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The XXXI-st SIAR International Automotive and Transport Engineering Congress

LAITS 2020”

29 = 31 Octomber 2020, Chisindu, Republic of Moldova

Congress Subject: ,Automotive and Integrated Transport Systems”

Congress Topics:

1. Green Vehicles

2. Advanced Powertrain and Propulsion
3. Integrated Transport Systems

4. Automotive Design and Testing

SIAR was created in 1990 and ever since that year, annually, it
organizes an international congress of automotive and transport engineering.
2020 will be the year of the organization of the 31st edition of the international
congress of SIAR,

Technical University of Moldova will be for first time the organizer of
SIAR's annual congress.

The 2020 SIAR International Congress of Automotive and Transport
Engineering has the main theme "Automotive and Integrated Transport
Systems" (AITS).

For the first time, the host of the International Congress of SIAR will be the
Department of Transport within the Faculty of Mechanical, Industrial and Transport
Engineering of the Technical University of Chisinau, one of the centers of
excellence in applied and fundamental research in the field automotive and
transportation engineering.

The congress will be accompanied by a large number of events for the
participants: exhibition of products specific to the automotive industry, car
components and transports, work-shops, technical visits, the general meeting of
SIAR, the final stage of the international contest for the students on automotive
engineering "Professor eng. Constantin GHIULAI® with the two sections:
Automotive Dynamics” - the Tth edition and  Automotive CAD - CATIA V5" - the

5. Road Safety, Accident Analysis and Traffic Control

6. Advanced Engineering Methods

7. Mobility Sustenability

8. Materials, Automotive Technology and Maintenance
9. Economics and Manag

ement of Transportation
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FSIAR30: GUNOASTERE S1 DEZVOLTARE PRIN GOLABORARE
HSIAR30: KNOWLEDGE AND DEVELOPMENT THROUGH COOPERATION

iindca existd obiceiul ca presedintele SIAR si

scrie editorialul revistei ce apare in decembrie,

intotdeauna mi-am spus ca realizarea unui mini-
bilant al anului ce este pe cale si se incheie este chiar
potrivita. Anul acesta, un astfel de demers se impune cu
at4t mai mult cu cét este vorba despre cel de-al 30-lea
an de existentd a SIAR. Totusi, pentru ci-mi doresc
mai mult de la acest editorial, in urmatoarele randuri,
voi lista sintetic cele petrecute de-a lungul anului 2019:
10-11 mai 2019: patronarea celei de-a 9° editii a competitiei studentesti
Challenge Kart Low Cost, gizduita de Universitatea din Craiova,
S iunie 2019: cea de-a 3-a intdlnire a Aliantei Academice pentru Ingineria
Autovehiculelor si a Transporturilor (ALIAT) la Universitatea din Pitesti,
17-19 iulie 2019: organizarea celei de-a 3 editii a universitatii de vard in dome-
niul Ingineriei Autovehiculelor (UNIIA), multumitd implicérii Registrului Auto
Romdn si a reprezentantilor Academiei Tehnice Militare din Bucuresti,
23-25 octombrie 2019: organizarea celei de-a 30° editii a congresului anual al
SIAR, la Universitatea din Craiova, SMAT2019,
24 octombrie 2019: desfasurarea, in paralel cu lucrdrile Congresului
SMAT2019, a fazelor pe tard ale Concursului studentesc de inginerie a auto-
vehiculelor ,Prof. univ. ing. Constantin GHIULAI” la cele doud sectiuni:
,Dinamica autovehiculelor” (editia a 6°) si ,Automotive Computer Aided
Design — CATIA” (a 3° editie).
Deci, da, prin cele pe care le realizim, contribuim si noi la consolidarea
traditiei SIAR ce se rezumi frumos prin intermediul urmitoarelor
cuvinte: cunoastere si dezvoltare prin cooperare. Ce m-a impresionat pe
mine inci de la inceputul interactiunilor mele cu SIAR a fost (si este inca)
atmosfera de convivialitate creata intre membrii SIAR, o data pe an, in
cadrul congresului SIAR. E foarte frumos ce s-a cladit in SIAR de-a lungul
timpului si, evident, e important si continuidm; ins3, in egald misurj, e la
fel de important sa ne si adaptam timpurilor. Ingineria Transporturilor
(ramura de stiinta in cadrul cireia activim cei mai multi dintre noi,
membrii SIAR) este un domeniu multidisciplinar caracterizat de o dina-
mici fara precedent ce reprezinta pentru noi toti o provocare dar, in egala
masurd, i o oportunitate. FISITA insisi a renuntat la definirea sa prin
raportarea la ,automotive engineering”, trecand la utilizarea extensivd a
notiunii de ,mobility” care, actualmente, nu mai poate fi acceptati decét
cu aliturarea adjectivelor ,smart” si/sau ,sustainable”. Asadar, traversim o
perioada in care unele notiuni se redefinesc, iar altele noi apar... Evolutia
uluitoare a IT-ului genereaza efecte in toate domeniile. Vorbim din ce
in ce mai mult despre acel ,Internet of Things” sau despre cea de-a 4-a
revolutie industriald... Prin urmare, revenind la ,cunoastere si dezvoltare

prin cooperare”, este limpede ca in acest context, cooperarea intensa si
eficienta trebuie si se faci inclusiv cu colegii ce provin din domeniile
Electronicd, Electrotehnicd, Calculatoare, Telecomunicatii, Informatica.
Cunoscénd, as indrizni si spun, mediul academic ,politehnic” roma-
nesc, imi ingadui si afirm ci mai e inca o cale lunga de parcurs pentru
a genera acele proiecte interdisciplinare reale dintre noi, cei care repre-
zentim ,automobilul” §i cei mentionati anterior. Sigur, asta nu inseamna
ca nu existd si povesti de succes, insa, pe subiectul automobilului inteligent,
autonom, conectat, electrificat (prin hibridizare sau nu) efc. trebuie sa se faci
mult mai mult. $i fiindca vorbim de cooperare, dupi pirerea mea, este
important s mentionez ci oricare dintre cele doui categorii de specialisti
aduse in discutie mai sus poate face primul pas spre dialog...
Actualmente, in marea lor majoritate, membrii SIAR sunt ingineri de
Autovehicule Rutiere, produsi de cele 11 universititi din Roménia ce au
in oferta educationala acest program de licenta. Ideea pe care o sustin
este apropierea membrilor actuali ai STAR de specialisti din Electronicj,
Electrotehnica, Calculatoare, Telecomunicatii, Informaticd, agadar, o mai
mare deschidere, inclusiv la nivelul SIAR, citre acest gen de cooperare.
Pe acelasi subiect al necesitatii lirgirii ariei de cooperare, imi ingidui sa
recomand comunitatii SIAR lecturarea documentului intitulat ,FISITA
White Paper: Mobility Engineer 2030”. Una dintre concluziile propriei
mele lecturi a acestui document poate fi surprinsi prin parafrazarea unui
alt titlu de articol: ,Universities are challenged”. Da, este si parerea mea,
foarte curénd, universitatile vor simti din ce in ce mai mult aceasta provo-
care legata de nevoia de a furniza pietei muncii un absolvent de tipul ,fit
for purpose”, adica potrivit pentru scopul declarat de piata muncii, deci,
un absolvent in concordanti cu nevoile pietei muncii (asadar, real-world
ready); or pentru a defini aceste nevoi, universititile si mediul socio-
economic trebuie sa se afle intr-o relatie care pe mine ma duce cu gandulla
sistemele automate ce functioneaza in bucla inchisi (adici cu feedback).
Poate juca SIAR vreun rol in tot acest sistem ? Dupi parerea mea, da. In
tot acest sistem, SIAR poate avea un rol de interfata, dovedindu-si, in acest
fel, utilitatea publicd. Este (inci/insi) nevoie de intensificarea dinamicii
SIAR si este important ca vocea SIAR sa fie auzita, astfel incét utilitatea
organizatiei noastre si fie evidentd pentru partile implicate.
Inchei acest editorial cu speranta ci discutiile noastre, in cadrul SIAR, pe
acest gen de subiecte, vor deveni mai intense si, mai ales, mai fertile. Apoi,
la final de an, membrilor SIAR le multumesc pentru sprijinul acordat,
le urez sanatate, fericire, putere de munci si le transmit invitatia de a se
implica in continuare, in actiunile SIAR pentru a face, impreund, din
SIAR o organizatie mai buni!

Adrian CLENCI, Pregsedinte al SIAR

3 THEXXX™ SIAR INTERNATIONAL CONGRESS OF AUTOMOTIVE AND TRANSPORT
ENGINEERING SMAT 2019, THE IV™ EDITION OF SMAT, INTERNATIONAL CONGRESS
OF AUTOMOTIVE AND TRANSPORTATION ENGINEERING ,SCIENCE AND
MANAGEMENT OF AUTOMOTIVE AND TRANSPORTATION ENGINEERING”
SMAT 2019 - CONGRESUL INTERNATIONAL DE INGINERIE A AUTOVEHICULELOR
SI TRANSPORTURILOR, AL 30-LEA CONGRES INTERNATIONAL AL SIAR
DE INGINERIE A AUTOVEHICULELOR SI TRANSPORTURILOR

8 CONCURSUL INTERNATIONAL STUDENTESC DE INGINERIE
A AUTOVEHICULELOR ,PROFESOR UNIVERSITAR INGINER CONSTANTIN GHIULAT”
THE INTERNATIONAL CONTEST FOR STUDENTS IN AUTOMOTIVE ENGINEERING
»PROFESSOR ENG. CONSTANTIN GHIULAI”

10 AIII-A EDITIE A WORKSHOP-ULUI SIAR - RAR
»PEMS — PORTABLE EMISSIONS MEASUREMENT SYSTEMS”
THE SIAR - RAR WORKSHOP
,PEMS - PORTABLE EMISSIONS MEASUREMENT SYSTEMS” - THIRD EDITION

SUMAR . INGINERIA AUTOMOBILULUI™ NR.

11 EXPLORARILINGVISTICE IN INGINERIA AUTOVEHICULELOR (V)
ALINGUISTIC JOURNEY IN THE FIELD OF AUTOMOTIVE ENGINEERING (V)

13 AFRAMEWORK FOR RISK MANAGEMENT IN THE PUBLIC SECTOR FOR KEEPING
VEHICLES IN GOOD OPERATING CONDITION
ASPECTE PRIVIND GESTIONAREA RISCURILOR CU PRIVIRE LA MENTINEREA
IN STARE DE OPERABILITATE A AUTOVEHICULELOR APARTINAND INSTITUTIILOR PUBLICE

19  STUDIU PRIVIND INFLUENTA RAZEI DE RACORDARE A EPRUVETEI OBTINUTE PRIN
FDM ASUPRA ZONEI DE PROPAGARE A RUPTURII
STUDY ON THE INFLUENCE OF THE RADIUS OF CONNECTION OF THE SPECIMEN
OBTAINED BY FDM ON THE AREA OF PROPAGATION OF THE RUPTURE

22 THE USE OF A VORTEX TUBE TO CONTROL RECIRCULATION AND ELECTRICAL
CLEANING OF SOLID FRACTIONS AND TOXIC GASES FROM EXHAUST GASES OF
INTERNAL COMBUSTION ENGINES
CERCETARI PRIVIND UTILIZAREA UNUI TUB VORTEX RANQUE-HILSCH PENTRU
CONTROLUL RECIRCULARII ST CURATARII ELECTRICE A FRACTIUNILOR SOLIDE §I
GAZELOR TOXICE DIN EMISIILE MOTOARELOR CU ARDERE INTERNA

Fotografii: Dinu Covaciu, Laurentiu Manea, Minu Mitrea, Ion Preda, colectiv AR U Craiova
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THE XXX™ SIAR INTERNATIONAL CONGRESS OF AUTOMOTIVE
AND TRANSPORT ENGINEERING

SMAT 2019, THE IV™ EDITION OF THE INTERNATIONAL CONGRESS
OF AUTOMOTIVE AND TRANSPORTATION ENGINEERING
-OGIENGE AND MANAGEMENT OF AUTOMOTIVE
AND TRANSPORTATION ENGINEERING™

SMAT 2019 — CONGRESUL INTERNATIONAL
DE INGINERIE A AUTOVEHICULELOR $1 TRANSPORTURILOR
AL 30-LEA CONGRES INTERNATIONAL AL SIAR DE INGINERIE A
AUTOVEHICULELOR SI TRANSPORTURILOR
23 — 25 OCTOMBRIE 2019, UNIVERSITATEA DIN CRAIOVA, ROMANIA

TEMA CONGRESULUI:
Science and Management of Automotive and Transportation Engineering

1 30-lea Congres International anual al SIAR de Inginerie
A a Autovehiculelor §i Transporturilor a fost organizat in

perioada 23.10 — 25.10.2019 de Universitatea din Craiova prin
Departamentul de Autovehicule, Transporturi si Inginerie Industriala.

Consacrat pe plan international, cea de a patra editie a congresului SMAT 2019
a fost organizat cu sprijinul SAE International (SUA).

Eveniment stiintific major in comunitatea cercetitorilor, cadrelor didactice
universitare si a altor specialisti din domeniul ingineriei autovehiculelor,
transporturilor si sigurantei rutiere, Congresul International de Inginerie
a Autovehiculelor si Transporturilor Rutiere — SMAT 2019 a avut la baza
experienta acumulati la editiiile anterioare, organizate in anii 2001, 2008 §i 2014.
Congresul International de Inginerie a Autovehiculelor si Transporturilor
— SMAT 2019 a fost organizat de Departamentul de Autovehicule,
Transporturi si Inginerie Industrialad din cadrul Facultatii de Mecanica,

unul dintre centrele nationale de excelenta in cercetarea aplicativa si

fundamentali din domeniul ingineriei autovehiculelor si transporturilor
rutiere, cu o largd recunoagtere internationala si puternic ancorat la mediul
economic specific favorizat de prezenta in zoni a companiei FORD
Romiénia, precum si a altor companii producitoare de subansambluri sau
componente auto.

Congresul a fost insotit de un ansamblu de manifestiri care au atras atentia
specialistilor prezenti la Craiova cu aceasta ocazie. Congresul SMAT
2019, impreuni cu celelalte activititi specifice ingineriei autovehiculelor
si transporturilor organizate intr-o strinsd corelare, au oferit prilejul
stabilirii unor contacte utile de colaborare si informare in domeniul
problemelor actuale privind dezvoltarea autovehiculelor, siguranta
transporturilor rutiere, protectia mediului etc.

