele care si-au pier-
dut viata in accidente ruticre 54% au
fost pietoni si 20%% conducétor auto,
restul aflindu-se in vehiculele acci-
dentate. Din totalul accidentelor ru-
tiere produse peste 47% an avut loc
in mediul urban, 28% in mediul
rural, iar restul in afara localitdtilor.
Dupa categoria autovehiculelor an-
gajate in accidente, autoturismele re-
prezintd aprocdmativ 60F%, autoca-
micanele 209 restul accidentelor
revenind celorlalte mijloace de
transport. Prin luerarea de fatd do-

rirm s actualizim aceste statistic la

nivelul anului 2002 atit sub aspect

cantitativ ¢t si calitativ,

Din statistici rezulta ci:

& Birbatii se accidenteazi de patru
ori mai mult decit femeile;

& Nivelul mortalitatii la persoangle
din grupa de virsia 18-25 ani este
foarte ridicat, mai ales la birbati.

& Nivelul monalitagii, datorat acc-
dentelor de circulatie este foarte
ridicat pentru persoanele din
grupa de virstd peste 60 di ani.

in afard de suferinjele si dramele
pe care le genereazd, accidentele
de circulatie produc §i insemnate
pagube economice pentru societa-
te: ocupwres unwi pumar ridicat de
paturi in spitalele de urgentd, infi-
intarea de senvichi speciale pentru
descarcerarea § recuperarea acci-
dentatilor, micsorarea capacitatii
fortei de munci.
Incapacitatea temporari de munci
peniru o persoand implicatd in ac-
cidente grave este in medie de 38
de zile, far spitalizarea acestora este
de 14 ori mai ridicata decit pentru
# acelora intermnati in urméa un ac-
cident de muncd; de asemenea
mortalitatea acestor categorii de
accidentati este de opt on mai mare
deciat a deceselor provocate de
accidentele de muncd. Incd nu s-a
stabilit din punct de vedere juridic
dacd accidentele de circulatie pro-
duse in timpul programului de lu-
cru s¢ incadreazd in categoria acd-
dentelor de mungi,
In graficul de la figom 1.1 este
prezentatii participarea procentu-
alf a factorilor cauzaton in produ-
cerea accidentelor grave la nivelul
anului 2000,
Dupid cum se poate observa pon-
derea in producerea evenimentelor
rutiere o detin conducitorii auto ca
factori cauzatori, urmati de pietoni.
Se constatd faptul ¢i o mick parte
din accidentele rutiere grave inre-
gistrate (0,1798) se produc datoriti
pasagerilor care prin actiunea lor
pot distrage atentia conducitorului
auto sau intervin direct asupra con-
trofului autovehiculului,

in graficul de la fieum L2 este
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prezentatd situatia accidentelor
grave soldate cu mort la nivelul
anului 2000,

Se constatd faprul ¢i la fel ca i in
situatia precedentd ponderea o de-
tin conducitorii auto urmati de pie-
toni, distributia factorilor cauzatori
riminéind aproximativ aceeasi.

in intreaga lume sunt intocmite sta-
tistici in legiturd co numérnl, me-
canismele de producere a leziunilor
si factorii determinanti ai acciden-
telor de circulatie, toate acestea
oglindind ¢i traumatismele rezulta-
te din evenimentele rutiere consti-
wie o .plagi sociald modernd”,
Aceste traumatisme reprézinti o
entitate clinich aparte atat prin
frecventa si complexitatea lor, cit 5
prin dificultatile terapeutice pe
care le ridicd in ceea ce priveste
momentul interventiei s esalona-
rea gesturilor de prim ajutor,

In figera 1.3, sunt prezentate statis-
tic consecintele accidentelor rutiere
grave soldate cu rémiti.

3. CAUZELE ACCIDENTELOR

DE CIRCULATIE

Analizele statistice intarese conclu-

zia ci accidentele nu sunt intdmpla-

toare i cu atidt mal mult imprevizi-

bile sau inevitabile, cu toate i apa-

ritia lor este aleatoare, Principalele

cauze ale accidentelor de circulatie

datorate conducitorilor auto sunt:

& Excesul de vitezd;

o Efectuarea gresith a manevrelor
de depdsire;

& MNerespectarea normelor privind
acordarea priorititii;

o Consumul de alcool;

