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DICŢIONAR EXPLICATIV PENTRU ŞTIINŢĂ ŞI TEHNOLOGIE 
AUTOVEHICULE RUTIERE
Autori (Authors): Gheorghe FRĂŢILĂ, Cristian ANDREESCU, Cornel VLADU, Raluca 
MOISESCU, Cornelia STAN, Marius TOMA, Gabriel CRISTEA
Editura (Published by): AGIR
Anul apariţiei (Published): 2015
ISBN 978-973-720-590-2

Dicţionarul de faţă reuneşte şi completează termenii publicaţi în volumele I şi II ale Dicţionarului 
Explicativ pentru TRANSPORTURI – Autovehicule Rutiere, apărute în anii 2006 şi respectiv 
2009, în seria DICŢIONARE EXPLICATIVE pentru ŞTIINŢĂ  şi TEHNOLOGIE, coordonată de 
regretatul acad. Gleb Drăgan. El se referă la terminologia domeniului AUTOVEHICULELOR 
RUTIERE şi este realizat pe baza fondului terminologic standardizat pe plan mondial.
Având la obârşie construcţia simplă a unei trăsături cu motor, automobilul a evoluat spec-
taculos pe parcursul unui secol, devenind un sistem complex la realizarea căruia contribuie 
specialist din multe domenii: mecanică, electronica, hidraulică, ştiinţa materialelor, optică, au-
tomatizări şi prelucrarea informaţiei, design şi altele. Acestora li se adaugă un mare număr de 
oameni implicaţi în activităţi conexe realizării automobilului propriu-zis, activităţi care au căpă-
tat dimensiunile unor adevărate „industrii”: comercializare, mentenanţă, asigurări, organizarea traficului şi transportului rutier, definirea 
regulamentelor tehnice privind automobilul şi urmărirea respectării lor etc. În aceste condiţii, fondul de termini cuprinşi într-un dicţionar 
explicativ referitor la domeniul autovehiculelor rutiere ar trebui să ajungă la dimensiuni apreciabile –după unii specialişti, până la 15.000-
16.000. Întrucât, aşa cum s-a arătat mai sus, prezenta lucrare se încadrează într-o serie de dicţionare elaborate pe diferite domenii, s-a 
considerat că pentru evitarea unor suprapuneri, să fie prezentaţi termenii specifici autovehiculelor rutiere, iar dintre cei aparţinând ştiin-
ţelor fundamentale (matematică, fizică, chimie ş.a.) sau celor tehnice generale (rezistenţa materialelor, organe de maşini, electrotehnică, 
electronică, termotehnică, informatică ş.a.) să fie abordaţi doar cei mai importanţi şi intim legaţi de ingineria autovehiculelor.
Forma în limba română, termeni şi definiţii, au rezultat în urma consultării unui număr larg de factori tehnico-economici, de cultură şi 
educaţie apropiaţi domeniului, prin anchetă publică.
Autorii au dedicat realizarea lor promotorului învăţământului superior de autovehicule rutiere din ţara noastră, profesorul universitar 
inginer Constantin Ghiulai şi memoriei academicianului Gleb Drăgan, iniţiatorul secţiei DICŢIONARE EXPLICATIVE pentru ŞTIINŢĂ 
si TEHNOLOGIE.

DIAGNOSTICAREA AUTOVEHICULELOR
Aspecte generale și sistemele motorului. 

Autori (Authors): Cătălin V. ZAHARIA; Cătălin RĂPIȚEANU
Editura (Published by): Editura Universității din Pitești
Anul apariţiei (Published): 2020
e-ISBN 978-606-560-716-3  

Lucrarea prezentată este dedicată activităților didactice specifice disciplinei „Diagnosticarea 
autovehiculelor” și este necesară studenților programelor de licență Autovehicule Rutiere 
și Ingineria Transporturilor și a Traficului. În această lucrare autorii urmăresc să redea 
de o manieră atrăgătoare și utilă noțiunile principale utilizate cu precădere în domeniul 
diagnosticării autovehiculelor. Scopul lucrării este de a prezenta un număr de 6 subiecte 
care descriu aspectele introductive bazate pe terminologia specifică, necesitatea identificării 
defectelor și evaluarea riscurilor procesului de diagnosticare. Lucrarea prezintă tehnicile 
specifice de diagnosticare și, respectiv, instrumentele/echipamentele de testare a sistemelor 
automobilelor. Sunt trecute în revistă aspectele ce țin de tipurile de comunicare existente la 
nivelul actual în automobile și de diagnosticarea rețelelor de date. Motorul cu ardere internă 
și sistemele acestuia constituie partea finală a lucrării unde autorii au considerat necesară 
prezentarea sistemului supus studiului, urmată de scoaterea în evidență a aspectelor 
caracteristice procesului de diagnosticare. Sunt aduse în prim plan nivelul de cunoaștere și tehnicile specifice care suscită interesul 
profesioniștilor din zona de diagnosticare a funcționării automobilului. 
Lucrarea este organizată pe 6 capitole, cuprinzând o introducere și liste bibliografice și de abrevieri.
Introducere; Diagnosticarea generală a autovehiculelor, Instrumente și echipamente de testare; Diagnosticarea sistemelor 
autovehiculului cu ajutorul osciloscopului; Diagnosticarea la bord a autovehiculelor; Diagnosticarea funcționării motorului cu ardere 
internă: Introducere • Sistemul de alimentare cu combustibil – motorul cu aprindere prin scânteie • Sisteme de alimentare cu 
combustibil – motorul cu aprindere prin comprimare • Sistemul de admisie a aerului • Sistemul de aprindere • Sistemul de recirculare 
a gazelor arse • Sistemul de tratare a gazelor de evacuare – motorul cu aprindere prin comprimare • Sistemul de ungere • Sistemul 
de răcire • Sistemul de pornire • Bibliografie • Abrevieri