Printre factorii determinanti in dezvoltarea domeniului ingineriei
autovehiculelor se numira schimbul activ de idei §i cunostinte, aspect ce

caracterizeazd societatea actuald. Intr-o conceptie sistemici adoptati de

5
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SIAR pentru congresele sale — ,Academia, Industry and Government:
together for automotive engineering development”, un numir important
de specialisti din mediile academic, social i economic din tara si de peste
hotare au participat la lucrarile congresului, fapt ce a permis abordarea in
profunzime a temelor importante care preocupi societatea contemporana
privind rolul, locul si dezvoltarea viitoare a autovehiculelor.

Subiectele propuse pentru Congresul International de Inginerie a
Autovehiculelor si Transporturilor - SMAT 2019 intr-un context generos
oferit de tema principala a congresului ,Science and Management of
Automotive and Transportation Engineering” au asigurat un cadru
stiintific adecvat unor schimburi de idei si dezbateri intense si obiective,
au reflectat aceste preocupiri din domeniul ingineriei autovehiculelor
si transporturilor, fiind orientate pe urmaitoarele directii: sisteme de
propulsie, solutii pentru autovehicule ecologice, sisteme moderne de
transport si trafic auto, metode avansate in ingineria autovehiculelor,
tehnologii de fabricatie si materiale.

Cei 229 participanti la congres din 15 tiri au avut prilejul de a se implica
activ la lucrarile stiintifice prezentate in sesiunea plenard, cat si in cadrul
multiplelor sectiuni desfisurate simultan, work-shop-uri si dezbateri,

expozitii, vizite tematice, activitati sociale.

6

In cadrul ceremoniei de deschidere a congresului, care a avut loc in Aula
yRegele Mihai I al Roméniei” — prof. univ. dr. ing. Nicolae DUMITRU
— decanul Facultatii de Mecanici, co-presedintele al Congresului SMAT

2019, dupa salutul de bun venit adresat tuturor celor prezenti l-a invitat pe
Rectorul Universititii din Craiova - prof. univ. dr. Cezar Ionut SPINU, sd
adreseze mesajul sdu participantilor la congres.

In continuare, au prezentat mesaje delegatilor la Congresul SMAT
2019 George Adrian DINCA - director general Registrul Auto Romén,
Josephine PAYNE - Engine Plant Manager Ford Romania,

Gunter HOHL - vicepresedinte OVK Austria, fost vicepresedinte FISITA
si Presedinte EAEC, Stefan Kanya — Director Executiv AVL Romania,
Adrian CLENCI - presedintele SIAR, Victor OTAT - vicepresedinte
SIAR, co-presedinte al Congresului SMAT 2019.

Dupa ceremonia festivi de deschidere a congresului s-a trecut la
prezentarea lucrarilor in plen. Au fost prezentate lucrari de un larg interes
de citre Stefan KANYA — AVL Romania, Gunter HOHL — OVK Austria,
Mihai SIRBU - RTR Romania, Emilia ILIESCU - e-TWOW Craiova,
Adrian Sorin ROSCA - Universitatea din Craiova..

Lucririle pe sectiuni au fost prezentate in spatiile primitoare si

multifunctionale, modernizate de curind, asigurate in cadrul Facultatii de
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Mecanica.

Dupi lansarea invitatiilor de participare la congres, dintre lucririle
propuse pentru prezentare in cadrul sectiunilor Congresului SMAT 2019,
in urma procesului de evaluare au fost in final acceptate pentru prezentare
si publicare 109 de lucriri. Dintre acestea, 88 au fost sustinute in cadrul
sectiunilor tehnice organizate in cadrul congresului. Pentru primirea si
evaluarea lucririlor a fost utilizata o platforma moderna de management
al conferintelor (http://www.smat2019.ro).

Lucrarile prezentate in congres au fost publicate volumul: ,The 30th
SIAR International Congress of Automotive and Transport Engineering
— SMAT”, aparuti la prestigioasa editurd Springer. A mai fost publicata
lucrarea ,Book of Abstracts” — SMAT 2019 in editura Universitaria
Craiova.

Lalucririle Congresului au participat cadre didactice universitare, cercetitori
si specialisti din domeniul ingineriei autovehiculelor si transporturilor din
Austria, Brazilia, China, Franta, Germania, Irak, Italia, Pakistan, Turcia,
Ungaria, Serbia, Spania, SUA, Republica Moldova si Romania.

Congresul a prilejuit atat prezentarea rezultatelor activitatilor de cercetare
desfagurate, cit si schimburi de opinii pe diverse teme de interes.

In ziua a doua a congresului s-au organizat vizite tehnice la Ford Craiova,

activitati ce s-au bucurat de o atentie speciala din partea delegatilor la
prezenti la Congresul SMAT 2019.

Desfagurarea in paralel cu lucrarile Congresului SMAT 2019 a
fazelor pe tard ale Concursului international studentesc de inginerie
a autovehiculelor ,Prof. univ. ing. Constantin GHIULAI” Ia cele doua
sectiuni ,Dinamica autovehiculelor” (a VI-a editie) si "Automotive CAD
— CATIA VS” (a treia editie) cu participarea a 5S studenti reprezentand
12 universitati din Romania §i Republica Moldova, céstigatori ai fazelor
locale, a contribuit din plin la construirea in randul participantilor a unei
imagini optimiste, pline de incredere in viitorul ingineriei autovehiculelor
in Romania.

O activitate speciald de tip workshop, destinati atit studentilor participanti
la concurs, cét si studentilor automobilisti din Universitatea din Craiova,
a fost organizati pentru a treia oard in cadrul congreselor SIAR impreund
cu specialistii Registrului Auto Roman pentru prezentarea conceptului
»PEMS - Portable Emissions Measurement Systems” — moderator
Tiberiu MELENCU - RAR.

Congresul International de Inginerie a Autovehiculelor si Transporturilor
- SMAT 2019 raméne pentru toti participantii o manifestare stiintifici de
referinta in multiple planuri, cu un program complex, variat §i interesant,
desfasurat intr-o atmosferi de profesionala.

Felicitim comitetul de organizare a Congresului SMAT 2019 si invitim
participantii la editia a XXXI-a a Congresului international anual al
SIAR de inginerie a autovehiculelor si transporturilor — AITS 2020 ce se
va desfisura in perioada 29.10 — 31.10.2020 la Universitatea Tehnica a
Moldovei din Chisiniu!

Prof. univ. dr. ing. Minu MITREA
Secretar General SIAR
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GONCURSUL INTERNATIONAL STUDENTESG DE INGINERIE

A AUTOVEHICULELOR

-PROFESOR UNIVERSITAR INGINER CONSTANTIN GHIULAI”
Sectiunea ..Dinamica autovehiculelor” - Editia a Vl-a

Sectiunea . Automotive CAD - GATIA” - Editia a lll-a
Universitatea din Craiova, 23.10. - 25.10.2013

THE INTERNATIONAL CONTEST FOR STUDENTS

IN AUTOMOTIVE ENGINEERING

-PROFESSOR ENG. CONSTANTIN GHIULAI

The ,,AUTOMOTIVE DYNAMIGS™ Section, Sixth Edition
The ,,AUTOMOTIVE CAD — CATIA V5™ Section, Third Edition

A n perioada 23.10 - 25.10.2019, pe durata Congresului International

de Inginerie a Autovehiculelor si Transporturilor Rutiere SMAT |

2019, organizat de citre Societatea Inginerilor de Automobile din
Romania la Universitatea din Craiova, au avut loc fazele finale ale Concur-
sului international studentesc de inginerie a autovehiculelor , Prof. univ.
ing. Constantin Ghiulai”1a sectiunile "Dinamica autovehiculelor” si , Auto-
motive CAD — CATIA’, organizat, de asemenea, de SIAR.

Cagtigatorii concursurilor organizate in fiecare universitate au constituit
echipele delegate pentru participarea la faza nationala.

La faza finald a celei de a sasea editii a sectiunii ,Dinamica autovehicu-
lelor” a concursului au participat 28 studenti reprezentand 11 universitati:
Universitatea din Oradea, Universitatea Politehnica din Timisoara, Univer-
sitatea Tehnicd din Cluj-Napoca, Universitatea ,Transilvania” din Brasov,
Universitatea din Craiova, Universitatea din Pitesti, Universitatea Tehnicd a
Moldovei din Chisindu, Universitatea Agrard de Stat din Moldova — Chisindu,
Universitatea ,Dundrea de Jos” din Galati, Universitatea Politehnica din
Bucuresti, Academia Tehnica Militara ,Ferdinand I” din Bucuresti.

Anterior, in toate aceste universitati au fost organizate cu un succes
deosebit competitii in cadrul fazei locale (pe universitate) a concursului
la care au participat circa 220 de studenti la programele de studii universi-
tate din domeniul "Ingineria autovehiculelor”

8

Pe baza rezultatelor obtinute la faza finala a probelor de concurs, cu spri-
jinul AVL Roménia, au fost acordate urmatoarele premii:
Premiul I - Emilio Victor POP — Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca;
Premiul II — Marius ARMEANU - Universitatea Politehnica din Bucuresti
Premiul Il - Dan Mihai FILIMON - Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca;
Mentiune — Sorinei Ionut DASCALU - Universitatea din Craiova;

— Bogdan HENT - Universitatea Politehnica din Timisoara.
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Clasamentul pe echipe stabilit pe baza rezultatelor obtinute de membrii
acestora a aratat astfel:

Locull - echipa Universitatii Tehnice din Cluj-Napoca;

Locul I - echipa Universitdtii Transilvania din Brasov;

Locul III - echipa Academiei Tehnice Militare ,FERDINAND 1" din
Bucuresti;

Mentiune - echipa Universitdtii din Oradea;

— echipa Universitdtii din Pitesti.
Comisia nationald de concurs a fost constituita din Prof. dr. ing. Ion
TABACU - Universitatea din Pitesti, coordonator national, Conf. dr. ing.
Ioan-Adrian TODORUT - Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Prof.
dr. ing. ITon PREDA - Universitatea ,Transilvania” din Bragov, S.I. dr. ing.
Horia BELES - Universitatea din Oradea, Conf. dr. ing. Liviu MIHON -
Universitatea Politehnica din Timigoara, Prof. dr. ing. Stefan TABACU —
Universitatea din Pitesti, Conf. dr. ing. Mugurel BURCIU - Universitatea
yDunirea de Jos” din Galati, S.1. dr. ing. Loreta SIMNICEANU - Univer-
sitatea din Craiova — coordonator tehnic, Prof. dr. ing. Gabriel ANGHE-
LACHE - Universitatea Politehnica din Bucuresti, Asist. dr. ing. Daniela
VOICU - Academia Tehnica Militard ,Ferdinand I” din Bucuresti, Prof.
dr. ing. Minu MITREA - Secretar general SIAR (initiator concurs).
A treia editie a fazei finale a concursului la sectiunea ,, Automotive CAD
- CATIA” a intrunit 25 studenti reprezentind 9 universitati: Universitatea
Tehnica din Cluj-Napoca, Universitatea Politehnica din Bucuresti, Universitatea
yDundrea de Jos” din Galati, Universitatea din Pitesti, Universitatea Politehnica
din Timisoara, Universitatea ,Transilvania” din Brasov, Universitatea Ovidius
din Constanta, Universitatea din Craiova si Academia Tehnicd Militard , Ferdi-
nand I” din Bucuresti. $i pentru aceasta sectiune, anterior, au fost organizate
in universitati faze locale la care au participat circa 120 studenti la progra-
mele de studii universitate din domeniul , Ingineria autovehiculelor”
Pe baza rezultatelor obtinute la probele de concurs, cu sprijinul S.C. Magic
Engineering SRL din Brasov, au fost acordate urmatoarele premii:
- LoculI- echipa Universitdtii , Transilvania” din Brasov:
o Ioana Diana BUZDUGAN
o Hunor BEGE
o Istvan NAGY

- Locul II - echipa Universitdtii Tehnice din Cluj-Napoca:
o Corneliu MAGHERUSAN
o Richard BALINT
o Sofinel CTIURDAS
- Locul III - echipa Universitatii Politehnica din Bucuresti:
o Alexandru ANCUTA
o Alexandru CIOCAN
o Alexandru VILSAN
Tematica, bibliografia i regulamentul de organizare au fost elaborate de
un grup de specialisti din cadrul Renault Technologie Roumanie, Magic
Engineering, cadre didactice din universitatile participante si Secretari-
atul General al STAR.
Comisia nationald de concurs a fost constituitd din Conf. dr. ing. Virgil
TEODOR - Universitatea ,Dunirea de Jos” din Galati — coordonator
national, S.I. dr. ing. Mario TROTEA - Universitatea din Craiova — coor-
donator tehnic, S.1. dr. ing. Radu VILAU - Academia Tehnici Militara
»FERDINAND I” din Bucuresti, S.I. dr. ing. Emilian BORZA - Univer-
sitatea Tehnica din Cluj-Napoca, S.1. dr. ing. Sebastian RADU - Univer-
sitatea ,Transilvania” din Brasov, S.. dr. ing. Gavrila TRIF — TORDAI
— Universitatea Politehnica din Timisoara, S.I. dr. ing. Camil TUDOR
— Universitatea ,Ovidius” din Constanta, Ing. Florin — Ciprian MARI-
NESCU - Renault Technologie Roumanie, Ing. Sorin ISTOC, Ing.
Oleg GUNDIUC - Magic Engineering, Prof. dr. ing. Minu MITREA -
Secretar general SIAR (initiator concurs).
Magic Engineering SRL Brasov a asigurat atdt premiile consistente acor-
date castigitorilor, cat si licentele CATIA VS instalate pe calculatoarele
din laboratorul destinat desfasurarii probelor de concurs.
Concursul a beneficiat de suportul logistic consistent asigurat de Depar-
tamentul de Autovehicule, Transporturi si Inginerie Industriala din Facul-
tatea de Mecanicd a Universititii din Craiova (inclusiv masa si cazarea
studentilor).
Toti studentii participanti au primit Diplome de merit pentru rezultatele
deosebite obtinute la concurs.
Societatea Inginerilor de Automobile din Roménia — SIAR va organiza
urmitoarea editie a Concursului international studentesc de inginerie a
autovehiculelor ,Prof. univ. ing. Constantin Ghiulai’, cu sectiunile "Dina-
mica autovehiculelor” si ,Automotive CAD — CATIA”, in perioada 29.10
- 31.10.2020, simultan cu al XXXI-lea Congres International al STAR
de Inginerie a Autovehiculelor si Transporturilor gizduit de Universi-
tatea Tehnica a Moldovei din Chisinau drept prima editie a Congresului
International , Automotive and Integrated Transport Systems — AITS
2020
Pentru detalii suplimentare, vi rugim si accesati http://siar.ro/
siar-junior/