# Starea de oboseald a conducito-
rilor auto;

o Starea tehnica a autovehiculului,

Factorii care concurd la produce-

rea accidentelor rutiere se pot gru-

pa in doud mari categorii: externi si

interni,

Din prima categorie fac parte sta-

rea tehnich a autovehiculului, sta-

rea clii rutiere, conditiile meteo §i

de vizibilitate,

Factoril interni sunt reprezentati de

materialul uman, producerea acci-

dentelor de circulatie fiind nemij-

locit legatd de capacitatea de con-
ducere a persoanclor aflate la vo-
lanul autovehiculelor, Acesti facton
participéd la producerea accidentelor
de circulatie in procent de 70-90%,

Factorul uman trebuie privit in
perspectiva locului si rolului hotd-
ritor definut de el in relatiile pe
care le stabileste cu factonal tehnic
si mediul de deplasare. Circulatia
rutierd se dovedeste a fi un sistem
cu caracter social - economic.

in timpul conducerii autovehiculu-
Iui, situatia de accident este una
noud, problematicd, care necesita
alegerea unui comportament adec-
vat in functie de datele respective,
in vederea readucerii sistemului Ia
vatlori de functionare optime.

In cadrul aceidentelor rutiere apa-
re, intre conducitorul auto s cele-
lalte elemente aflate in miscare pe
un drum, un circuil informational,
caracterizat prin comunicatii bidi-
rectionale. Pe baza acestora, fieca-
re conducitor auto ar trebui si ana-
lizeze §i 54 decidd intr-un timp cit
mizi SCurt.

Acest mediu social motorizat, desi
organizat pe baza normelor $i re-
glementirilor circulatiei rutiere,
prezintd aspecte inedite determi-
nate de particularitati ale calitapi
de conducitor auto §i nu de per-
sonalitatea . de acasd”.

4. CONTEXTUL EUROPEAN

Pentru a sublinia importanta pro-
blematicii cu care s¢ confrunti scci-
dentologia trebuie arital ¢l aceste
aspecte se afli permanent in vizo-

rul forurilor europene si nu numai
fiind in permanenta Gnanfate pro-
iecte §i programe de anvergurd in
vederea stabiliri unor misur si
metade de reducere a accidentelor
rutiere.

in 2001 Comisia Europeana a
adoptat Cartea Albd privind Politi-
ca Europeand in Transporiuri pini
in anul 2010 euprinzind o analizi a
situatiei curente din transporturi §i
a mobilititilor precum § a unui
program de actiune urmérind redu-
cerea cu 50% a accidentelor rutiere
pand in 2010, Aceste finte nu pot fi
atinse decit printr-o  abordare
holistica integrati.

In Uniunea Europeand un rol im-
portant se acordd stimulirii cerce-
térii sistemelor de prevenire si a si-
guranfei active incepind cu progra-
mul DRIVE incii din anul 1988,
Aceste activitigi inclad:

EUREKA PROMETHEUS este
un program care identific posibili-
tatea evitini accidentelor prin
Sisterne Avansate de Asistare a Con-
ducitonalui Auto (ADAS Advanced
Dirrvier Assistance Systems),
Framework Programme (FP) este
instrumentul principal de cercetare
al UE finantat in Europa imple-
mentat din 1984 fiind organizat pe
o perioad3 de cinci ani.

FP 4 pentru cercetare si dezvoltare
tehnolopicd desfasurat intre 1994-
1998 a creat Programe de Aplicatii
Telematice urmérnd realizarea
unor sisteme avansate si aplicatiile
acestora,

FP 5 prin programul Information

Society Technologies (IST) include
cercetiri si aplicatii in vederea rea-
lizAril wmui transport sigur, curat si
eficient cu focalizare pe siguranta
inteligentd si sisteme avansate de
asistare a conducitorului. Progra-
mul Competitive and Sustainable
Growth include cercetin in dome-
niul sigurantei autovehiculelor si a
infrastructurilor, precum si a baze-
lor de date din accidentele de
circufatie mitierd si comportamen-
tul uman in transportul rutier.

FP6 in prezent acest program ope-
rational din data de 1 januarie 2003
urmireste si focalizeazd cercetarea
integratd la nivelul UE. Acesta se
concentreazd pe structurarea ERA
(European Research Area) si intii-
rirea bazel aceasteia,
Cea mai mare parte a bugetelor
acestor projecte (17.5 miliarde
EURO) vor fi cheltuite pe concen-
trarea § infegrarea viitoarelor acti-
vititi de cercetare pe sapte domenii
priortare incluzind tehnologiile de
informare a societafii s dezvoltarea
sustinutd a cercetirilor in domeniul
transporturilor,

Initiativa eSafety planifici s imple-
menteze multe din recomandarile
UE, fiind o initiativi comuni a co-
misiel europene si a industriilor eu-
ropene, care are ca obiectiv prinei-
pal imbundtitirea sigurantei trafi-
cului rutier prin implementarea sis-
temelor de sigurantd pe vehicule
inteligente.