Lucrările prezentate fac parte din fondul bibliografic al Centrului de documentare al SIAR.
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Suntem aproape de finalul unui an pandemic, a 
unui an de distanțare, de izolare, un an în care 
SIAR a pierdut membri de seamă (prof. univ. dr. 

ing. Victor Oțăt, prof. univ. dr. ing. Radu Gaiginschi, șef 
lucr. dr. ing. Sorinel-Gicu Talif), un an în care nu am mai 
putut să ne strângem mâna, să ne îmbrățișăm, un an în 
care de foarte multe ori nici nu ne-am mai recunoscut 
între noi și, ceea ce este mai neliniștitor e faptul că nici 
măcar nu știm dacă și când vom mai putea reveni la o 

viață cât de cât normală…
Dar viața este o luptă, o competiție continuă, iar noi nu putem să stăm 
pasivi, să nu ne implicăm, să nu reacționăm, să nu relaționăm, mai ales că 
ceea ce nu trăim la timp nu mai trăim niciodată!
De aceea, trebuie precizat clar că SIAR nu este o asociație oarecare, care să 
stea pasivă, ci este asociația celor cu viziune, cu gândire, asociația celor care 
creează mereu, asociația celor cu inimi mari, asociația ce dorește să dea un 
sens și mai frumos existenței!
Mai mult ca oricând, acum este nevoie de acțiune în slujba ingineriei, de 
unitatea noastră în toate acțiunile, mai ales că cei din SIAR au o forță colec-
tivă extraordinar de mare…
Chiar dacă nu le-am putut trăi cu toții la adevărata intensitate (datorită 
restricțiile cauzate de pandemie), activitățile SIAR din 2021 nu au fost puține:
• Adunarea generală de alegeri a conducerii SIAR la nivel central și teritorial 
(februarie 2021);
• A XXII-a ediție a ciclului de conferințe „Utilisation rationnelle de 
l’énergie et environnement”, Departamentul „Turbomachines et Moteurs 
a Combustion Interne” din cadrul Conservatoire National des Arts et 
Metiers din Paris, IFP, Université de Sorbone, SIA Franța, (martie 2021);
• Seria de conferințe „Liderii științei și industriei de automobile”, organi-
zată de Universitatea Transilvania din Brașov (5 conferințe cu participare 
internațională, ianuarie – iunie 2021);
• Conferința „Near Zero Impact Pollutant Emissions and Zero CO2 – Is 
there a future for combustion engine powertrains?”, organizată de FEV și 
Universitatea din Pitești (mai 2021);
• UNIvIA 2021 – Universitatea de vară în Ingineria autovehiculelor – ediția 
a 5-a (iulie 2021);
• Conferința COFRET 2021 (Colloque Francophone sur l’Energie – 
Environnement – Economie et Thermodynamique - COFRET), orga-
nizată de Societatea Română de Termotehnică și Societatea Franceză 
de Termotehnică sub patronajul SIA Franța (Universitatea din Pitești și 
Universitatea Politehnica din București) (octombrie 2021);
• Congresul internațional de inginerie a autovehiculelor și transporturilor 
(ediția 31) – AITS 2021, UTM Chișinău. În cadrul acestuia s-a desfășurat 
și Concursul internațional studențesc de inginerie a autovehiculelor „Prof. 
univ. ing. Constantin GHIULAI” (octombrie 2021);
• Proiectul „Formatori de specialiști” comun cu RAR și care constă în 

publicarea în AutoTest a unor interviuri ale unor profesori de „automobile” 
(Gheorghe - Alexandru Radu - UTBv, Constantin Manea - ATM, Gheorghe 
Frățilă - UPB, Eugen Negruș - UPB);
• Publicarea trimestrială a revistelor „Ingineria autovehiculelor” și 
„Romanian Journal of Automotive Engineering”.
Forța SIAR provine din universități (cadre didactice și studenți), din 
FISITA, din SAE, din SIA, din RAR, din ACAROM, din industria auto 
din România și nu numai, din atmosfera creată între membrii săi, din tot 
ce s-a clădit în și prin SIAR de-a lungul timpului, din congresele SIAR, din 
oamenii deosebiți etc.
Vorbind despre universități, despre cadrele didactice, președintele 
Academiei Române, Ioan Aurel Pop spunea că „avem misiunea să 
producem nu doar absolvenți cu anumite abilități, ci să generăm cunoaștere, 
cultură umanistă și tehnică, dar mai ales un spirit care umanizează, dă sens şi 
direcție unei națiuni. Trebuie să formăm specialiști buni, dar mai ales carac-
tere puternice, personalități armonioase și oameni liberi.”
Tocmai aceste cuvinte trebuie să ne mobilizeze pe cei din SIAR și să ne 
facă mai încrezători în noi și în semenii noștri, să arătăm încă o dată că noi 
automobiliștii suntem o familie mare și frumoasă!
Întărirea coeziunii SIAR, îmbunătățirea coerenței acțiunilor SIAR, formare 
profesională, creșterea vizibilității cercetării științifice românești, întărire 
conexiunii cu industria „automotive” trebuie să ne fie tuturor ținte pentru 
noul an. Dar, mai presus de toate e necesar să fim mai buni, mai drepți, mai 
iubitori, mai răbdători unii cu alții, mai iertători, mai atenți la problemele 
semenilor! Să fim oameni!
Revenind la Congresele SIAR (care sunt întotdeauna manifestări științifice 
de înaltă ținută, cu programe complexe, variate și deosebit de atrăgătoare, 
desfășurate întotdeauna într-o atmosferă de armonie şi unitate profesio-
nală şi spirituală), e necesar să ne mobilizăm ca împreună cu colegii noștri 
din cadrul Universității Politehnice Timișoara să realizăm în 2022 un nou 
congres de succes!
La final de an și în preajma sărbătorilor de iarnă, așteptând ca albul zăpezii 
să acopere tot ce vezi cu ochii, iar colindele să răsune clar și izbăvitor, să ne 
dea senzația unei lumi de liniște şi puritate, senzația unei lumi de basm, sunt 
deosebit de onorat să pot mulțumi tuturor membrilor Societății Inginerilor 
de Automobile din România și colaboratorilor pentru sprijinul și încrederea 
acordată!
În numele meu și al colegilor din Consiliul director
Vă doresc sănătate și prieteni adevărați, dumneavoastră și tuturor celor dragi 
dumneavoastră!
Sărbători fericite și LA MULȚI ANI!
Sa fiți iubiți!