Prof. univ. dr. ing. Minu MITREA

Secretar General SIAR
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A IlI-A EDITIE A WORKSHOP-ULUI SIAR — RAR
-PEMS — PORTABLE EMISSIONS MEASUREMENT SYSTEMS™

THE SIAR — RAR WORKSHOP ..PEMS —

PORTABLE EMISSIONS

MEASUREMENT SYSTEMS™ — THIRD EDITION

ongresul International de Inginerie a Autovehiculelor si

Transporturilor SMAT 2019 - desfasurat in perioada 23.10 -

25.10.20191a Universitatea din Craiovaainregistrat o noud etapa
in dezvoltarea colaborarii dintre Societatea Inginerilor de Automobile din
Roménia — STAR si Registrul Auto Romén demarati la organizarea primei
editii a Universitatii de Vara in Ingineria Autovehiculelor — UNIVIA
2017 impreuna cu Academia Tehnica Militard Ferdinand I din Bucuresti,
continuati in anii 2018 i 2019 cu noi editii, pentru diseminarea in randul
viitorilor ingineri de automobile a ultimelor preocupiri si realizari din
domeniul ingineriei autovehiculelor si transporturilor rutiere pe teme de
interes, concretizind interesul pentru problematica emisiilor poluante ale
autovehiculelor: reglementiri, echipamente si proceduri.
La invitatia Comitetului de organizare a Congresului SMAT 2019, ca o
continuare a colaborarii pe multiple planuri cu SIAR, desfisurate atét
prin organizarea UNIVIA, dar si a doud editii a workshop-ului ,Real
Driving Emissions via Portable Emissions Measurement Systems” desfasurate
cu studentii participanti la CAR 2017 si AMMA 2018, Registrul Auto
Roman a raspuns cu promptitudine, punind sa dispozitie atit personal,
cat si echipamente de incercare.
Implicarea RAR in aceasti temd de actualitate s-a concretizat prin
organizarea editiei a treia a workshop-ului ,PEMS - Portable Emissions
Measurement Systems”, organizat in data de 23.10.2019.
Dezbaterea pe tema propusi a beneficiat de implicarea ing. Tiberiu
MELENCU - moderator din partea RAR si a fost primiti cu un

10

interes deosebit de catre studentii
Concursul
de

Inginerie a Autovehiculelor ,Prof.

participanti la
International Studentesc
univ. ing. Constantin Ghiulai” (58S
studenti din 12 universitati din
Romania si Republica Moldova
participanti la cele doud sectiuni
ale concursului ,Dinamica
autovehiculelor” (la a VI-a editie)
si ,Automotive CAD - CATIA
VS” (la a Il-a editie), cirora li s-a
aliturat un numar semnificativ de
studenti din domeniul ,Ingineriei
autovehiculelor”  si ,Ingineriei
Transporturilor” din universitatea
gazda.

fata
studentilor de catre moderatorul

Conferinta  prezentati in
RAR s-a derulat intr-o atmosferd
cilduroasa, apropiata si prietenoasd, iar impreuna cu dialogul cu studentii
a asigurat un schimb intens, calificat si util de informatii §i solutii specifice
temei abordate.
Interesul manifestat de studentii participanti si disponibilitatea RAR
de a se implica in acest demers al SIAR de pregitire profesionala a
specialistilor din domeniul ingineriei autovehiculelor si transporturilor
rutiere constituie o motivatie importanta pentru organizarea unei
activitati similare in cadrul Congresului AITS 2020!

Prof. univ. dr. ing. Minu MITREA
Secretar General SIAR
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EXPLORARI LINGVISTIGE IN INGINERIA AUTOVEHIGULELOR (V)
A LINGUISTIC JOURNEY IN THE FIELD OF AUTOMOTIVE ENGINEERING (V)

ndustria auto este conditi-

E.nghdlfa citwe ona}té de doua cor.lstré..nge.ri
lauracitu@yahoo.com majore: contextul legislativ din
conf ar, care deriva detaliile omologarii si
Adina MATROZI asteptarile clientului. Asadar, cele
Lector dr. doud determini evolutiile tehno-
Silvia BONCESCU!* logice ce se fac remarcate odata cu
Prof. dr. ing. lansarea fiecirui nou model. Prin
lon PREDA*® omologarea vehiculului se certi-
Prof. dr. ing. habil. fica faptul ca un vehicul comerci-
Adrian CLENCP

alizat are o anumitd performanta,
in concordanti cu reglementarile
legislative in vigoare (e.g., stan-
dardul de depoluare Euro 6d).
Privitor la asteptarile clientului,
ca si in cazul termenului harshness
discutat in rubrica noastrd anteri-
oard, este vorba despre perceptia
umani asupra produsului pus la dispozitie de citre constructor. Prin
urmare, din nou, intré in discutie subiectivismul uman.

In numirul actual, ne propunem si discutim despre driv(e)ability, un
termen foarte cunoscut, foarte uzitat in limba englezi si, foarte frecvent,
preluat ca atare si in limba romana.

In sintezd, acest termen exprimi calitatea unui autovehicul de a avea
un sistem de propulsie usor de actionat si controlat. In limba francezi,
pentru aceasta se foloseste expresia agrément de conduite, adici ,pldcerea de
a conduce”, ceea ce trimite direct citre subiectivismul evocat anterior, care
ne-ar permite si afirmam ci exista tot atitea tipuri de agrément de conduite
pe citi conducitori auto exista.

Anterior omologarii, orice produs trece printr-o fazi de punere la punct
sau de calibrare (neologism utilizat adesea cu acest sens in domeniul
auto) astfel incat acesta si corespunda caietului de sarcini asumat. Privitor
la punerea la punct a grupului motopropulsor (motor + transmisie), el
trebuie si corespundi mai multor criterii: performanta de vérf, economici-
tate, depoluare, fiabilitate i, nu in cele din urma, ,agrement de conducere”.
La toate acestea, constructorul se referd uneori folosind termenul de
prestatie, iar prestatia ,agrement de conducere” inglobeaza toate evenimen-
tele ce pot fi sesizate de catre conducator sau pasageri. Furnizim, mai jos,
cateva exemple din cadrul punerii la punct a grupului motopropulsor din
perspectiva prestatiei ce face obiectul discutiei noastre:

® stabilitatea turatiei de mers in gol cu luarea in consideratie si a acti-
varii consumatorilor (e.g., compresorul de climatizare, alternator, directie
asistatd, dezaburire, dezghetare);

e diminuarea oscilatiilor de turatie ce pot apirea la intrarea in mers
in gol, la schimbirile treptelor de vitezi sau la activarea consumatorilor
atunci cand avem treapta cuplatd in cutia de viteze;

e  producerea momentului motor in concordanti cu cererea indicati de
apasarea pedalei de acceleratie;

® limitarea turatiei maxime pentru a asigura fiabilitatea motorului;

® caracterizarea comportamentului in timpul frinarii si analiza utilizarii
rezervei de vacuum;

! Universitatea din Pitesti, Departamentul de
Limbi Strdine Aplicate

2 Universitatea Transilvania din Brasov,
Departamentul de Autovehicule si Transporturi
3 Universitatea din Pitesti,

Departamentul Autovehicule i Transporturi,
Str. Targu din Vale, Nr. 1, Pitesti, Romania

1. Sintagma ,,agrement de conducere” reprezinta un calc dupa formula frantuzeasca, pe care o uti-
lizam temporar pentru nevoile argumentative din aceasta prima parte a articolului. Ghilimelele au
scopul de a sublinia pe de o parte ci nu este utilizata in limba roména, iar pe de alta, ¢ noi ingine
nu ne-o asumim ca propunere terminologici.

i

Client

ey U] e

FCEV

Ce tehnologie?

Legislatie

Transmisie Electrificare Vehicul

i

® detectarea treptei de viteza selectate;

® gestionarea schimbirii treptelor de viteza pentru transmisiile
automate;

® autorizarea taierii/reludrii injectiei de carburant.

In rezumat, orice fenomen provenit din functionarea grupului motopropulsor
ce poate fi sesizat de client intrd in perimetrul , agrementului de conducere”.
Intr-un sens mai larg, am putea spune ci ,agrementul de conducere” include si
notiunea de harshness, abordati intr-un numar anterior al publicatiei de fata.
In spatiul anglofon, termenul corespondent ,agrementului de conducere”
este driv(e)ability. Agentia Californiani pentru Protectia Mediului, prin
Comisia pentru Resursele de Aer, defineste conceptul de driv(e)ability cu
referire la autovehicul” ca fiind acea calitate a sa de a livra puterea in mod
continuu si lin (fird intreruperi si fira salturi), asa cum solicita conduca-
torul auto. In alte lucriri de specialitate, acest concept este definit asema-
nator, ca proprietate a unui autovehicul de a-si miri sau micsora forta de
tractiune rapid si fara fluctuatii in jurul valorii finale dorite’, incluzandu-se
si efectele poticnirii sau functionirii neuniforme a sistemului de propulsie
asupra perceptiei conducatorului auto, in oricare situatie de deplasare
sau in timpul mersului in gol*. Asadar, termenul driv(e)ability se referi la
deplasarea pe directie longitudinald (nu si laterala sau verticala) si include,
asa cum am precizat anterior, la descrierea corespondentului siu in limba
franceza, flexibilitatea deplasarii cu viteze medii §i mici, raspunsul la
apasarea pedalei de acceleratie si la schimbarea treptelor de viteze (furni-
zarea puterii fird smucituri, intarzieri sau ezitiri), toleranta la schimbari
de altitudine, functionarea stabild si linistiti a motorului la mersul in
gol, pornirea ugoari la rece sau la cald. Un nivel superior de driv(e)ability
presupune in plus un grad redus al socurilor, vibratiilor si zgomotelor, atét
la mersul in gol, cét i la accelerarea brusca.

In ceea ce priveste istoricul si evolutia termenului driv(e)ability in ingi-
neria automobilului, vice-presedintele companiei Nissan® afirmi ca
acesta a aparut pe la jumitatea anilor 70 pentru a descrie gradul de finete
si uniformitate a acceleratiei la autovehicule. Format prin derivare de la

2. http://www.arb.ca.gov/msprog/zevprog/hevtest/071608aftermarketpartsdraftrev.pdf
(California Air Resources Board.

3. Genta, G. Morello, L. The Automotive Chassis. Vol. 2: System Design. Ed.Springer, 2009.

4. Gillespie, T. Fundamentals of Vehicle Dynamics. SAE, Warrendale, USA, 1992. Wicke, V. Brace, C.
Vaughan,N. The potential for simulation of driveability of CV'T vehicles. SAE 00PC-218, 1998. Wicke,
V. Driveability and Control Aspects of Vehicles with Conti ly Variable T . Tezd de doc-
torat. Univ. of Bath, 2001. Field, M. Burke, M. Powertrain Control of the Torotrak Infinitely Variable
Transmission. SAE 2005-01-1461. Scoltock, J. Flywheels — Going for a spin. Automotive Engineering,
06/2010, pp. 37.

S. Ponz Pandikuthira (Vice President, Product Planning, Global Head of Connected Vehicle
Services at Nissan Motor Corporation), Enhancing driveability for all, 2018, https://www.linke-
din.com/pulse/enhancing-driveability-all-ponz-m-pandikuthira/
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verbul to drive (a conduce) si sufixul -ability (-ability = calitatea de a putea
fi sau de a avea, capacitatea de a (...). Prin urmare, posibilitatea de a fi
condaus, la care termenul din domeniul auto a adiugat ideea de condus
omogen, uniform, lin, usor. Tot cei de la Nissan afirma ci probabil, in
viitor, termenul va avea diferite semnificatii pentru diferite categorii de
persoane. Se mentioneaza ci cel mai important element pe care il urmaresc
atat ei ca producitori, cit si clientii, este ca autoturismul sa ofere the best
driving experience, adica cea mai pldcutd experientd la condus, in functie de
necesititile pe care le au acestia din urma. In privinta evolutiei termenului,
este posibil, spun acestia, ca, in viitor, driv(e)ability si capete cu totul alte
sensuri, avind in vedere cercetarile care se desfisoard pentru obtinerea unui
autoturism complet autonom, care sa reduca stresul asociat calatoriilor
lungi si nu numai. Aceasta ar insemna un sens devenit mai complex pentru
termenul driv(e)ability, care ar putea si se refere la un autoturism complet
autonom, ciruia ii predai controlul cit timp tu iti planifici detaliile pentru
o sedintd, pentru ca la finalul cilatoriei si preiei din nou integral controlul
pentru a te bucura de experienta pe care ti-o oferd, spre exemplu, un drum
de tara plin de serpentine.

Intr-un dictionar al cuvintelor de origine germani utilizate in engleza$,
exista o referire la Fahrvergniigen, care este explicat in engleza prin sintagma
driving pleasure (plicerea de a conduce). Termenul, care reprezinti un
compus neologic, nu a fost preluat si nu este folosit in limba engleza, ci a
fost special creat pentru a fi folosit in sloganul din campania de publicitate a
VW Jetta’ din SUA, in 1990, cu scopul de a evidentia calitatea europeani®.
Se face mentiunea ci acest Fahrvergniigen era in acel moment echivalentul
lui driv(e)ability, un termen care pirea atractiv, dar foarte greu de definit.’
In germana contemporani insi, echivalentul lui driv(e)ability este
Fahrbarkeit (termen derivat de la verbul fahren + sufixul —bar + sufixul
—keit, unde observim exact structura morfologica din limba engleza).
Fahrbarkeit este folosit cel mai adesea pe site-uri si in lucrari de specialitate
cu aceeasi referire la perceptia subiectiva a conducatorului auto asupra
controlului armonios al masinii.