Informatii suplimentare puteti

abtine scrind la urmatoarea

adresi: c-am@unitbyv.ro
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Supliment Auto Test

Remember

Prof. univ. ing. Constantin Ghiulal
1898 - 1976)

e implinese 30 de ani
de fa decesul celui

care a pus bazele in-

vdtdmantulni superi-

or in domeniul auto-
vehiculelor rutiere In lara noastrd,
praf Constantin Ghinlai, promao-
torul formirii de cadre didacrice
rniversitare 5t de cercetare in acest
derreniti.
Avdnd o vastd experientd in pro-
iecrarea, incercavea §i fabricarea
auwtovehiculelor civile i militare,
inclusiv prin  absolvirea
curstri de specialitate in Franga,
preciim si o ampld ectivitate desfd-

steratd in marl uzine militare din

18 Ingineria Automabiiului Nr.1

linar

Cehoslovacia, Germania §i Rowmd-
nia si pregdtivea stiintifica la
scoala Politehnted din Bucuresti,
profesorul Ghiulai a elaborat §i
publicat, in anul 1948 privul curs
de awteomobile de nivel superior
din fara noasted.

Bopata sa experientd i-a permis
elaborarea primei lucrdn complete
care trateazd mecanica awlomobi-
fulied, precume § @ wnui mare nu-
mdr de lwerdri stiingifice, s,
proiecte, manuale tehnice, cu un
total de peste 7000 de pagini.
Activitatea didacticdl si-a inceput-o
la scoala Pelitehnicd din Bucu-
resti, It anii 1940 - 1941, unde a

predat cursurile de , Autamaobile 5i
tancuri®, Automobile §i trac-
toare” si |, Tehnologia fabricagici
masinilor termice”.

Profesorul Ghivlai & avut o contri-
bugie remarcabild la organizarea
invdtdmdnndui tehnic superior de
automobile din fara noasied § a
primef catedre de Autovehicule ru-
tiere lo Institured Politehnic din
Bucurests, nnde a fost 5i tituland
crerswlui |, Teovia, calowlul 5i cons-
tructia automobilteut”, a inifiar 5
realizat laboratoarele care functio-
neazd §i asidzi

La Academia tehnicd militard a
fost, incepdnd cu anul 1951, pri-
mul sef al catedrei de Blindaie 5
autovehicule, a predar personal
principalele cursuri 5 a organizal
laboratoarele de specialitate.

Praf, Ghiulai a fost primul condu-
cdtor stiintific de doctorat din tard
in specialitdnile .Auwomobile gi
ractoare” 5i Automobile sitan-
curi®, asigurind orientarea cerce-
ldril stiinfifice pe directil de interes
stiingific §i practic. Sub indruma-
rea sa au obtinug titlul de doctor
inginer cadre didactice de la cate-
drele de specialitate de la Politeh-
nica din Bucurest, Academia teh-
nicd militard si alte centre wniversi-
tare din fard, precun s ingineri
din productie i cercetare.

Cu ocazia comemordrii @ 15 ani
de la decesul prafesordui Ghinlai,
a aviit loc simpozionul |, Profesor
universitar Constantin Ghiulai -
intemeietor al nvdpdmdntulu su-
perior de automobile din Romad-
mia® §i dezvelirea unei plici come-
miarative prin care s-a conferit nu-
mele profesor Constantin Ghinlai
Amfireatrului JA 103 5i Laborato-

rlui catedrei de Autovehicule ruti-
ere de la Politekinica din Bucuresti,
Viaga si activitatea didacticd si sti-
infificd, precum §i statomicul ata-
sament fapd de invdtdmdnmd din
domeniwl autovehiculelor rutiers
cu care s-a identificat permanent,
constituie un exemplu demn de ur-
mar de cei pe care, cu aleasd price-
pere, {-a indrumat 5 format.