LA MULŢI ANI, ROMÂNIA!
Prof. univ. dr. ing. DHC Nicolae BURNETE

Președinte SIAR
Președinte al Senatului Universității Tehnice din Cluj-Napoca
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„Cercetați perfecțiunea în fiecare lucru pe care îl faceți. Reluați ceea ce este mai bun, ceea ce se face mai bine. 
Când nu există, inventați-le! Nu acceptați nimic ca …aproape corect sau aproape bun!”

Charles Rolls
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THE XXXIST SIAR INTERNATIONAL CONGRESS 
OF AUTOMOTIVE AND TRANSPORT ENGINEERING – AITS 2021
„AUTOMOTIVE AND INTEGRATED TRANSPORT SYSTEMS”
AITS 2021 – AL 31-LEA CONGRES INTERNAŢIONAL AL SIAR 
DE INGINERIE A AUTOVEHICULELOR ŞI TRANSPORTURILOR
28 - 30 Octombrie 2021, Chişinău, Republica Moldova
TEMA CONGRESULUI: Automotive and Integrated Transport Systems

Î
ntr-un context sanitar, social și internațional excepțional – cu incer-
titudini, constrângeri grave, rețineri, incoerențe, anxietate și depresii, 
cu o durată de aproape doi ani, al 31-a Congres Internațional anual al 

SIAR de Inginerie a Autovehiculelor și Transporturilor a fost organizat în 
perioada 28.10 – 30.10.2021 de Universitatea Tehnică din Chișinău prin 
Departamentul de Transporturi din cadrul Facultății de Inginerie Meca-
nică, Industrială și Transporturi.
Consacrat pe plan internațional, beneficiind peste 20 de ani de patronajul 
Federației Internaționale a Societăților Inginerilor de Automobile – FISI-
TA (The International Federation of Automotive Engineering Societies) 
şi al EAEC (European Automobile Engineers Cooperation), congresul 
din acest an continuă seria de manifestări științifice în domeniul ingineriei 
autovehiculelor care au debutat în Romania încă din anul 1965 la Univer-

sitatea Transilvania din Brașov, fiind organizate în special în universități, 
dar și institute de cercetare de profil. După 1990 toate aceste evenimen-
te științifice au trecut în responsabilitatea comună a SIAR și a mediului 
academic prin secțiile SIAR ce sunt constituite în universități, instituin-
du-se un sistem itinerant de atribuire a responsabilității de organizare a 
congresului în care în acest moment sunt cuprinse 7 universități, astfel: 
Universitatea Politehnica din București, Universitatea Transilvania din 
Brașov, Universitatea din Pitești, Universitatea Tehnică din Cluj-Napoca, 
Universitatea din Craiova, Universitatea Tehnică a Moldovei din Chișinău 
și Universitatea Politehnica din Timișoara.
Eveniment științific major în comunitatea cercetătorilor, cadrelor didacti-
ce universitare și a altor specialiști din domeniul ingineriei autovehicule-
lor, transporturilor și siguranței rutiere, Congresul Internațional de Ingi-
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nerie a Autovehiculelor și Transporturilor Rutiere – AITS 2021 a avut la 
bază experiența SIAR acumulată la edițiile anterioare, precum și dorința 
de lărgire a ariei de cuprindere în acest tip de activitate a comunităților 
academice din mai multe centre universitare, valorificând și promovând 
astfel patrimoniul științific și cultural specific.
Congresul Internațional de Inginerie a Autovehiculelor și Transporturi-
lor – AITS 2021 a fost organizat de Departamentul de Transporturi din 
cadrul Facultății de Inginerie Mecanică, Industrială și Transporturi, unul 
dintre centrele de excelență în cercetarea aplicativă și fundamentală din 
domeniul ingineriei autovehiculelor, transporturilor și securității rutiere, 
cu o largă recunoaștere internațională și puternic ancorat la mediul eco-
nomic specific favorizat de implicarea în zonă a unor puternice companii 
producătoare de componente auto. 
Constrângerile de ordin sanitar stabilite de autorități, precum și întregul 
ansamblu de restricții și nesiguranță cauzat de pandemia COVID-19 au 
condus la o organizare a congresului in format mixt cu o participare fizica 
redusă și cu prezentarea online a lucrărilor sesiunilor plenare și tematice 

ale congresului. Acțiunile întreprinse de conducerea Universității Tehnice 
a Moldovei din Chișinău – inclusiv prin implicarea prof. dr. Viorel BOS-
TAN, rectorul Universității Tehnice a Moldovei, au permis desfășurarea 
lucrărilor congresului în foarte bune condiții, conform programului sta-
bilit, atât suportul logistic, cât și resursele alocate fiind la un nivel ridicat.
Concomitent cu lucrările Congresului AITS 2021 s-a desfășurat și faza 
finală a Concursului internațional studențesc de inginerie a autovehi-
culelor „Profesor universitar inginer Constantin GHIULAI”. Cele două 
evenimente organizate de SIAR într-o strânsă corelare, au oferit prilejul 
stabilirii unor contacte utile de colaborare și informare în domeniul pro-
blemelor actuale privind dezvoltarea autovehiculelor și transporturilor 
rutiere, siguranța traficului rutier, protecția mediului etc.
Printre factorii determinanți în dezvoltarea domeniului ingineriei au-
tovehiculelor se numără schimbul activ de idei și cunoștințe, aspect ce 
caracterizează societatea actuală. Într-o concepție sistemică adoptată de 
SIAR pentru congresele sale - „Academia, Industry and Government: to-
gether for automotive engineering development”, un număr important de 