Revenind la sintagma agrément de conduite din limba franceza, consacrata
ca fiind corespondenta lui driv(e)ability, trebuie si remarcim ci existd
fluctuatii in ceea ce priveste transpunerea in limba engleza. Intrebarea care
se nagte este daci aceste fluctuatii vizeaza:

i. constiinta lingvistica a utilizatorului francez;

ii. simple variatii lingvistice ale utilizatorului anglofon;

iii. o tehnicitate, o stabilitate si 0 completitudine semantica inferioara a
conceptului driv(e)ability comparativ cu conceptul agrément de conduite.
Astfel, in dictionarul francez-englez on-line Linguee, instrument validat
si foarte utilizat, heteronimele englezesti ale lui agrément de conduite
sunt urmitoarele, in ordinea prezentati: driving pleasure, driving experi-
ence, driving comfort, driving enjoyment, driv(e)ability, driving excitement,
driving pleasure and safety, fun-to-drive performance. Aceste solutii propuse
in limba engleza pentru agrément de conduite apar in cadrul unor texte de
specialitate avand ca surse producitoare in limba franceza reprezentante
ale companiilor de automobile Peugeot-Citroén, Volvo, Mazda, Chrysler,
sau ale unor furnizori precum Valeo, dar i in texte cu incidentd juridica,
extrase de pe site-ul https://eur-lex.europa.eu. Linguee prezintd aceste
texte in paralel, in limbile francezi si englezd, cu o scoatere in relief a
termenului in cauza. Observam ca in toate textele din stinga, in limba
franceza, apare doar agrément de conduite. De ce nu se regaseste si in partea
dreapta, de fiecare dati, doar termenul driv(e)ability? Ba chiar acesta apare
abia in al cincilea exemplu de text, fird sa pari ci s-ar distinge ca statut sau
ar subsuma sensurile redate prin celelalte sintagme. Or, din cele prezentate

6. Robin D. Knapp, German English Words: A Popular Dictionary of German Words Used in
English, p.33

7. https://www.youtube.com/watch?v=CESVgaeD-nl, https://www.youtube.com/watch?v=
qJy9HdUC7nU

8., Fahrvergniigen: It's what makes a car a Volkswagen’, https://encyclopedia.thefreedictionary.com
/Fahrvergn%c3%bcgen

9. Volkswagen Jetta: Close to grooving’, AutolWeek, Jun.28, 1999, https:/ /books. googlero/books?id=TW _alsT
VFUC&pg=PA33&lIpg=PA33&dq=Fahrve rgnugen-jetta+driveability&source=bl&ots=507v_9eRTm&sig=A
CFUBUIKNGWswt2DVuRUGiyFGh2 dhapSg&hl=enssa=X8eved=2ahUKEwitdjyxOzAhUBtosKHYbS
AGOQGAEWAHOECAKQAQ#v=onepage&q=Fahrvergnugen%20jetta%20driveability&f=false
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in prima parte a acestui articol, se poate constata ci driv(e)ability este deja
un concept care le inglobeazi pe celelalte: driving pleasure, driving experi-
ence, driving comfort, driving enjoyment, driving excitement, driving pleasure
and safety, fun-to-drive performance. Nu ne propunem aici si examinim in
detaliu §i si tragem toate concluziile cu privire la stabilitatea semantica
si valoarea de circulatie a termenului driv(e)ability ca termen de specia-
litate. Ne limitim si observim constanta in valoarea de utilizare a lui
agrément de conduite, fluctuatiile in corespondenta cu driv(e)ability si ne
vom concentra in continuare pe obiectivul de fond al acestei expuneri,
respectiv corespondentul terminologic romanesc pentru driv(e)ability/
agrément de conduite/Fahrbarkeit.

In limba roman3, un termen care si defineasci acest concept nu existi
in niciun dictionar. Profesionistii utilizeaz fie termenul englezesc driv(e)
ability, fie un calc dupa sintagma frantuzeasca, respectiv ,agrementul de
conducere”, fie termeni ca ,manevrabilitate”, ,maniabilitate”, ,motricitate”
sau ,,confort”, vehement respinsi de specialisti intrucat nu ar avea puterea de
acoperire conceptuala necesard, fie termenul draivabilitate.” Vom incerca si
analizim care dintre aceste variante poate fi sustinuta i serveste termino-
logiei din ingineria autovehiculului. Astfel, a mentine termenul englezesc
driv(e)ability, respectiv a mentine o lipsi terminologici, nu poate fi decat
o solutie extremd, rezultati doar dupi ce se constata ca nu exista posibili-
tatea unui termen echivalent autohton pertinent. Asadar, ar riméne si fie
supuse unei analize comparative doui entititi, respectiv structura ,agrement
de conducere” si termenul draivabilitate. Considerdm ci acesta din urma este
o solutie lingvisticd pe care o sustinem in vederea consacririi sale ca termen
de specialitate pe baza unor argumente de ordin lingvistic. In primul rind,
este mai economic decat o sintagma formati din trei unititi lingvistice. In al
doilea rénd, este suplu si pertinent din punctul de vedere al mecanismelor
lingvistice ale limbii roméne. Astfel, sufixul — abilitate'" exista in limba
romana i nu ridica niciun fel de echivoc, este foarte productiv, servind
la constructia unui numar important de cuvinte, atit din limbajul comun
(valabilitate, amabilitate, adaptabilitate etc.), cat si din limbajele speciali-
zate (portabilitate, solubilitate, conductibilitate etc.). E drept ci procesul de
formare a acestor substantive trece prin etapa unei baze adjectivale. In cazul
de fatd, baza nu mai este una adjectival. Totusi, in romana existd deja neolo-
gismul drive, folosit ca termen in diferite domenii specializate, dar este preluat
ca substantiv, nu si ca verb si nu are (la prima vedere) sensul de a conduce.
Exemple: DRIVE [pron. DRAIV] s. n. 1. lovitura puternici la tenis, golf si
base-ball care imprima mingii o vitezi mare si o traiectorie razanta. 2. (jaz)
manier de executie prin elan, stimulator, vigoare, forta impulsiva. 3. (psih.)
tendinta impulsiva, de naturi instinctivi. (< engl. drive) MDN (2000).

Cu toate acestea, nu vedem in asta un impediment in a-l accepta ca baza
pentru termenul propus, draivabilitate. Iar secvente de vorbire de tipul
,»Am mancat la Mc Drive” sau ,Am ficut un drive test” sau ,Am instalat
un driver” sunt deja familiare vorbitorului romén.

Asadar, consideram ci termenul draivabilitate reprezinta o adaptare
formala — morfologici si fonetica, precum si semantica, fericita si priete-
noasi in limba roména'? a lui driv(e)ability. Termenul ar putea fi masiv si
constant vehiculat in domeniu, atat de citre specialisti si profesionisti, cat
si de vorbitorul comun, fird inhibitie sau ezitare."

(Continuare la pagina 18)

10. A se vedea: A. Ivascu, Cercetdri teoretice si experimentale privind calibrarea autoturismelor din productia
indigend pentru incadrarea in normele europene de poluare, Teza de doctorat, Univ. Transilvania din
Brasov, 2001; D. Cruceru, Contributii la modelarea si simularea grupului motopropulsor hibrid la au-
tomobile, Teza de doctorat, Univ. din Pitegti, 2007 si I. Preda, Gh. Ciolan, E. Diaconescu, D. Cristea,
Transmisii mecanice cu frictiune pentru autovehicule, Ed. Univ. din Pitesti, 2012.

11. Provine din latinescul —abilitas, la rindul lui format din sufixele latinesti —bilis (-abil) si —tas (-itate).
12. Fireste, ne asumam prin aceasta afirmatie si faptul ci forma draivabilitate poate genera reactii su-
biective de respingere. Poate si nu placa, s fie calificati drept ,barbara’, ,oribila” sau ,horror”. Daca
subiectivismul uman este inconturnabil chiar si in domeniul tehnologiei, cum tocmai se arati chiar
in acest articol, cu att mai mult se va manifesta in limba, acolo unde notiunea de gust, sau pur si
simplu reactia conservatoare conduc deseori spre judecati estetice drastice. Aceste argumente nu pot
insa prevala in fata celor obiective, care pun in evidentd necesitatea si functionalitatea unei forme noi.
13.Inlimba franceza ar fi putut si se produci aceeasi adaptare, care ar fi condus la *drivabilité (forma
inexistent3), care ar fi putut si se pronunte [drivabilite] sau [draivabilite]. Mecanismele limbii fran-
ceze permiteau. De ce s-a preferat o sintagma, agrément de conduite, acest lucru tine de geniul limbii
franceze si, probabil, si de momentul in care a aparut necesitatea. Presupunem ci s-a preluat modelul
lui driving pleasure, care a condus la agrément de conduite, iar acesta a fost deja investit cu sens tehnic
si consacrat inainte ca driv(e)ability si se consacre in englezi (v. infra).
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A FRAMEWORK FOR RISK MANAGEMENT IN THE PUBLIC
SEGTOR FOR KEEPING VEHIGLES IN GOOD OPERATING CONDITION

ASPECTE PRIVIND GESTIONAREA RISGURILOR CU PRIVIRE LA
MENTINEREA IN STARE DE OPERABILITATE A AUTOVEHICULELOR

APARTINAND INSTITUTILOR PUBLICE

ABSTRACT

Beyond brand preferences, performance or using price as a reference, the decision to purc-
hase a new vehicle must be based on two key concepts: reliability and maintainability. It
is often found that total life cycle costs are reduced for a vehicle with a proven reliability
and for which proper maintenance services are provided, particularly since the owner of
the vehicle is not an individual but an institution, therefore allocating funds for keeping it
in an operable condition involves following regulations which are often changing. In this

- Did.ing. 1.INTRODUCERE
; Alexandra loana Sectorul auto este un domeniu
] MARIAN
alexandra joana marian@ controversat, pe de o parte pentru
yahoo.com ca inglobeazi importante surse de
Universitatea Politehnica Bucuresti, poluare si este direct rispunzator
lszglna;%lilﬂgldependentel 313, 060042 BUCURESTI, de numeroasele victime ale

accidentelor rutiere, iar pe de alta
parte pentru ca autovehiculele sunt indispensabile activitatilor curente
si mobilititii terestre, fie ca este vorba despre persoane fizice, companii,
institutii publice sau structuri organizationale de orice fel.

Pentru a tine pasul cu asteptarile utilizatorilor, producatorii de autovehicule
implementeaz in permanenta noi tehnologii si servicii, menite si sporeasca
parametrii de dinamicitate, confort si griji pentru mediul inconjuritor.
Un singur factor ramane relativ constant, si anume disponibilitatea
autovehiculelor, tradusa in parametri de fiabilitate §i mentenabilitate.

In ceea ce priveste notiunea de fiabilitate, aceasta face referire la capacitatea
unui autovehicul de a functiona fari defectiuni intr-un interval de timp siin
conditii date [ 14]. Analiza efectuata poate fi subiectiv, intrucit nu exista
certitudinea ci un autovehicul este exploatat in conditii optime (depinde
de indemanarea conducitorului auto, conditiile de drum, efectuarea
periodica a reviziilor tehnice conform specificatiilor producitorului,
folosirea exclusivi de piese originale, etc.), astfel ci fiabilitatea poate fi
privitid ca o probabilitate de buni functionare a unui autovehicul pe o
perioada indelungata.

Totodatd, cheltuielile implicate pentru efectuarea intretinerilor si reviziilor
periodice sunt conditionate de situatia materiala a proprietarilor de
autovehicule, astfel ca este foarte probabil ca pretul consumabilelor si
al intretinerilor periodice si cintireasci greu in adoptarea deciziei de a
achizitiona un autovehicul cu o fiabilitate demonstrati (insi la un pret ridicat
si cu costuri mari pe durata de viat3) sau de a-si indrepta atentia asupra unui
autovehicul cu parametri de performanta similari, insi cu o fiabilitate mai
redusd, la un pret considerabil mai mic. Cumpiritorii trebuie sa isi asume
faptul ci rata de defectare a unui autoturism ieftin este mai ridicatd, aspect
compensat prin disponibilitatea unei game largi de piese de schimb, la
preturi competitive, precum si cheltuieli de manopera mai scizute.

Se constati o diferentd de abordare a problematicii fiabilitatii si
mentenabilititii autovehiculelor in sistemul public fata de cel privat,
mai ales in ceea ce priveste modul de alocare a fondurilor. In primul caz,

context, the risks associated with maintaining and repairing the vehicle must be managed
with the utmost professional diligence and taking into account all factors influencing the
supply of spare parts required for maintenance.

Key-Words: reliability, maintenance, supply of spare parts, risk management, quality
assurance

cheltuielile privind mentenanta autovehiculelor sunt limitate si asigurate
de la bugetul de stat,in timp ce in sistemul privat fondurile sunt alocate
preferential, in functie de strategia de management adoptata.

Parametrul disponibilitate se afla in dependenta directa de sistemul public
de achizitii. Afirmatia poate fi probata analizind intregul ciclu de viata al
produsului, pornind de la identificarea nevoii — elaborarea referatului
de necesitate, desfagurarea licitatiei, incheierea contractului, achizitia de
avize si polite de asigurare de raspundere civili RCA, revizii obligatorii in
garantie, reparatii curente sau de complexitate ridicata si pani la casarea
autovehiculului. Toate aceste etape presupun costuri ce trebuie acoperite
prin achizitia de produse si servicii[S].

2. ASPECTE PRIVIND REINNOIREA PARCURILOR AUTO
DIN CADRUL INSTITUTIILOR PUBLICE SI MENTINEREA IN
STARE DE OPERABILITATE A AUTOVEHICULELOR

2.1. Consideratii privind achizitia de autovehicule de citre institutiile
publice

In spatiul public, alaturi de autoturisme se regisesc o serie de autovehicule,
precum autospeciale de stins incendii, ambulante, autovehicule de
transport marfi, microbuze scolare sau autobuze de transport public, cele
mai multe apartinind Ministerului Afacerilor Interne, Politiei Locale,
Ministerului Apararii Nationale, Inspectoratului General pentru Situatii
de Urgent3, scolilor, spitalelor, primariilor si consiliilor judetene silocale.
Dotarea institutiilor cu mijloace de transport auto se poate realiza in
urmitoarele moduri: prin achizitie, prin redistribuire de la alte unitati
administrative, prin acceptarea de donatii, prin preluarea de autoturisme
confiscate si intrate, potrivit legii, in proprietatea privati a statului, dar si
prin alte modalitati previzute de legislatia in domeniu.

Achizitia de autovehicule se face fie direct de citre institutiile beneficiare,
cu fonduri de la bugetul propriu sau prin programe cu finantare europeand
nerambursabil3, fie centralizat — de catre structuri desemnate, prin proceduri
publice de achizitie, de cele mai multe ori licitatie sau procedurd simplificati [13].
Noile prevederil egislative obliga autoritatile contractante sa foloseasca
mijloacele electronice in derularea procedurilor de achizitii, astfel ca
procesul este perfect transparent. Practic, achizitorul publica un anunt
cu parametri de performanta ce trebuie indepliniti de catre un produs,
transpusi in cerinte ale caietului de sarcini, dar si cu o serie de conditii
contractuale (referitoare la transport, termeni si conditii de garantie,
asigurarea de piese de schimb, modalitatea de constituire a platii), toate

13
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DAEWOO (NUBIRA, LEGANZA, CIELQO)

Piese de schimb si consumabile (filtre, placute frana, baterie, becuri)
Coroziune elemente caroserie

Suspensie si direclie (amortizoare, rulmenti, brate, pivoti, bielete, bucsi)
Franare (cilindri frana, pompe frana, saboti)

Electrice (alternator, electromotor, bloc lumini, bobina, senzori, contacte)
Incalzire si climatizare (compresor, radiator clima, motor ventilator)
Altele (elemente motor, cutie de viteze, radiator ricire, compresor aer)

Fig. 1. Situatia caderilor la autoturismele din parcul auto al institutiei

acestea in conditiile utilizarii criteriului de atribuire oferta cea mai
avantajoasd din punct de vedere economic, care de regula are ca referential
pretul. Autoritatile contractante nu au voie sa impuna conditii restrictive
care sa avantajeze un anumit furnizor, astfel ci in cadrul documentatiei
nu se pot folosi indicatii privind marca, performante ce pot fi indeplinite
doar de citre un anumit produs, astfel ci problematica gestionarii costului
total pe ciclul de viata este dificil de abordat, cu atit mai mult cu cét
cumparitorul nu are un punct de plecare viabil in estimarea parametrilor
de disponibilitate ai autovehiculului.