Prof. dr. ing. Gheorghe FRATILA
Universitatea Politehnica Bucuresti

Desi - nAscut intr-0 comund
din judetul Talomita, a absohat
cursurile liceulai ,,Miha
Viteazol® din Bucurest i
a wrmat cursunbe Institutului
Electrotehnic al Universi
din Bucuresti, pe care le
nind cadm activ in
armati in anul 19

rupt, d

a urmat si absolvit
cursurile scolii speciale pentru
ofiten tehnice
mobile ka Versail

tancun 51 auto-
51 Pars fur

apoi, incepind cu anul 19531 a

urrmat i i

Politehn

tatea Electromecanici.

in peri 5- 1946 ¢

ne militare din

alovacia 51 G

i tancun siauto-

Din 19349 a lucrat in armata mo-
miind controful
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Siguranta circulatiei rutiere, volumul

I, Radu GAIGINSCHI si altii:

- Volumul I, contine 700 pagini si a
aparut in anul 2004. Volumul I este in
curs de aparitie;

- Capitolul 1 se refera la starea tehnica a
vehiculelor, analizandu-se perfor-
mantele tehnice si conditiile de menti-
nere a performantelor diferitelor siste-
me si componente care concura la si-
guranta rutiera, in situatia existenta in
Romania;

- Capitolul 2 se refera la fundamentele de

dinamica a autovehiculelor in conceptia de siguranta activa, cu accent

pe relatia pneu - cale si aderenta acestuia in diferite conditii de circulatie,

incarcarea dinamica a rotilor si dinamica autovehiculelor in curbe.

Dictionar explicativ romano englez

pentru stiintele exacte DEX SE Me-

canica2 Automobile, Editura Acade-

miei, 2004, volumul I (literele A-J) si II

(literele K- Z), avand in total peste 400

de pagini, care contine:

- Prima sectiune cuprinde termenii
importanti utilizati in domeniul auto-
mobilului, in limba romana cu tra-
ducere in limba englezd, precum si
definirea termenului respectiv, in
limba romana;

- A doua sectiune cuprinde un index

englez - roman al termenilor definiti in prima sectiune, precum si

o listd de abrevieri in limba engleza (care se gaseste integral in

volumul II).

BOSCH Automotive Handbook, 6th
Edition SAE (Ghidul Bosch 2006 in
limba engleza, distribuit de SAE)
Ghidul, care apare si in limba germana
(si poate fi comandat la firma Bosch)
contine evolutia si ultimele noutati din
tehnica automobilului:

- Capitolele introductive se refera la
date asupra unor teme tehnice gene-
rale (Matematica, fizica, organe de
masini) cu aplicatie la autovehicule
pentru transport de persoane si de
marfuri;

BOSCH

utomotive
andbook

F

Avtamctiee Er1uil'l.f'.¢!-l‘il‘-|.:i

Handbook of Automotive Engi-
neering, editat de Hans - Herman
Braess si Ulrich Seifert, 2005, are 640
de pagini
-Se adreseaza inginerilor, specia-
listilor si studentilor din domeniul
ingineriei automobilului precum si
altor persoane interesate in domeni-
ul tehnicii, care doresc sa-si
largeasca cunostintele asupra auto-
mobilelor moderne si sistemelor
avansate ale acestora;

- Contine informatii amanuntite, in

- Capitole privind dinamica autovehiculelor, motoarele si sistemele

acestora, sisteme avansate utilizate la motoare pentru depoluare,

(chimica si fonica) ultimele evolutii ale celorlalte sisteme ale auto-

mobilului, trecere in revista a legislatiei in domeniu;

- Capitolele de specialitate sunt redactate de personalitati recunos-

cute in ingineria automobilului.

Carburanti, Lubrifianti si materiale

auto speciale, autor Marian Gheor-

ghisor, aparut in anul 2003, avand 320

de pagini, contine:

- Date ample privind caracteristicile fi-
zico-chimice si de exploatare ale car-
burantilor, lubrifiantilor si celorlalte
fluide utilizate pe automobile, inclusiv
cele cerute pri directivele UE si stan-
dardele internationale;

- Alte materiale utilizate in constructia

automobilului cum sunt masele plas-

tice, elastomerii, materiale fono-absorbante, adezivi, protectia anti-

coroziva, textile, garnituri de frictiune, materiale ceramice, sticla, pre-

cum si reciclarea componentelor si materialelor auto.

majoritatea cazurilor sale din surse germane, asupra evolutiei la

zi a industriei globale de automobile, privind componentele si

sistemele cum sunt grupul moto-propulsor, electronica utilizata

pentru siguranta automobilului precum si materiale noi aparute.

Automobilul modern, autor Mircea
OPREAN, Editura Academiei Roméane,
2003, avand 280 de pagini cuprinde:

- Studiul Impactului automobilului
asupra mediului si reglementarilor
privind protectia mediului;

- Directiile principale si solutii avan-
sate pentru modernizarea motorului
(MAS si MAC) automobilului;

- Solutii avansate pentru utilizarea
optima a energiei automobilului si
opinii privind noile tehnologii

B TR

pentru automobile, cu precizarea unor solutii concrete apli-

cate de unele firme renumite.
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