7

ISSN 1842 – 4074 Ingineria  automobilului    Nr. 61 / decembrie 2021

specialiști din mediile academic, social și economic au participat online la 
lucrările congresului, fapt ce a permis abordarea în profunzime a temelor 
importante care preocupă societatea contemporană privind rolul, locul și 
dezvoltarea viitoare a ingineriei autovehiculelor și transporturilor.
Subiectele propuse pentru Congresul Internațional de Inginerie a Auto-
vehiculelor și Transporturilor – AITS 2021 într-un context generos oferit 
de tema principală a congresului „Automotive and Integrated Transport 
Systems” au asigurat un cadru științific adecvat unor schimburi de idei și 
dezbateri intense și obiective, au reflectat aceste preocupări din domeniul 
ingineriei autovehiculelor și transporturilor, fiind orientate pe următoa-
rele direcții: Green Vehicles, Advanced Powertrain and Propulsion, Inte-
grated Transport Systems, Automotive Design and Testing, Road Safety, 
Accident Analysis and Traffic Control, Advanced Engineering Methods, 
Sustenable Mobility, Materials, Automotive Technology and Mainte-
nance, Economics and Management of Transportation.
Participanții la congres au avut prilejul de a se implica activ la lucrările 
științifice prezentate în sesiunile plenară, cât și în cadrul multiplelor 

secțiuni desfășurate simultan, work-shop-uri și dezbateri, expoziții, vizite 
tematice, activități sociale.
În cadrul ceremoniei de deschidere a congresului, care a avut loc în cadrul 
Facultății de Inginerie Mecanică, Industrială și Transporturi, conf. univ. dr. 
ing. Victor CEBAN – vicepreședinte SIAR, președintele Comitetului de 
organizare și directorul Departamentului de Transporturi din Universi-
tatea Tehnică a Moldovei,  după salutul de bun venit adresat tuturor celor 
prezenți, fizic și online, l-a invitat pe Rectorul Universității Tehnice a Mol-
dovei din Chișinău – prof. univ. dr. Viorel BOSTANA, să adreseze mesajul 
său participanților la congres. Acesta a evidențiat în cuvântul său importanța 
organizării Congresului AITS 2021, chiar în condițiile vitrege cauzate de 
pandemia COVID 19, atât pentru membrii SIAR, cât și pentru comunitatea 
academică din Chișinău, precum și pentru economia Republicii Moldova 
unde domeniul ingineriei autovehiculelor a căpătat o dezvoltare importan-
tă în ultimii ani, existând preocupări semnificative la nivel central pentru 
intensificarea proceselor de creștere/stimulare a investițiilor în tehnologiile 
de vârf dedicate domeniului automobilelor și transporturilor rutiere.
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În continuare, au prezentat mesaje delegaților la Congresul AITS 2021 
Prof. univ. dr. ing. Nicolae BURNETE – Președintele Societății Ingine-
rilor de Automobile din România, Ing. Andrei SÎNGEREANU – Di-
rectorul Agenției Naționale pentru Transport Auto din Moldova, Ing. 
Eugen DAȚCO – Președintele Uniunii Transportatorilor și Drumarilor 
din Moldova, Ing. Ghenadie BOTNARI – Director adjunct DAAC Her-
mes Chișinău, Gral bg. (ret) profesor univ. Gunter HOHL – Președinte 
EAEC, fost vicepreședinte FISITA, Ing. Radian TUFA – Director General 
Registrul Auto Român, precum și reprezentanții comunităților academi-
ce membre ale SIAR care au evidențiat si aspecte specifice din activitatea 
universităților pe care le reprezentau – inclusiv posibile oportunități de 
colaborare științifică și profesională: conf. dr. ing. Mihail GADIBADI – 
decanul Facultății de Inginerie Agrară și Transporturi Auto din cadrul 
Universității Agrare de Stat din Moldova, șef de lucrări dr. ing. Sorin – 
Vlad IGREȚ din Departamentul de Inginerie al Universității „Aurel 
Vlaicu” din Arad, Șef de lucrări dr. ing. Ștefan VOLOACĂ din Depar-
tamentul de Autovehicule Rutiere din Universitatea Politehnica din 
București, Conf. univ. dr. ing. Radu VILĂU – directorul Departamentului 
de Autovehicule Militare și Transporturi din cadrul Academiei Tehnice 
Militare „Ferdinand I” din București – prezent fizic împreună cu câțiva 
colegi și studenți - și care a transmis și un mesaj din partea Rectorului 
Academiei Tehnice Militare „Ferdinand I” – Gral bg. prof. univ. dr. ing. 
Constantin - Iulian VIZITIU, Conf. univ. dr. ing. Dragoș – Sorin DIMA 
– prodecan al Facultății de Inginerie Mecanică din Universitatea „Tran-
silvania” din Brașov, Prof. univ. dr. ing. Laurențiu – Claudiu MANEA 
din cadrul Universității „Ovidius” din Constanța, Prof. univ. dr. ing. Ilie 
DUMITRU – decanul Facultății de Mecanică din Universitatea din Cra-
iova, Prof. univ. dr. ing. Viorel PĂUNOIU – directorul Departamentului 
de Ingineria Fabricației din Universitatea „Dunărea de Jos” din Galați, 
Conf. univ. dr. ing. Radu DROSESCU din cadrul Universității Tehnice 
„Gheorghe Asachi” din Iași, Conf. univ. dr. ing. Horia BELEȘ din cadrul 
Universității din Oradea, Conf. univ. dr. ing. Rodica NICULESCU din 