2.2. Mentenanta autovehiculelor ce apartin institutiilor publice
Sistemul de mentenanti utilizat in sistemul public este complex si cuprinde
atat activitati de mentenantd preventivd (executarea de revizii periodice,
reglaje sau diagnosticiri, planificate la anumite intervale sau in functie
de normele de rulaj), ct si de mentenantd corectivi (activititi care au ca
scop repunerea in stare de functionare a echipamentelor defecte si/sau
deteriorate, ca urmare a uzurii normale sau implicirii in accidente sau avarii
de orice fel) [6][8][11]. Autovehiculele nou achizitionate beneficiazi de o
perioada de garantie, care de regul este de 2 ani, in care furnizorul isi asuma
toate costurile datorate eventualelor vicii ascunse sau defectari din cauze ce
nu pot fi imputabile beneficiarului. In aceasti perioad, este obligatoriu ca
autovehiculele sa fie supuse unor revizii periodice, costurile aferente fiind
suportate de beneficiar. Desi are in proprietate autovehiculele, beneficiarul
nu are dreptul si efectueze interventii neautorizate asupra acestora, in caz
contrar furnizorul poate invoca stoparea conditiilor de garantie, iar costurile
implicate de repunerea in starea de operativitate a autovehiculelor vor fi
suportate de citre beneficiar. Dupi expirarea perioadei de garantie (inclusiv
cea de post-garantie, daci este previzut prin contract), orice reparatie se
efectueazi contra cost, iar beneficiarul are libertatea de a stabili optiunea
cea mai avantajoasi. Mentenanta poate fi asigurati de catre furnizorul
autovehiculelor (prin reteaua de service specializatd), de citre alte unitati
service sau de citre structuri logistice ale ministerului din cadrul ciruia
apartine autovehiculul. Degi la prima vedere libertatea de decizie pare un
avantaj categoric, procesul decizional este afectat de o serie de constrangeri
de natura economici si legislativa, avand drept consecinte perioade ridicate

de imobilizare sau functionare defectuoasi a autovehiculului, cheltuieli

14

DACIA (DUSTER, LOGAN, LODGY)

Piese de schimb si consumabile (filtre, placute frana, baterie, ambreiaj, becuri)
Coroziune elemente caroserie

Erori, senzori defecti (senzor oxigen, presiune roti, nivel combustibil, erori soft)
Electrice (electromotor macara geam, contact imperfect, electromotor)
Suspensie si directie (amortizoare, rulmenti, pivoli, bucsi, bielete, capete bara)
Franare (discuri, cilindri frana, pompe frana)

Incalzire si climatizare (compresor, radiator clima, motor ventilator)

o000 00

suplimentare sau lipsa increderii privind calitatea serviciilor executate.
2.2.1. Mentenanta prin reteaua nationald de service sau in centre
specializate ale Ministerului

Legislatia in vigoare prevede ca intretinerea si reparatia autovehiculelor sa
se faci doar de citre operatori autorizati de catre Registrul Auto Romén.
Achizitia serviciilor de mentenanta se face de catre entitdtile publice
desemnate in acest sens, prin proceduri de achizitii publicate in sistemul
electronic SICAP - Sistemn Informatic Colaborativ pentru mediu performant de
desfiisurare al Achizitiilor Publice. In cazul mentenantei preventive, cerintele
previzute in caietul de sarcini sunt ugor de elaborat fiindca de cele mai multe
ori sunt previzute in documentatia de exploatare emisa de productor, unde
reviziile i intretinerile periodice sunt detaliate la nivel de operatiune, fiind
indicate inclusiv piesele de schimb si materiale necesare, precum si costurile
estimative ale acestora. Prestatorul are obligatia ca in cazul unor defectiuni
aparute in perioada de garantie, si intervind in cel mai scurt timp pentru
remedierea deficientelor invocate, iar reperele defecte si fie inlocuite pe
cheltuiala acestuia,daca se constata ci au fost produse din motive ce nu pot
fi atribuite beneficiarului, urménd ca perioada de garantie sa se prelungeasca
in mod corespunzitor.

In cazul in care se opteaza pentru asigurarea mentenatei in regim propriu,
prin centre de mentenanti constituite la nivelul Ministerului, apare in
prim plan conceptul de management logistic, ce include deopotrivi resurse
umane, financiare, documentatie de intretinere si reparatii, piese de schimb,
dispozitive si utilaje specializate, spatii de lucru si depozitare etc. Activitatea de
mentenanti implica efortul comun al compartimentelor tehnice (exploatare,
intretinere si reparatii auto), compartimentului de aprovizionare (inclusiv
achizitii), dar si al compartimentului financiar-contabil si compartimentului
de asigurare a calitatii (care poate include si responsabilitatea pentru protectia
mediului inconjuritor), precum si al inspectorului ITP atestat de citre RAR.
2.2.2. Diagrama de defectare a autoturismelor din parcul auto al institutiei
Mentinerea autovehiculelor in stare de operabilitate este conditionati
de gestionarea riscurilor cu privire la defectarea subsistemelor acestora.
Se porneste de la analiza principalelor cauze ale aparitiei defectiunilor,
consecintele si plauzibilitatea acestora, urménd ca in functie de gradul de risc
si fie stabilite masurile ce vor fi adoptate la nivelul compartimentului tehnic.
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Tabelul 1. Defectiuni frecvente identificate la autoturismele din gama DAEWOO si DACIA

DAEWOO

Rugini, exfoliere
vopsea

Brate, pivoti, bielete,

o . Senzori, contacte
capete bard, bucsi

11 % 14,7 %

4 izi | Piese de schimb,
[ Revizie | " consumabile

12,8 %

| - Piese de schimb,
#1 Revizie » " consumabile

DACIA

Senzori: oxigen,
presiune roti, nivel
combustibil

11,9 %

Rugini, exfoliere
vopsea

Capete bara, bucsi,
pivoti, bielete

22 % 12 %

probabilitatilor asociate unui nod este
egala cu 100% [2].

| : [ Rugina, exfol f i i 1
| 4 Coroziun |—* = vop:ea e ‘ ,:,’m‘ » "“"?2;,2:*.?’"“ ‘ Astfel, spre exemplu, probabilitatea
[ : I e de a apirea o defectiune la nivelul
PR e B P . .
{ amortizoarelor unui autoturism marca
_anﬁ. piveti, | Erori soft
bielelo, canete | ... DAEWOO este: P(3.1) = 21 x 30% =

: DAEWOO
: inoperabil
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| saboticefrana |
\ Electrice | 7| Slectomotor, |
\ oA Senzori, contacte
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\ Mater, cutie de ¥| Climati —» Compresor, motor
Y Altele | Liaze; compresar Sinaiza ventilater

J

Fig. 2. Arbore de identificare a defectiunilor la autoturismele DAEWOO si DACIA

Pentru studiu, se va lua in considerare parcul de autovehicule al unei
institutii publice, format deopotriva din autoturisme de generatie
veche(gama DAEWOO - Nubira, Leganza, Cielo) — an de fabricatie
2001-2004, dar si autoturisme noi (gama DACIA - Duster, Logan, Lodgy)
— an de fabricatie 2014-2016, fiind identificate piesele si subansamblurile
inlocuite pe parcursul ultimilor 2 ani calendaristici. Analiza a avut in
vedere un lot de 15 autoturisme din gama DAEWOO, respectiv 20
autoturisme DACIA (Figura 1).

Facind exceptie de piesele si consumabilele necesare pentru intretinerile
si reviziile obligatorii, se constati ca prin solutionarea problemelor
identificate la nivelul elementelor de suspensie si directie, a instalatiei
electrice siasenzorilor, precumsiaerorilor de soft, sunt eliminate peste 80 %
dintotalul defectiuniloridentificate. In plus, coroziuneaanumitor elemente
de caroserie este un fenomen des intalnit indeosebi la autoturismele de
generatie noud, unde raportul calitate-pret se reflectd direct prin calitatea
materialelor folosite. Datele statistice cu privire la defectologia parcului de
autovehicule au fost preluate din arhivele atelierului de reparatii auto si ale
compartimentului de exploatare. Fiecare sistem poate fi analizat in detaliu,
la nivelul tuturor subsistemelor §i examinand fiecare piesa. O analiza
cantitativa a riscurilor de defectare a autoturismelor utilizeazi o estimare
valoricd pentru consecintele si probabilititile lor de aparitie, producand
valori ale nivelului de risc. Se folosesc diagrame tip arbore, iar procedeul
se aplicd astfel: se identifica probabilitatea de manifestare a defectiunii
(conform datelor din Figura 1) si principala sursi a materializarii riscului
(se folosesc date statistice, preluate din arhive); pe baza unor calcule
succesive, se identifici principalele cauze care determini producerea
evenimentului (defectarea sistemului), oferind responsabilului cu
gestionarea riscurilor (compartimentul tehnic) o imagine clara cu privire
la principalele surse de risc §i probabilitatea de materializare a acestora
(Figura 2). Calculul este fundamentat pe urmitoarele doud reguli: (1)

probabilititile de pe fiecare ramuri si subramura se inmultesc; (2) suma

Suspensi | ¥

Franare |=

6,1 %. Nu se iau in considerare reviziile

Amortizoare,

eldirectie | -i[ Capeta bard,

si piesele de schimb si consumabilele
fiind

obligatorii pe durata de viati a

utilizate, considerate actiuni

Discuri frAnd
"| Pompe, cilindrii

autovehiculelor. Deruldnd iteratia la
nivelul tuturor subsistemelor, se pot
identifica cele mai frecvent intalnite
defectiuni, aparute la cele doua tipuri
de autoturisme (Tabelul 1).

Analizand graficul de defectare al
autoturismelor, se constati o frecventad
ridicata a defectiunilor la nivelul elementelor de suspensie sau directie
(brate, pivoti, capete bara, bucsi, bielete, rulmenti, amortizoare), ce se
manifestd atitin cazul autoturismelorvechi, catsiin cazul celor de generatie
actuald. O situatie similard este identificata si la nivelul caroseriei, unde
coroziunea este un fenomen des intalnit, cauzele fiind expunerea repetata
la conditii extreme sau calitatea slaba a materialelor, resimtitd indeosebi la
DACIA. Deseori sunt reclamate si functionari anormale sau defectiuni la
nivelul senzorilor, contacte imperfecte sau erori de soft.

In figura 3 este reprezentati diagrama Ishikawa (a celor ,6M”) a
principalelor cauze ce determina defectarea unui autovehicul, sau care
impiedici repunerea acestuia in stare de operabilitate [10][12].

Factorii ce determini inoperabilitatea autovehiculului sunt complecsi, iar de
cele mai multe ori actioneaza simultan, astfel ci trebuie atent monitorizati de-a
lungul intregii durate de viatd a autovehiculului, inclusiv prin folosirea unor
instrumente precum: diagrame de mentenanti preventiva, instruiri periodice
ale personalului, folosirea exclusivi a pieselor de schimb originale, etc.
Principala dificultate intimpinati la mentenanta autovehiculelor vechi este
lipsa pieselor de schimb, faptul ci producitorul si-a incetat activitatea, iar
institutiile sunt obligate si achizitioneze piese de schimb doar de la furnizori
care indeplinesc o serie de cerinte legale (inregistrati in SICAP, cu cont in
trezorerie si care accepta plata ulterioara livrrii).

In aceste conditii, piata este monopolizati de furnizori care si-au adaptat
strategia la cerintele clientului si fie livreazd piese conforme la receptie, insa
care in functionare isi dovedesc fiabilitatea extrem de redus3, fie importa
produse de calitate, insa pretul este cu mult peste valoarea de referinti a pietei.
In ceea ce priveste autoturismele noi, conditiile de exploatare sunt elementul
ce cauzeaza cele mai multe defectiuni, coroborat cu activitatea conducitorilor
auto, dar si cu faptul ca achizitia conform principiului ,cel mai bun pret” se
reflectd in calitatea scizutd a materialelor utilizate in fabricatie (caroserie), dar
si in nivelul redus al fiabilitatii componentelor.

Cu toate acestea, totalizind costurile de mentenanta ale autoturismelor vechi,
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Diagnoza si

Astfel, dacd existd o motivatie clara

Fig. 3. Diagrama cauzelor de defectare ale autovehiculului

nivelul de confort sau costurile privind consumul §i comparand cu pretul
unui autoturism nou, balanta se stabilizeaz3, iar decizia privind reinnoirea
parcului auto devine o optiune pur strategici, de luat in considerare de citre
managementul institutiei.

3. GESTIONAREA RISCURILOR PRIVIND APROVIZIONAREA
CU PIESE DE SCHIMB NECESARE MENTENANTEI
AUTOVEHICULELOR CE APARTIN INSTITUTIILOR PUBLICE
Asigurarea mentenatei in regim propriu presupune, in primul rind, o
gestionare eficienta a resurselor financiare destinate achizitiei de piese de
schimb.

In functie de obiectivele stabilite si activititile ce vor fi derulate in
continuare, achizitorul trebuie sa aiba in vedere o strategie de identificare,
analizi §i control eficient al riscurilor asociate obiectivelor, pentru a se
asigura ci acestea sunt reduse la un nivel acceptabil, care nu afecteaza
calitatea produselor livrate.

Gestionarea eficienta ariscurilor in achizitia de piese de schimb presupune
identificarea si analiza sistematicd a acestora,dezvoltarea unui plan de
maisuri pentru gestionarea lor, precum si alocarea responsabilititilor
de gestionare a riscurilor §i adoptarea unei strategii de management a
riscului corelatd cu importanta achizitiei.