partea Universității din Pitești, Prof. univ. dr. ing. Liviu – Nicolae MI-
HON din cadrul Universității Politehnica din Timișoara.
După ceremonia festivă de deschidere a congresului s-a trecut la prezenta-
rea lucrărilor în cadrul sesiunilor plenare.
Pentru început, Prof. univ. dr. ing. Cornel STAN  – Fellow  of SAE Inter-
national, preşedinte al Comitetului ştiinţific al Congresului AITS 2021, a 
prezentat lucrarea „Auto-Mobility for the Future – Functional and Tech-
nical Development”. Plecând de la cadrul generat de prescripțiile din ce 
în ce mai severe privind reducerea emisiilor poluante și evoluţia acestei 
probleme în viitor, a evidențiat preocupările actuale în conceperea de 
soluții performante, originale, ce integrează concepte şi tehnologii noi din 
domenii variate: microelectronică, materiale, informatică, comunicaţii, 
optoelectronică etc., efectul major constând în construirea unei noi vizi-
uni asupra automobilelor viitorului.
Lucrarea „Automotive Industry in the Republic of Moldova” susținută 
în plen de Ing. Iulian RUSNAC – Director de departament la Sumitomo 
Electric Bordnetze, a abordat o temă de primă importanță în această peri-
oadă, descriind preocupările de dezvoltare ale industriei componentelor 
auto în Moldova, inclusiv în domeniul sistemelor destinate echipării auto-
vehiculelor electrice, autonome şi hibride. 
Lucrarea „Software Defined Car: Trends, Perspectives and Problems” – 
susținută de Conf. univ. dr. ing. Nicolae SECRIERU  - Director adjunct 
NCST Moldova a evidențiat preocupările și realizările companiei sale în 
domeniul dezvoltării soluţiilor aplicabile în perioada următoare pe auto-
mobile în vederea asigurării unei mobilităţi sporite bazate pe concepte 
tehnologice noi, ecologice, inteligente, autonome. 
În continuare, reprezentanții AVL – ing. Ștefan Kanya și ing. Cristian 
MARTIN au prezentat de o manieră interactivă lucrarea „Passenger Cars 
and the Transformation of Automotive Industry” în cadrul căreia au 
prezentat perspectivele evoluției industriei de automobile în condițiile 
exigențelor formulate la nivel global privind măsurile de protecție a 
mediului, de transformare a industriei de autovehicule într-o industrie 



9

ISSN 1842 – 4074 Ingineria  automobilului    Nr. 61 / decembrie 2021

„verde”. Soluțiile dezvoltate de AVL sunt convergente cu tendințele dezvol-
tării sistemelor inteligente destinate echipării automobilelor viitorului.
Evoluția preocupărilor cadrelor didactice și cercetătorilor din cadrul 
Universității „Transilvania” din Brașov în cercetarea științifică din dome-
niul ingineriei autovehiculelor au fost evidențiate într-o scurtă prezentare 
de prof. univ. dr. ing. Anghel CHIRU. Acesta a introdus apoi doi tineri 
colegi cercetători care și-au prezentat unele rezultate ale activității lor 
de cercetare, scoțând în evidență diversitatea și amploarea deosebită 
a temelor abordate, astfel: Dr. ing. Lucian – Eugen RAD - „Calculation 
methods and innovative technologies for carbon fiber reinforced compo-
sites” și Dr. ing. Dan DOGARIU – „Optimization techniques for engine 
processes of 21st century automobiles”.
Ing. Eugen MODRIȘAN – Technical Support Expert în cadrul Magic 
Engineering srl Brașov (companie care asigură sponsorizarea secțiunii 
„Automotive CAD CATIA V5” din cadrul Concursului internațional 
studențesc de inginerie a autovehiculelor „Prof. univ. ing. Constantin 
GHIULAI”) a prezentat în continuare o temă de interes special pentru 
comunitatea academică a membrilor SIAR: „CATIA 3D Experience for 
Students”, scoțând în evidență oportunitățile (gratuite) oferite de acest 
mediu de lucru dezvoltat de Dassault Systemes pentru universitățile care 
au în desfășurare programe de studii universitare de licență în domeniul 
„Ingineria autovehiculelor”.
Prof. univ. dr. ing. Ilie DUMITRU și Șef de lucrări dr. ing. Oana OȚĂT 
din cadrul Universității din Craiova au prezentat în continuare lucrarea 
„Dedicated Software Platforms Used to Study the Dynamics of Traffic 
Accidents” – o sinteză a studiilor întreprinse în cadrul colectivului din 
Facultatea de Mecanică care a cuprins teme coordonate de prof. univ. dr. 
ing. Nicolae DUMITRU și regretatul profesor Victor OȚĂT.
În continuare, Conf. univ. dr. ing. Ilie NUCĂ – directorul Departamentului 

de Inginerie Electrică din cadrul Universității Tehnice a Moldovei din 
Chișinău a susținut conferința „Modern Traction Systems for Urban 
Passenger Electric Vehicles” în care a detaliat preocupărilor colectivului 
de cercetători din departamentul său în direcția dezvoltării și integrării în 
transportul public din Chișinău a unor soluții tehnice moderne, nepolu-
ante, bazate pe conceptul „energie verde”.
Lucrările secțiunilor plenare s-au încheiat cu prezentarea conferinței 
„Internal Combustion Engines: “Dead” on Earth, Alive on Mars” de 
către Conf. univ. dr. ing. Christopher DEPCIK din cadrul Universității 
din Kansas, SUA – cu un subiect inedit, care a stârnit un interes deosebit 
în rândul participanților, tema „provocatoare” demonstrând evantaiul 
extrem al proiectelor în care ingineria autovehiculelor se implică în 
evoluția și dezvoltarea umanității, la nivel planetar și mai mult de atât!
Lucrările pe secțiuni au fost prezentate online beneficiind de suportul 
logistic asigurat de specialiștii informaticieni din Universitatea Tehnică 
a Moldovei. Prezentarea lucrărilor în plen și pe secțiuni a decurs fără 
incidente, asigurându-se o comunicare eficientă în limba engleză între 
moderatori, conferențiari și asistență. Moderarea secțiunilor online a 
fost asigurată atent, cu competență, de Elena BIVOL, Dumitru CEBAN, 
Vadim NANTOI, Oxana RADU din Departamentul de Transporturi al 
Universității Tehnice a Moldovei din Chișinău.
După lansarea invitaţiilor de participare la congres, dintre cele 217 titluri 
propuse pentru prezentare în cadrul secţiunilor Congresului AITS 2021, 
în urma procesului de evaluare au fost în final acceptate pentru prezen-
tare şi publicare 87 lucrări. Dintre acestea, 82 au fost susținute în cadrul 
secțiunilor tehnice organizate în cadrul congresului. Pentru primirea și 
evaluarea lucrărilor a fost utilizată o platformă modernă de management 
al conferințelor (http://www.siarcongress.eu). Implicarea coordonato-
rilor de secțiuni și a recenzorilor (anonimi – potrivit procedurilor SIAR) a 
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asigurat bunul mers al procesului de gestionare a rezumatelor și lucrărilor 
urcate pe platforma informatică a congresului. Mulțumirile comunității 
noastre le sunt adresate pentru acțiunile întreprinse, pentru timpul alocat, 
pentru asigurarea unei calități științifice ridicate lucrărilor selecționate.
Lucrările prezentate în congres urmează a fi publicate în două volume: 
„Proceedings of the 31st  International Congress of Automotive and 
Transport Engineering – AITS 2021”, ce vor apare sub egida IOP Con-
ference Series: Materials Science and Engineering  și, respectiv, în editura 
Universității Tehnice a Moldovei din Chișinău. 
La lucrările Congresului au participat cadre didactice universitare, cerce-
tători și specialiști din domeniul ingineriei autovehiculelor și transportu-
rilor din Austria, Bulgaria, Germania, SUA, Ucraina, România și Repu-
blica Moldova.
Congresul a prilejuit atât prezentarea rezultatelor activităților de cercetare 
desfășurate, cât și schimburi de opinii pe diverse teme de interes. 
Desfășurarea în paralel cu lucrările Congresului AITS 2021 a fazelor finale 
ale Concursului internațional studențesc de inginerie a autovehiculelor 
„Prof. univ. ing. Constantin GHIULAI”  la cele două secțiuni „Dinamica 
autovehiculelor” (a VII-a ediție) și ”Automotive CAD – CATIA V5” (a 
patra ediție) cu participarea studenților reprezentând Academia Tehnică 
Militară „Ferdinand I” din București și Universitatea Tehnică a Moldovei 

din Chișinău, câștigători ai fazelor locale, a contribuit din plin la constru-
irea în rândul participanților a unei imagini optimiste, pline de încredere 
în viitorul ingineriei autovehiculelor în spațiul comunității SIAR.
Congresul Internațional de Inginerie a Autovehiculelor și Transporturilor 
– AITS 2021 rămâne pentru toți participanții o manifestare științifică de 
referință în multiple planuri, unică, desfășurată în condiții speciale, cu 
restricții majore și incertitudini apăsătoare, dar care a demonstrat voința 
și determinarea membrilor SIAR de a trece peste obstacole, dorința de 
a fi împreună în ciuda vremurilor de restriște, de a împărtăși bucuria 
de a fi alături de colegi și prieteni – umăr lângă umăr – de a demonstra 
că împreună reușim să învingem greutățile – și vom reuși împreună în 
proiectele noastre de viitor! 
Felicităm comitetul de organizare al Congresului AITS 2021 pentru 
excepționala reușită, sprijinită deplin de conducerea Universității Tehnice 
a Moldovei și invităm participanții la ediția a XXXII-a a Congresului 
internațional anual al SIAR de inginerie a autovehiculelor și trans-
porturilor – EAEC-MVT 2022 ce se va desfășura în perioada 26.10 – 
28.10.2022 la Universitatea Politehnica din Timișoara! 

Prof. univ. dr. ing. Minu MITREA
Secretar General SIAR
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Î
n perioada 28.10 – 30.10.2021, pe durata Congresului Internațional 
de Inginerie a Autovehiculelor și Transporturilor Rutiere SMAT 
AITS 2021, organizat de către Societatea Inginerilor de Automobile 

din România la Universitatea Tehnică a Moldovei din Chișinău, au avut 
loc fazele finale ale Concursului internațional studențesc de inginerie 
a autovehiculelor „Prof. univ. ing. Constantin Ghiulai” la secțiunile 
„Dinamica autovehiculelor” și „Automotive CAD – CATIA”, organizat, de 
asemenea, de SIAR.
Câștigătorii concursurilor organizate în fiecare universitate au constituit 
echipele delegate pentru participarea la faza națională.
La faza finală a celei de a șaptea ediții a secțiunii „Dinamica autovehicu-
lelor” a concursului au participat 9 studenți reprezentând 2 universități: 
Academia Tehnică Militară „Ferdinand I” din București și Universitatea 
Tehnică a Moldovei din Chișinău.
Anterior, în aceste universități au fost organizate cu un succes 

deosebit competiții în cadrul 
fazei locale (pe universitate) 
a concursului la care au parti-
cipat circa 90 de studenți la 
programele de studii univer-
sitate din domeniul ”Ingineria 
autovehiculelor”. 
Pe baza rezultatelor obținute la 
faza finala a probelor de concurs 
au fost acordate următoarele 
premii:
Premiul I:

– Mihai Laurențiu ZARIA – 
Academia Tehnică Militară 
„Ferdinand I” din București