3.1 Gestionarea riscurilor in achizitia directa de piese de schimb
pentru autovehicule

Achizitia directid de produse este reglementati [13] si se face pe baza de
documente justificative, din catalogul electronic pus la dispozitie de SICAP,
sau prin publicarea unui anunt in sectiunea dedicata, insotit de descrierea
produselor care urmeazi sa fie achizitionate. Se precizeazi termenii si
conditiile generale referitoarela modalitatea si termenul de livrare, modalitatea
de constituire a platii si precizari minime privind receptia produselor.
Gestionarea riscurilor in achizitia directi de piese de schimb pentru
autovehicule se desfigoara prin:

- identificarea sistematicd a riscurilor, pe baza unei evidente istorice

La nivelul institutiei exista un Registru de Riscuri in care sunt enumerate
situatiile de natura a prejudicia procesul de achizitie i a afecta livrarea de
piese de schimb de calitate. Este evaluat impactul asupra obiectivelor si
este stabilitd o strategie de rispuns la risc. In lipsa unui Registru de Riscuri,
achizitorul poate folosi informatii colectate sub forma de lectii invatate.
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in acest sens, inclusiv prin referire la
interoperabilitatea sistemelor, se pot
achizitiona piese de schimb originale,
folosind codurile de produs ale
producatorului.

- existenta unui sistem de management al calitatii[ 15]

Implementarea si certificarea unui sistem de management al calitatii
conferd incredere in constanta calitatii pieselor §i constituie un factor
important de crestere a credibilitatii furnizorilor.de piesede.schimb.

- lista furnizorilor acceptati

Toti furnizorii care gi-au demonstrat capabilitatea de a livra produse care
satisfac conditiile specificate sunt inclusi in Lista furnizorilor acceptati.
Periodic lista se actualizeazi.

- declaratia de conformitate

La livrare, piesele de schimb sunt insotite de certificat de garantie si
declaratie de conformitate.

- receptia produsului aprovizionat

Inspectia de receptie a pieselor de schimb achizitionate se face de catre
o comisie a beneficiarului din care fac parte specialisti in domeniul auto,
ingineri, mecanici sau tehnicieni, precum si gestionarul produselor,
avand rolul de a constata conformitatea produselor cu cerintele prevazute
in specificatiile tehnice si in comandi. In cazul in care se constati
neconcordante intre cantitatea comandatd si cantitatea livrata, intre
parametrii tehnici ai produsului comandat si cel atestat prin documente
sau cel real, precum §i neconcordante calitative ale produselor, comisia de
receptie respinge produsele §i intocmeste documente de refuz.

3.2 Gestionarea riscurilor contractuale in achizitia pieselor de schimb
pentru autovehicule

In cazul in care necesarul estimat de piese de schimb ce vor fi achizitionate
pe parcursul unui an bugetar depiseste pragul cumpararii directe, achizitia
acestora se face printr-o procedura de atribuire.

Punctul de pornire al achizitiei este caietul de sarcini; acesta constituie
referinta pentru intocmirea documentatiei de atribuire. Intrucit valoarea
achizitiei este mare, gradul de expunere la risc al autorititii contractante
creste semnificativ. Prin tehnica SWOT (conform Tabelul 2) se poate efectua
o analiza a relatiei obiectului contractului — capacitatea de gestionare in
procesul de achizitie publica pentru determinarea:

- punctelor tari si a punctelor slabe ale autoritatii contractante in cadrul
procedurii de atribuire ce urmeaza a fi derulate, precum si pe perioada
executdrii contractului;
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Tabelul 2. Analiza SWOT a factorilor ce influenteaza derularea procedurii

. . programe de instruire a angajatilor;
-personal calificat/cu experient3; A ; L
PUNCTE suport logistic asiourat ’ analiza pietei si elaborareafundamentati a caietelor de
portiogistic asigurat; OPORTUNITATI | sarcini;
TARI - tehnologie informational; ? . . L .
N . dezvoltarea relatiilor stranse cu furnizorii-cheie de
- cadru procedural bine definit; ) o
piese de schimb;
- supraincircarea personalului; . . .
pratie personatiuli - - achizitia unor piese de schimb neconforme sau slabe
-rezerve din partea furnizorilor privind participa- o
. calitativ;
PUNCTE rea la proceduri; !
- . RISCURI - achizitia produselor la suprapret;
SLABE - aprobare térzie a fondurilor; A ’
- st . . intarzieri la livrarea produselor;
- birocratie ridicati,creatide frecvente modificari T .
i intrzieri privind efectuarea plitii.
legislative; ;

Tabelul 3. Gestionarea riscurilor in derularea procedurilor de achizitie de piese de schimb

RISC

POSIBILE CONSECINTE

MASURI

Etapa de planificare a procedurii

Folosirea in cadrul caietului de sarcini a
specificatiilor incomplete sau restrictive

contestatii,oferte neconforme sau neofertarea
produsului;
documentatie respinsi de ANAP;

- intocmire cu simt de raspundere a spe-
cificatiilor prin referire la standardesi
reglementiri;

Testare de piatd ineficienta

- reclamatii privind incheierea de contracte
preferentiale;

- identificarea posibililor furnizori si a gamei
de preturi;

Selectarea unei strategii de achizitie
necorespunzitoare

- oferte inacceptabile/ neconforme;
- nu se obtine,valoare pentru bani”;

- elaborare strategie de achizitie in raport cu
obiectivele;

Impunerea de termeni i conditii dificil
de indeplinit de catre furnizori

- costuri ascunse incluse in oferte;
- supracalificarea ofertantilor;
- neofertarea produsului;

-folosirea sabloanelor de contracte si corelarea
termenilor contractuali;

Etapa de organizare a procedurii

Selectarea furnizorilor nepotriviti, cauza-
ta de o evaluare superficiald

neindeplinire clauzecontractuale;
livrarea de produse slab calitative;
nu se obtine,valoare pentru bani”;

- responsabilizarea comisiei de evaluare a
ofertelor si respingerea celor neconforme;

Derularea contractului fard obtinerea
tuturor avizelor si aprobarilor necesare

contestatii formulate pe cale
administrativ-jurisdictionald;
anularea procedurii;

- asigurarea ci au fost respectate toate preve-
derile legale din domeniul achizitiilor;

Etapa post-atribuire contract

Neindeplinirea termenilor contractuali
sau receptia de produse neconforme

intdrzieri in livrare/penalizari;
respingerea produselor la receptie;
neindeplinirea obiectivelor;

managementul contractului;
comunicare eficientd intre parti;
receptie conform procedurilor;

Constatarea post-receptie de vicii si
defecte ascunse

interventii frecvente in garantie;
inoperabilitate produs;

conditii contractuale privind interventia in
garantie si actiuni de mentenanta preventiva.

- oportunititilor de care poate profita autoritatea contractanti in vederea
eficientizarii procesului si asigurarea calitatii produselor livrate;

- riscurilor la care este supusi autoritatea contractanta pe perioada procesului
de achizitii.

O planificare corecta a achizitiei ofera autoritatii contractante o perspectiva
de ansamblu asupra intregului proces de achizitii, a resurselor implicate i a
misurilor ce trebuie luate in fiecare nod decizional pentru a obtine rezultatele
dorite, fiind un instrument solid al procesului decizional, facilitind totodata
imbunitatirea procesului de contractare si diminuénd probabilitatea incalcarii
prevederilor legislatiei si aparitiei erorilor pe perioada derularii procedurii i
implementarii contractului. Etapele procesului de achizitie sunt [16]:

- etapa de planificare a procedurii: identificarea necesititilor, consultarea
pietei, elaborarea referatelor de necesitate, intocmirea documentatiei de

atribuire, elaborarea strategiei de contractare;

- etapa de organizare a procedurii: publicarea documentatiei de atribuire,
deschiderea/analiza ofertelor, atribuirea contractului sau a acordului-cadru;

- etapa post-atribuire contract: executarea si monitorizarea implementirii
contractului sau a acordului-cadru, modificarea contractului, activitati
post-garantie.

Principalele riscuri ce pot apirea in cadrul etapelor achizitiei de piese de
schimb pentru autovehicule, precum si masurile ce pot fi aplicate la nivelul
autoritatii contractante sunt reprezentate in tabelul 3.

Pe langa precizirile din caietul de sarcini, autoritatea contractanta introduce in
contract clauze referitoare la obligatiile furnizorului privind asigurarea calitatii
pieselor de schimb livrate, in cuprinsul cirora se precizeaza totodata si modul

cum urmeaza a fi remediate eventualele neconformititi constatate de citre
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comisia de receptie, precum si sanctiunile la care se expune contractantul
in cazul nesocotirii acestora, dar i asigurarea beneficiarului cu privire la
obtinerea beneficiilor maxime prin utilizarea produselor.

In cadrul contractului trebuie si fie mentionate cerinte privind obligatiile
principale ale partilor, indeosebi cele cu privire la receptia produselor, modul
de constatare/remediere al neconformititilor, plata produselor receptionate
sau obligatii privind stabilirea daunelor si a penalitatilor de intarziere.

Nu exista un patern aplicabil tuturor tipurilor de achizitii de piese de schimb,
insd existd anumite recomandari de care se poate tine seama in punctele
decizionale ale procedurii, avand in vedere bunele practici care au fost deja
adoptate pentru achizitii similare i care au avut rezultate corespunzitoare.

4. CONCLUZII

In contextul in care progresul tehnologic este evident, iar sectorul auto
este intr-o continui dezvoltare, capacitatea institutiilor publice de a
mentine autovehiculele in stare de operabilitate implica luarea unor
decizii strategice, fie in directia modernizarii parcului auto si achizitia de
mijloace tehnice noi si performante, fie prin imbunatatirea procesului de
mentenantd, in vederea extinderii duratei de viati a celor existente.

In oricare dintre variante, responsabilii de proiect trebuie si ia in
considerare faptul ca bugetul este limitat, iar orice achizitie se face cu
respectarea stricta a reglementarilor in vigoare.

In acest context, deciziile privind durata de viatd a autovehiculelor se iau
inci din momentul demaririi procedurilor de achizitie a acestora, prin
introducerea unor cerinte referitoare la mentenanta pe ciclul de viata
(asigurarea de cataloage de piese de schimb, documentatie de reparatie,
etc.), astfel inct repunerea in stare de operabilitate a acestora si fie ficuti
in termeni de eficienta maxima. O revitalizare completi a tuturor parcurilor
de autovehicule din institutiile publice este dificil de pus in practici si se
face intr-o perioada indeplungata, asadar singura solutie este intretinerea si
repararea tehnicii existente, fie in unitéti service din sistemul privat, fie in
centre de mentenanti ale institutiilor publice centrale. In ambele situatii,
aprovizionarea cu piese de schimb este un proces dificil de monitorizat si
implica o serie de riscuri ce trebuie gestionate permanent de citre achizitor.

S-a constatat din experientd ca nu exista o solutie aplicabila la nivelul tuturor
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STUDIU PRIVIND INFLUENTA RAZE! DE RACORDARE
A EPRUVETEI OBTINUTE PRIN FDM ASUPRA
ZONEI DE PROPAGARE A RUPTURII

STUDY ON THE INFLUENCE OF THE RADIUS OF CONNECTION

OF THE SPECIMEN OBTAINED BY FDM

ON THE AREA OF PROPAGATION OF THE RUPTURE

ABSTRACT

Pentru determinarea caracteristicilor mecanice ale pieselor obtinute prin tehnologia de

fabricatie aditiva, procedeu FDM, se utilizeazd epruvete de tractiune realizate conform

standardului european D638 — 14, imprimate cu diferiti parametri, astfel incdt rezulta-

tele obtinute sd fie cit mai concludente. Deoarece in multe situatii s-a constatat cd ruperea
S..dr.ing.
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1. INTRODUCTION
the

development, especially in the

In process of product

parts design and prototype stages,

A

Universitatea din Pitesti, Str. Targul din Vale, the additive manufacturing, AM

N, 110032 PITESTI, Roménia (additive manufacturing) allows

the production of parts in a short
time and at low costs compared to the classical technologies, injection
molds, or mechanical processing. Also, when making small series
products, it is much more cost effective to use this technology.
One of the 3D printing processes is FDM (fused deposition modeling),
being the most used in additive manufacturing due to the simplicity
and accessibility of the technology. Through this process, the parts are
obtained by adding material, layer by layer. The base material may be a
plastic material, or a composite matte, which is found in the form of a
filament is heated in a controlled manner and extruded by an extruder
[6]. As the layer solidifies, the movement of the extruder is coordinated
according to the geometry of the part to obtain that layer, after which a

Table 1. The experiment plan used for the tensile testb) printing direction

epruvetelor se produce in afara zonei calibrate, rezultatele neprezentand un grad mare
de incredere, am cercetat in cadrul acestui studiu influenta unor parametri (raza de
racordare a epruvetei si directia de imprimare) asupra pozitiei zonei de rupere. In cadrul
studiului, respectind un plan de experimente, au fost realizate 12 epruvete din materialul
Z- Ultrat utilizdnd o imprimantd Zortrax M200.

58 mm
Gage lergih

L 57 mm
& | Lenglh of narrow section

115 mm
Cislancs between grips

Fig. 1. Fused deposition modelling samples
a) sample dimensions - ASTM D638 (Type I); b) printing direction

new layer begins to deposit which solidifies in contact with the previous
layer and adheres to it. The material deposition continues until the piece
is fully realized.

Some papers focus on only one processing parameter such as building
direction [7] and investigates it thoroughly, while other papers focus on
3 or 4 parameters at the same time and study their coupled effects such
as in [8][9] and [10] where the effect of layer height, building direction,

Specimen no. 1 2 B 4 6 7 8 9 10 11 12
Specimen coding R2S RSO R7S R90 R10S R 130
Connecting 25 50 75 90 105 130
radius [mm)]
Printing 0- 0- 0- 0- 0- 0-
direction [°] 45-4S 90 45-45 90 45-45 90 45-4S 90 45-4S 90 45-45 90
Table 2. The measured geometrical elements of the specimens
Specimen code 1 2 3 4 S 6 7 8 9 10 11 12
w[mm] 13.3 13.2 13.3 13.2 13.3 13.2 13.2 13.3 13.3 13.2 13.3 13.2
t[mm] 3 3 3 3 3 3 3 32 3 3.1 3 3
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Fig. 2. Tensile test diagrams a) sample dimensions - ASTM D638 (Type I); b) printing direction

Table 3. Maximum force values and displacement

Specimen no. Specimen coding Fm [KN] om [MPa] Position the breaking area
1 R 25-45°-45° 0.962 24 In the calibrated area
2 R 25-0°-90° 0.947 24 Outside the calibrated area
3 R 50-45°-45° 1.017 25 In the calibrated area
4 R 50-0°-90° 0.994 25 Outside the calibrated area
S R 75-45°-45° 1.008 25 In the calibrated area
6 R 75-0°-90° 1.01 26 Qutside the calibrated area
7 R 90-45°-45° 1.036 26 In the calibrated area
8 R 90-0°-90° 1.028 24 Qutside the calibrated area
9 R 105-45°-45° 1.053 26 In the calibrated area
10 R 105-0°-90° 1.008 25 Outside the calibrated area
11 R 130-45°-45° 1.008 25 In the calibrated area
12 R 130-0°-90° 0.984 25 Qutside the calibrated area

By DR e—_—— ]
ERES e
—_ S
——l e
—— [ —
e, R s oo iR

Fig. 3. Breaking area

raster angle and more parameters are investigated at the same time. In the ~ The material used in this study is Z-ULTRAT.

second approach, usually 2 or 3 levels are investigated for each parameter. 2. EXPERIMENTAL PART

The current techniques allow the use of several materials for the The mechanical properties and the particularities of the behavior of the
production of parts with improved mechanical performance, or in the plastics requested mechanically have a great importance in performing
case of complex geometric models, support material is used. engineering calculations especially in the field of Mechanical Engineering.
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a) printing direction 0°-90°
Fig. 7. Microscopic aspect a) magnification 10x, b) magnification 10x

These characteristics are determined by the tensile test, which is carried
out on special machines.

The tensile test is performed on tests made according to the specifications
of the European standard D638 - 14. In figure 1 are presented the
dimensions of the specimens used for the experiments and the two
printing directions.

The recommendation of the standard is that the value of the connection
radius between the calibrated area and the catching area in tanks should
be 76 mm, the length of the calibrated area 57 mm, the total length 165
mm, and the catchment area in the tanks of the equipment 20 mm.
Following the results obtained in previous researches in the project,
researches regarding the optimization of CAD methods for the
development of additive manufacturing in the automotive industry, using
samples made by FDM technology, from the same material, Z-ULTRAT,
following the recommendations of the standard, it was found that the
breaking zone following the tensile test is in most cases outside the
calibrated area. Therefore we set out to study what parameters may cause
the positioning of the break in the calibrated area.

One of the parameters of the specimen that can influence the position
of the breaking zone is the radius of connection. In order to investigate
the influence of the radius of connection of the specimen on the area of
propagation of the rupture, 12 specimens were made, varying the radius
of connection, starting from 25 mm and going up to the maximum
value, 130 mm, while maintaining the recommendations. of the standard
regarding the length of the calibrated area, the total length of the specimen
and the fastening between the bins. Also, a second parameter, the printing
direction (45°-45°,0°-90°) [1] was taken into account. The specimens
were made on a Zortrax 200 printer, the filling degree being 100%, and
the layer thickness was 0.29 mm. The experiment plan used to determine
the influence of the connection radius on the propagation area of the
rupture is presented in table 1.

The dimensions of the 12 specimens (thickness - t, and width - w,)
measured with a digital calliper are presented in table 2.

To determine the mechanical properties of the material under static
conditions, a tensile machine of type WDSOE was used, the speed of
movement of the tanks was 2 mm / min.

3.RESULTS AND DISCUSSIONS

The tensile test determined the maximum strength and maximum
strength for each test, and the values are presented in table 3.

Also the position of the breaking zone, marked in table 3, was observed,

b) printing direction 0°-45°

figure 3. Tensile test
diagrams are shown in
figure 2.

The macro aspect of the
tensile test specimens is
shown in the figure 4.
The microscopic aspect
of the breaking zone,
the

printing  direction, is

depending

on

shown in figure 7 in
which the positioning of
the layers 0 °- 90 ° and 45
°-45°is observed.

4. CONCLUSIONS
From the analysis of the
results it is observed that the position of the breaking zone is significantly
influenced by the printing direction, all the specimens printed at 0 ° - 45 °
breaking inside the calibrated area, and those printed at 0 ° - 90 ° breaking
outside the calibrated area.

It was also found that the value of the radius of the connection of the
calibrated area with the clamping area has no influence on the position
of the breaking zone.

The tensile test determined the maximum resistance to breaking on
specimens made of the Z-Ultrated material by FDM, which has an average
value 0f23% lower than the standard value of the material. When designing
the pieces made by FDM, when there are requirements regarding the
mechanical properties of the elevator, we must take into account this fact
and choose a material with superior mechanical properties, or properly
dimension the sections of the piece.
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THE USE OF A VORTEX TUBE TO CONTROL REGIRCULATION AND
ELECTRICAL CLEANING OF SOLID FRACTIONS AND TOXIC GASES
FROM EXHAUST GASES OF INTERNAL GOMBUSTION ENGINES
CERCETARI PRIVIND UTILIZAREA UNUI TUB VORTEX RANQUE-HILSCH

PENTRU CONTROLUL RECIRCULARI $1 CURATARI ELEGTRICE A
FRACTIUNILOR SOLIDE $1 GAZELOR TOXICE DIN EMISIILE MOTOARELOR

CU ARDERE INTERNA

REZUMAT

Aceastd lucrare prezintd o solufie tehnicd pentru problema reducerii emisiilor poluante
a motoarelor cu ardere internd a autovehiculelor. Conceperea unor tehnici adecvate
permite controlul si reducerea/eliminarea principalelor gaze toxice din emisiile polu-
ante ale motoarelor diesel ce echipeazii majoritatea autovehiculelor. Se prezinti proce-
dura si operarea cu un dispozitiv de purificarea a emisiilor poluante (particule si gaze

1.INTRODUCTION

. Auto-tractor ICE pollute the atmos-
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phere with harmful substances
emitted with exhaust gases, fuel fu
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Str. Studentilor 9/8, MD-2012, CHISINAU,
Republica Moldova

mes and crankcase gases. At the
same time, 95% of the toxic compo-

nents emitted by diesel engines
account for exhaust gases, which are a multicomponent mixture of gases,
vapours, drops of liquids and dispersed solid particles (Table 1) [3].

With the use of new types of fuel and/or improvement of the processes of
fuel combustion, it is constantly necessary to again solve the problem of
reliable and maximally complete removal of solid particles with a different
structure and/or composition from exhaust gases (EG) generated during
the operation of ICE. New diesels emit a larger amount of small parti-
cles (<15 nm) than diesels manufactured using old technology [2]. The

Table 1. Diesel engines account for exhaust gases

toxice) folosind un tub Ranque-Hilsch ce cuprinde si un filtru electric. Calculele efectuate
confirmd eficienta metodei prezentate.

Keywords: diesel engine exhaust gas components, exhaust gas density, Ranque-Hilsch
vortex tube, purification of exhaust gases from toxic gases in a vortex tube, electrostatic
cleaning of exhaust gases from solid particles, exhaust gas recirculation, burning soot in
the particulate filter.

National Institute for Occupational Safety and Health (NIOSH, USA)
has recognized diesel emissions as a carcinogen (that is, a substance that
causes cancer). In this regard, the standards on the maximum permissible
emissions of harmful substances generated during the operation of ICE
are constantly being improved. From the exhaust gas stream, it is required
to remove the toxic gases contained in it, liquid and solid fractions, or
to turn them into harmless substances. In the European Community,
legislation has toughened the maximum permissible emission standards
for particulate matter (soot) [3] into the environment, primarily diesel
engines. In many Germany cities, diesel entry into the central part of
municipalities was restricted. The exception was fuel-powered cars that
meet Euro-6 standards. To comply with Euro-6 standards for engines,
SCR and EGR systems are used. Up to 30% of the exhaust gases passing
through the cooler are returned to the cylinders to lower the tempera-

ture and reduce the formation of nitrogen oxides. And what they could

N fexh Density (p) Component content in .. Above
ame of exhaust gas components kg/m®. diesel exhaust Toxicity avgrag? gas
ensity
Nitrogen,(N2) 1.25 74 -78 % Nontoxic
Oxygen, (02) 1.43 2-15% Nontoxic
Watervapor,(H20) 0.0048 3-5.5% Nontoxic
Carbon dioxide, (CO2) 1.97 1.0- 12.0% Non toxic +
Carbon monoxide,(CO) 1.15 about 0.4 % Very toxic
Hydrocarbon,(CHx) 1-12 0.009 - 0.3% Toxic
Nitric monoxide, (NO) 2.08 0.004 - 0.5% Very toxic +
Nitric oxide, (NO2) 2.05 0.0013-0.013% Very toxic +
Benzapyrene, (C20H12) 1240 0.05 - 0.4% Differs in Siec;ij};ard“"genic +
Aldehydes, aldehyde (C7H60) 1041.5 0.005% Toxic +
Sulfur dioxide, (SO2) 2.63 about 0.02% Toxic +
Formaldehyde, (HC20) 815 0.001-0.0019 Very toxic +

22




ISSN 1842 - 4074

Ingineria automobilului Nr. 53 / decembrie 2019

2 3/;4 151;049/511 2

Fig. 1. Vortex device for electrical cleaning of exhaust gases from solid
fractions and recirculation
permeable filter element; 2- inlet nozzle of a permeable filter element;

3- diaphragm; 4- energy separation chamber (cylindrical tube); S- inlet pipe
of the RHVT vortex chamber; 6-cylindrical vortex chamber of the RHVT;
7- nozzle for supplying exhaust gas ( tangential input); 8- controlled throttle
valve; 9- cathodic electrode (metal spiral); 10- precipitating electrode;
11- high-voltage wire in insulation; 12- source of high-voltage pulse current;
13- electric heating elements (glow plugs);

14, 15- tangential and axial flows of hot and cold exhaust gas.

not cope with is processed in the silencer, where the oxidation catalyst is
located, after burns everything that has not burned, then the particulate
filter. After that, the gases exit into the mixing chamber, where the reagent
is fed through a nozzle, which evaporates, and all this, in essence, enters
the SCR catalyst, in which the reaction between the urea residues and
NOx takes place. And at the exit there is a catalyst that breaks down the
ammonia remaining in the reaction [4].The main advantage of this SCR
system is its high NOx reduction rate (90% or higher). The disadvantages
involve the space required for the catalyst, high capital- and operating
costs, formation of other emissions (NH3 slip) and formation of unde-
sirable species which may lead to catalyst poisoning and deactivation. In
addition, a truck with SCR becomes more expensive by 5..6 thousand
euros. The weight of the equipment of the SCR system is 150-300 kg, and
the payload of the car is reduced by the same amount.

Recently, research has been carried out on the introduction of electro-
static precipitators for diesel exhaust gas cleaning. Electrophysical puri-
fication of exhaust gases is one of the promising areas of theoretical and
experimental research on the development of toxicity reduction systems.
The essence of electrophysical cleaning is the use of electric discharge
energy to influence the flow of exhaust gases in order to change their
qualitative and quantitative characteristics. The use of an electrostatic
precipitator using the external corona discharge region is an effec-
tive method to reduce the smoke and toxicity of exhaust gases of diesel
engines [S]. Electrostatic precipitators have relatively high collection
efficiencies (99-100%) over a wide range of particle sizes (~0.05-5 pm)
[6]. The Ranque-Hilsch vortex tube (RHVT) has interesting properties
of energy separation, which is used as: fission RHVT, cooling RHVT,

self-evacuating RHVT, double-circuit RHVT, vortex vacuum pump-
ejector [7]. RHVT surpasses other types of energy converters in terms of
reliability, resource, ease of maintenance, and overall dimensions.

These properties may be useful in an exhaust gas purification device.
Based on the foregoing, the aim of this work is to consider an exhaust gas
recirculation system including a vortex tube with an electric filter to maxi-
mize the cleaning of exhaust gases from particulate matter and toxic gases
to meet the requirements of the Euro 6 standard, devoid of the disadvan-
tages of the SCR system.

2. DESCRIPTION AND PRINCIPLE OF OPERATION OF THE
VORTEX DEVICE PROPOSED FOR ELECTRIC CLEANING OF
EXHAUST GASES

To reduce the severity of technical problems associated with the reduc-
tion of environmental pollution proposed device [8]:

- for efficient capture of particulate matter from exhaust gas;

- o reduce exhaust toxicity

- for cooling the exhaust gas sent to the exhaust gas recirculation system;
- to control the flow in the exhaust gas recirculation system;

- for regeneration of a permeable (particulate) filter with a heated reverse
air flow (Venturi flow) from the intake manifold of the internal combus-
tion engine.

In the proposed technical solution (Figure 1), the exhaust gas stream
from the exhaust manifold of the internal combustion engine is fed into
the vortex chamber RHVT through one or more nozzles tangentially
connected to the cylindrical wall of the chamber. In a vortex chamber,
toxic gases (marked + in table 1) with a density higher than the average
density of the exhaust gas and solid fractions (soot) are removed and
cooled from the vortex flow of exhaust gases moving along the wall into
the axial flow and are discharged along the pin of the precipitating elec-
trode into a permeable filter element through the diaphragm to the recir-
culation system.

This occurs in the vortex chamber due to centripetal energy separation
(Ranque-Hilsch effect) of the exhaust gas stream. A negative potential
from the source of high-voltage pulse current creates a crown on the inner
edge of the metal spiral and charges the solid particles of the exhaust
stream.

In an electric field, charged solid particles are deposited on a pin of a
precipitating electrode and are discharged into the filter element by an
axial gas flow. Thus, the quality of purification of exhaust gases from
particulate matter is improved. The cleaned and additionally heated (due
to the Ranque-Hilsch effect) exhaust stream from the energy separation
chamber is directed through an electrically controlled conical throttle
valve to the exhaust channel of the internal combustion engine.

If necessary to burn soot in the filter element: open the fully conical elec-
trically controlled butterfly valve at the hot end of the energy separation
chamber. This causes a backflow of air in the diaphragm at the cold end of
the cylindrical energy separation chamber. Before the filter element, the
return air stream is heated with electric heating elements (glow plugs) to
a temperature above 600°C and soot is burned in the filter element. Sche-
matic diagram of RHVT with an integrated coronal spiral and a precipi-
tating electrode in the form of a spiral is shown in Figure 2.
3.ARGUMENTS FOR USING A VORTEX DEVICE TO
CONTROL EXHAUST FLOW

In the recirculation mode, the exhaust gas is supplied to the intake
manifold of the engine, and its amount is controlled using a controlled
valve (Figure 3). In the mode of stopping the supply of exhaust gas to
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Ekhaustj Gas inlet

)
Fig. 2. Schematic diagram of vortex tube of counter current type

1 - a smooth cylindrical tube; 2 — swirl tangential or snail-type feed
Compressed natural gas; 3 — throttle valve (throttle valve); 4 - Output hot
gas through the annular gap; S — diaphragm for output cold gas;

6 — corona spiral; 7 — precipitating electrode made in the form of contra
wound helix.

the recirculation system using the controlled valve at the hot end of the
energy separation chamber, the absolute pressure at the inlet of the cold
end (PCE) opening with the pressure in the intake manifold (PIM) is cut
out[9] We do not get a stream coming out of the cold end, which leads to
aknee-type stream (Figure 4).