CONCURSUL INTERNAŢIONAL STUDENŢESC DE INGINERIE A AUTOVEHICULELOR
„PROFESOR UNIVERSITAR INGINER CONSTANTIN GHIULAI”
Secţiunea „Dinamica autovehiculelor” - Ediţia a VII-a
Secţiunea „Automotive CAD – CATIA” - Ediţia a IV-a
Universitatea Tehnică a Moldovei, Chişinău, 28.10 - 30.10.2021
THE INTERNATIONAL CONTEST FOR STUDENTS IN AUTOMOTIVE ENGINEERING
„PROFESSOR ENG. CONSTANTIN GHIULAI”
The „AUTOMOTIVE DYNAMICS” Section, Seventh Edition
The „AUTOMOTIVE CAD – CATIA V5” Section, Fourth Edition
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Premiul II:
– Nicolae Alexandru PĂTROESCU – Academia Tehnică Militară 
„Ferdinand I” din București

Premiul III:
– Daniel CREȚU – Universitatea Tehnică a Moldovei din Chișinău 

Concursul a avut la bază tematica și bibliografia elaborate de un grup de 
cadre didactice de specialitate, precum și un regulament de organizare 
aprobat la nivel național, valabile la edițiile anterioare ale concursului.
Comisia națională de concurs a fost constituită din Conf. univ. dr. ing. 
Victor CEBAN – Universitatea Tehnică a Moldovei din Chișinău, coor-
donator național, S.l. dr. ing. Ramona – Monica STOICA – Academia 
Tehnică Militară „Ferdinand I” din București, Lector univ. Igor ROTARU 
– Universitatea Tehnică a Moldovei din Chișinău – coordonator tehnic, 
Prof. dr. ing. Minu MITREA – Secretar general SIAR (inițiator). 
A patra ediție a fazei finale a concursului la secțiunea „Automotive CAD 
- CATIA” a întrunit 6 studenți reprezentând 2 universități: Academia 
Tehnică Militară „Ferdinand I” din București și Universitatea Tehnică a 
Moldovei din Chișinău. Și pentru această secțiune, anterior, au fost orga-
nizate în cele două universități faza locală la care au participat circa 55 
studenți la programele de studii universitate din domeniul „Ingineria 
autovehiculelor”. 
Pe baza rezultatelor obținute la probele de concurs,  au fost acordate 
următoarele premii:
Premiul I:

• Sergiu SCURTU – Universitatea Tehnică a Moldovei din Chișinău
• Mihai Laurențiu ZARIA – Academia Tehnică Militară „Ferdinand 
I” din București

Premiul II:
• Nicolae Alexandru PĂTROESCU – Academia Tehnică Militară 
„Ferdinand I” din București

Premiul III:
• Roman SPÎNU – Universitatea Tehnică a Moldovei din Chișinău 

Menţíune:
• Sorin Andrei PORUȚIU – Academia Tehnică Militară „Ferdinand 
I” din București 
• Pavel DETIȘIN – Universitatea Tehnică a Moldovei din Chișinău 

Comisia națională de concurs a fost constituită din Conf. dr. ing. Radu 
VILĂU – Academia Tehnică Militară „Ferdinand I” din București  - coor-
donator național, Lector univ. dr. ing. Olivian PĂDURE – Universitatea 
Tehnică a Moldovei din Chișinău, Lector univ. ing. Igor ROTARU – 
Universitatea Tehnică a Moldovei din Chișinău – coordonator tehnic,  S.l. 
dr. ing. Daniela VOICU – Academia Tehnică Militară „Ferdinand I” din 
București, Prof. dr. ing. Minu MITREA – Secretar general SIAR. 
Concursul a beneficiat de suportul logistic consistent asigurat de Depar-
tamentul de Transporturi din cadrul Facultății de Inginerie Mecanică, 
Industrială și Transporturi (inclusiv masa și cazarea studenților). 
Toți studenții participanți au primit Diplome de merit pentru rezultatele 
deosebite obținute la concurs.
Societatea Inginerilor de Automobile din România – SIAR va organiza 
următoarea ediție a Concursului internațional studențesc de inginerie a  
autovehiculelor „Prof. univ. ing. Constantin Ghiulai”, cu secțiunile ”Dina-
mica autovehiculelor” și „Automotive CAD – CATIA V5”, simultan cu al 
XXXII-lea Congres Internațional al SIAR de Inginerie a Autovehiculelor 
și Transporturilor, considerat  drept ediția a 17-a a Congresului Euro-
pean de Automobile – EAEC și a 3-a ediție a „Motor Vehicle and Trans-
portation Congress”  găzduit de Universitatea Politehnica din Timișoara 
în perioada 26.10 – 28.10.2022  – EAEC - MVT 2022.
Pentru detalii suplimentare, vă rugăm să accesați http://siar.ro/
siar-junior/

Prof. univ. dr. ing. Minu MITREA
Secretar General SIAR

Ediția Anul Universitatea 
gazdă

PARTICIPANȚI
PREMII

Premiul
INDIVIDUAL

ECHIPE
Studenți      Universități Student Universitatea

1 2014 Universitatea 
din Craiova 28 7

Universitatea 
Transilvania din Brașov 

Universitatea Politehnica 
din București 

Universitatea Tehnică 
din Cluj-Napoca 

Universitatea din Craiova 
Universitatea din Oradea 
Universitatea din Pitești 

Universitatea Politehnica 
din Timișoara  

1 Radu-Daniel 
MUREȘAN 

Universitatea 
Tehnică din 
Cluj-Napoca

Universitatea 
Tehnică din 
Cluj-Napoca

2 Bogdan-Ioan 
DRAGOȘ 

Universitatea 
Politehnica 

din Timișoara 

3 Andrei-Tiberiu 
BORBOREAN 

Universitatea 
Politehnica din 

Timișoara 

Universitatea 
din Pitești

SECȚIUNEA „DINAMICA AUTOVEHICULELOR” – SINTEZĂ REZULTATE 2014 – 2021
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2 2015
Universitatea 
Politehnica 