To burn filtered solid particles in a permeable filter, it is necessary to
fully open the adjustable valve on the hot end of the energy separation
chamber, this will lead to the effect of air suction from the intake manifold
at the cold end (Figure S) [9].

At this time, the air is heated with glow plugs to burn solid particles in a
permeable filter.

4.ARGUMENTS ABOUT THE EXPECTED EFFICIENCY OF
THE VORTEX DEVICE FOR THE ENERGY SEPARATION OF
TOXIC GASES

Samira Mohammadi and Fatola Farhadi [10] experimentally investigated
gas separation in RHVT.

For a gas mixture LPG — N2, (all of hydrocarbon components are summed
up in one component, named LPG) in which the nitrogen density is half
the density of LPG, the gas separation in VT is experimentally studied.
At a specific pressure of 236.37 kPa (2.36bar) at the entrance to the
vortex tube, an efficiency of separation of about 65% C4+ from the
specified gas mixture was obtained (in the form of a mixture of hydro-
carbon components). In this experiment, a convincing confirmation

was obtained of the efficiency of gas separation for a mixture of gases

Inlet

of different densities at a gas pressure at the inlet of the RHVT tube
identical to the exhaust gas pressure PEG =2.5 bar of a diesel engine,
therefore, using the Ranque-effect in the proposed device will make
it possible to isolate from a flow of exhaust gas heavier than nitrogen
(density p(N2) = 1.25 kg/m® under normal conditions) gases: carbon
dioxide (density p(CO2) = 1.98 kg/m3) and toxic gases propane C3H8
(density p (C3H8) = 1.882 kg/m3), propylene (density p (C3H6) =
1.748 kg/m3), benzene (density p(C6H6) = 3.486 kg/m3) for combus-
tion in the combustion chamber of the internal combustion engine n
the recirculation mode (Figure 3).

5. ARGUMENTATION OF THE EXPECTED EFFICIENCY OF
THE VORTEX DEVICE FOR CLEANING EXHAUST GASES
FROM SOLID PARTICLES

To prove the effectiveness of the separation of solid particles from exhaust
gases in an RHVT vortex tube, we use the results of an experiment
conducted by R.Kap-Jong et al. [11]. They investigated particle separa-
tion characteristics in a countercurrent vortex tube using lime powder
(density p (CaO) = 3.35 g/cm3) with an average particle diameter of S
pm and 14 pm. Their results also showed that with increasing pressure
and inlet flow rate, the separation efficiency for larger powder particles
decreases, but increases for small powder particles. They found that a
separation efficiency of 93% can already be obtained with an inlet velocity
of Vi=

ciency of particle separation in the countercurrent vortex tube RHVT was

14.52 m/s. In this experiment, convincing confirmation of the effi-

obtained.
To confirm the applicability of the conclusions of the work to the proposed
technical solution [8], we calculate the speed of the exhaust gases at the
entrance to the proposed device when it is installed on a diesel ICE of
medium power PEA = 138 hp (101.5 kW) [12].
We take the diameter of the energy separation chamber of the tube
RHVT- DVT=0.06m (cross-sectional area SVT= 0.00283 m2), pressure
of the exhaust gas entering the tube - PEG = 2.5 bar and volume exhaust
gas — QEG = 0.45 m3/s has an RHVT in a vortex tube in the presence of
a precipitating pin with a diameter of the precipitating electrode DPE =
0.01 m (cross-sectional area SPE= 0.000785 m?), the axial flow velocity
Vi is equal to:

= QEG / (SVT-SPE) / PEG

=0.45 / (0.00283 — 0.0000785) / 2.5
Vi= 65.42 [m/s]
As indicated above, with increasing pressure and inlet flow rate, the

(1)

separation efficiency for fine powder particles increases. Therefore, at an
65.42 m / s, the removal efficiency of solid
particles of less than 1 um in size will be higher than in the experiment
conducted by Kap-Jong etal. [11].

Inlet

exhaust gas flow rate of Vi =
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Fig. 3. The mode of supply of exhaust gas to the recirculation system
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Inlet

Suction at
cold end

Fig. 5. The mode of intake of air from the intake manifold of the engine

6. ARGUMENTATION BY CALCULATING THE EXPECTED
EFFICIENCY OF THE SEPARATION OF SOLID PARTICLES
FROM EXHAUST GASES USING AN ELECTROSTATIC FIELD
INAVORTEXDEVICE

As shown above, in the RHVT energy separation chamber with an
exhaust gas velocity of 64 m/s, it is possible to expect effective removal
of solid particles with a diameter of less than 1 pm from the hot stream to
the cold one. To output larger particles in the energy separation chamber
of the proposed device, we create an electrostatic field for electric cleaning
of exhaust gases.

The principle of electric cleaning of gases from suspended particles is to
charge the particles with their subsequent release from the gas stream
under the influence of an electric field. The physical nature of the elec-
trical cleaning of exhaust gases from solid particles is that a gas stream
containing solid particles is pre-ionized. In the corona discharge field of
the corona electrode, under the influence of an electric field and due to
diffusion of ions, the particles contained in the gas acquire an electric
charge. In an electrostatic precipitator, particles are charged very quickly:
in less than 0.10 seconds, the particle charge approaches 94.0% of the
limit value [13].

The degree of heterogeneity of the electric field between the electrodes is
characterized by the coefficient of heterogeneity k, which is equal to the
ratio of the maximum electric field strength Emax to the average intensity
Emean between the electrodes.

The unevenness coeflicient of the electric field k for an electrostatic
precipitator with electrodes in the form of two coaxial cylinders is deter-
mined by the formula:

k= (r2-r1)/(r1xIn (r2/r1))

where

rl =DPE /2 =0.005 [m],

r2=DVT/2-HCS = 0.025 [m],

k = (0.025-0.005) / (0.005 x In (0.025 / 0.005))
k=2.48

With an electric field strength Emax = 106 V/m, air (with some approxi-

()

mation, this can be accepted for exhaust gas) ceases to be a reliable
insulator and spark discharge occurs in it, therefore, to exclude a spark
discharge in a vortex tube, the average electric field strength between the
settling and corona electrodes Emean should not be more than:
Emean = Emax / k (3)
Emean = 106 / 2.48

Emean =403 000 [V/m]

‘We take the ratio of the length LV Tof the chamber of the energy separation

of the vortex tube to the diameter DVT of the vortex tube LVT/DVT=
9.3 [13]. For the diameter DVT = 0.06 m, the length of the pipe of the
energy separation chamber of the RHVT will be: LVT = 0.56 m.

The distance between the corona and precipitating electrodes H (m) with
a tape height of the metal spiral of the corona negative electrode HCS =
0.005 m and the diameter of the precipitation electrode DPE = 0.01 m
will be:

H=DVT /2~ (HCS+ DPE)
H=0.06/2-(0.005+0.01/2)=0.02 [m]
To create a corona discharge in a vortex tube, the voltage of the negative

(4)

DC power supply must be no more than:
UHVDC = Emeanx H

UHVDC =403 000 x0.02

UHVDC= 8060 [V]

Accept DC voltage UHVDC= 8 [kV]
To prove the efficiency of the separation of solid particles from the exhaust

()

gas in the RHVT using an electric field, we calculate the drift velocity of
the solid particles in the electric field and compare it with the residence
time of the solid particles in the RHV'T.

Let us determine the velocity VS of the swirling exhaust gas along the
spiral of the corona electrode in the RHVT. If there are six nozzles in
the swirl ni = 6, with a diameter di= 0.02 m (cross-sectional area Si =
0.000314 m2)

VS = QEG / (nixSi ) / PEG

VS =0.45 / (6x0.000314) / 2.5 =95.54 [m/s]
A metal spiral of the corona negative electrode from the beginning of the

(6)

vortex chamber of energy separation having 100 turns is inserted into the
vortex chamber of energy separation RHVT with a step of 0.5 cm. With the
length of the vortex chamber of the energy separation L = 0.56 m, the spiral
length will be slightly more than LS = 18.84 m, therefore, the exhaust gas
swirled in the vortex chamber will move in the field of the corona of the nega-
tive electrode 9 with the velocity of the swirling exhaust stream VS time t :
t=LS/VS (7)
t=18.84 / 95.54 = 0.197 [s]

The velocity of charged particles with a diameter more than 1 pm, for
example particles of aerodynamic diameter — 10 ym (PM-10) in an elec-
tric field, can be determined by the formula [13]:

Vp = 10-11x Emean 2x rP / yEG (8)
Where pEG - is the dynamic viscosity at 1000°C (Exhaust), pEG=
7.5%10-7 Paxs[14],

1P - the radius of a particle with a diameter of 10 um (PM-10) is equal to
0.000005 m.

Vp =10-11x 403 0002x 0.000005 / 7.5x10-7

Vp=10.83 [m/s]

The speed of charged particles with a diameter of less than 1 micron [13] :
Vp =0,17 x 10-11 x Emean / yEG 9)
Vp=0,17 x 10-11 x 403 000 / 7.5x10-7

Vp=0.913 [m/s]

When moving in a swirling hot stream of exhaust gases for t = 0.197 s, solid
particles under the influence of an electrostatic field acquire up to 94%
charge in 0.1 s [13] and in the remaining time they pass in a vortex tube
from a hot stream to a cold stream a distance of 0.02 m (distance between
electrodes H =0.02 m). In the electric field of the proposed device, particles
with sizes less than 1 pm are potentially capable of covering a path of more
than 0.089 m, and particles with sizes of, for example, 10 pm(PM-10), a
path of not more than 0.525 m, i.e. with a large margin.
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Therefore, in the proposed device, conditions are created for 100%
removal of particles from the hot exhaust gas stream into the cold stream
of the vortex tube energy separation chamber both by the electric field
and by the Ranke Hills effect. From the vortex chamber, solid particles
will be carried away by a cold stream into the particle filter, where particles
with sizes greater than 1 pum will be retained by the filter, and particles
with sizes less than 1 pm will pass through the recirculation system and
enter the combustion chamber of the engine.

7. CALCULATION OF THE AMOUNT OF ENERGY FOR
HEATING AIR TO BURN SOLID PARTICLES (SOOT) IN A
PERMEABLE FILTER

Let us calculate the amount of energy for heating air with typical automo-
bile glow plugs, to the ignition temperature of soot, for burning it.
Technical data of CY 5SS glow plug [15]: Voltage: U = 11 [V]; Resistance:
R = 0.5 [Ohm]. Four glow plugs n = 4 consume power:
P=I2xRxn

where,]I — the current flowing in the glow plug:
I=U/R=11[V]/0.5[Ohm]=22[A]
P=222x0.5x4

P =968 [W]

Soot ignites at a temperature of T = S50°C. Let us take the temperature of
heating the air for burning soot with a margin of T2= 600°C, and the tempera-
ture of the air in the collectorT1 =20°C.

When heat is transferred to air by the heated surface of glow plugs, heating of

flowing air will occur as in an electric air heater, therefore, to heat one cubic

(10)

meter of flowing air L1=1.0 m?/h, taking into account energy losses during heat
transfer, we use, as a first approximation, the formula [ 16]:

Q=Llxpxsx (T2T1) (11)
Where p- is the air density, the standard value at sea level in accordance with
the International Standard Atmosphere is the value p = 1.225 kg / m®, which
corresponds to the density of dry air at 15°C and a pressure of 101.33 kPa; s — is
the specific heat of the substance in ]/ (kgxK).

The mass specific heat of dry airis 1 kJ/ (kgxK) = 0.24 keal / (kgx°C).

Q=1 [m®/h]x1.225 [kg/m*]x 0.24 [keal/ (kgx°C) Jx (600°C - 20°C)
Q=170.5 [kcal/hour]

Since 1 keal = 1.163 W the required electrical power willbe P1=198.3W/hour.
To heat 1 liter of air in 1 second, you need power Ql = 713.9W.

With a total power of theglow plug P = 968 W for 1 sec, they can be heated from
T1=20°CtoT2=600°C

L=P/A

(12)

L=968/7139=135[1/s]

Atidle speed of 600 rpm, a 4-stroke diesel engine with a cylinder capacity of 2.0
litters per minute draws in 150 litres of air. When 20% of the air drawn in by a
diesel engine is taken into the regeneration system, this will be 0.51/s; therefore,
reliable burning of solid particles (soot) in the filtering element 1 can also be
achieved with fewer candles.

8. CONCLUSIONS

Based on experimental studies known from open press, a device for effi-
cient purification of exhaust gases of a diesel engine based on a vortex tube is
proposed, which allows, in particular, to perform:

- purification of the exhaust gas flow from toxic gases: benzapyrene, aldehydes,
sulfur dioxide, nitric oxide and from solid fractions (soot) with sizes less than
50 nm and burning them and toxic gases in the engine combustion chamber;

- regulate the flow of exhaust gases in the exhaust gas recirculation system, using
avalve with a vortex tube instead of an EGR valve;
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- clean the exhaust stream from relatively large 1 — 100 microns solid fractions
(soot) using a permeable filter connected to the recirculation system;

- partially cool the exhaust gases entering the exhaust gas recirculation system;

- increasing the temperature of the exhaust gas supplied to the exhaust tract,
in particular to the catalyst, to increase the efficiency of oxidation of carbon
monoxide in the exhaust gas.

The calculation showed that in a device based on a vortex tube, due to the Rank-
Hills effect, the reverse flow of exhaust gases arising in the energy separation
chamber when an electric field is applied will increase the efficiency of solid
removal. particles. with sizes less than 1 micron from the hot stream in the cold
state in addition to particle removal caused by the separation of the energy of the
gas vortices in the vortex tube of the device.

Based on experimental studies known from open press, the expected effective-
ness of the proposed device based on a vortex tube for separating the energy of
toxic gases and solid particles from the exhaust stream, as well as the ability to
control the gas stream in the recirculation system, is justified.

For the practical application of the proposed device based on a vortex tube on
automotive diesel engines, it is necessary to conduct experimental studies with
the goal of: optimizing the size of the vortex tube of the proposed device, evalu-
ating the effectiveness of cleaning exhaust gases from solid particles (soot) and
toxic gases, as well as developing a control algorithm exhaust gas recirculation
and particulate filter (soot).
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