din București
35 9

Academia Tehnică 
Militară „Ferdinand I” 

din București 
Universitatea 

Transilvania din Brașov 
Universitatea Politehnica 

din București 
Universitatea Tehnică 

din Cluj-Napoca 
Universitatea din Craiova 

Universitatea „Dunărea 
de Jos” din Galați 

Universitatea din Oradea 
Universitatea din Pitești 

Universitatea Politehnica 
din Timișoara

1 Paul VISUIAN 

Universitatea 
Tehnică din 
Cluj-Napoca

Universitatea 
Tehnică din 
Cluj-Napoca

2 Ionuț-Marinel 
MOLDOVAN 

Universitatea 
Transilvania 
din Brașov

3 Adrian-Ștefan 
MAZILU 

Universitatea 
Transilvania din 

Brașov

Universitatea 
din Pitești

M Alexandru-Vasi-
le DRAGOȘ 

Universitatea 
Tehnică din 
Cluj-Napoca

-

3 2016
Universitatea 
Transilvania 
din Brașov

20 8

Academia Tehnică 
Militară „Ferdinand I” 

din București 
Universitatea 

Transilvania din Brașov 
Universitatea Tehnică a 
Moldovei din Chișinău  
Universitatea Tehnică 

din Cluj-Napoca 
Universitatea din Craiova 
Universitatea din Oradea 
Universitatea din Pitești 

Universitatea Politehnica 
din Timișoara

1 Ioan Bogdan 
ZAMFIR 

Universitatea 
Transilvania din 

Brașov

Universitatea 
din Pitești

2 Vasile 
SOLCANU

Universitatea 
Tehnică din 
Cluj-Napoca

Universitatea 
Transilvania 
din Brașov

3 Marian 
ȚURLEA 

Universitatea din 
Pitești

Universitatea 
Tehnică din 
Cluj-Napoca

M Mihai Gabriel 
NECULA -

4 2017   26 10

Academia Tehnică 
Militară „Ferdinand I” 

din București 
Universitatea 

Transilvania din Brașov 
Universitatea Agrară de 

Stat din Chișinău 
Universitatea Tehnică a 
Moldovei din Chișinău  
Universitatea Tehnică 

din Cluj-Napoca 
Universitatea „Ovidius” 

din Constanța  
Universitatea din Craiova 
Universitatea din Oradea 
Universitatea din Pitești 

Universitatea Politehnica 
din Timișoara

1
Thomas 

Imre Cyrille 
BUIDIN 

Universitatea 
Tehnică din 
Cluj-Napoca

Universitatea 
Tehnică din 
Cluj-Napoca

2 Doru CĂLIN 

Academia Tehnică 
Militară „Fer-
dinand I” din 

București

Universitatea 
Transilvania 
din Brașov

3 Răzvan-Adrian 
FÎLDAN 

Universitatea 
Tehnică din 
Cluj-Napoca

Academia 
Tehnică 

Militară „Fer-
dinand I” din 

București

M Ana - Gabriela 
BADEA 

Universitatea din 
Pitești  
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5 2018
Universitatea 
Tehnică din 
Cluj-Napoca

28 11

Academia Tehnică 
Militară „Ferdinand I” 

din București 
Universitatea 

Transilvania din Brașov 
Universitatea Politehnica 

din București 
Universitatea Agrară de 

Stat din Chișinău 
Universitatea Tehnică a 
Moldovei din Chișinău  
Universitatea Tehnică 

din Cluj-Napoca 
Universitatea din Craiova 

Universitatea „Dunărea 
de Jos” din Galați 

Universitatea din Oradea 
Universitatea din Pitești 

Universitatea Politehnica 
din Timișoara

1 Alexandru 
VASILE 

Academia Tehnică 
Militară „Fer-
dinand I” din 

București

Academia 
Tehnică 

Militară „Fer-
dinand I” din 

București

2 Robert - Geor-
ge IAMANDII 

Universitatea 
Tehnică din 
Cluj-Napoca

Universitatea 
Tehnică din 
Cluj-Napoca

3 Corneliu - Adrian 
MĂGHERUȘAN 

Universitatea 
din Pitești

M Iulian 
COROPEȚCHI 

Academia Tehnică 
Militară „Fer-
dinand I” din 

București -

M Ionuț - Bogdan 
FIRU 

Universitatea din 
Craiova

6 2019 Universitatea 
din Craiova 28 11

Academia Tehnică 
Militară „Ferdinand I” 

din București 
Universitatea 

Transilvania din Brașov 
Universitatea Politehnica 

din București 
Universitatea Agrară de 

Stat din Chișinău 
Universitatea Tehnică a 
Moldovei din Chișinău  
Universitatea Tehnică 

din Cluj-Napoca 
Universitatea din Craiova 

Universitatea „Dunărea 
de Jos” din Galați 

Universitatea din Oradea 
Universitatea din Pitești 

Universitatea Politehnica 
din Timișoara

1 Emilio Victor 
POP 

Universitatea 
Tehnică din 
Cluj-Napoca

Universitatea 
Tehnică din 
Cluj-Napoca

2 Marius 
ARMEANU 

Universitatea 
Politehnica din 

București

Universitatea 
Transilvania 
din Brașov

3 Dan Mihai 
FILIMON 

Universitatea 
Tehnică din 
Cluj-Napoca

Academia 
Tehnică 

Militară „Fer-
dinand I” din 

București

M Sorinei Ionuț 
DASCĂLU 

Universitatea din 
Craiova

Universitatea 
din Oradea

M Bogdan HENȚ 
Universitatea 

Politehnica din 
Timișoara

Universitatea 
din Pitești

7 2021

Uniuversitatea 
Tehnică a 

Moldovei din 
Chișinău

9 2

Academia Tehnică 
Militară „Ferdinand I” 

din București 
Universitatea Tehnică a 
Moldovei din Chișinău

1 Mihai 
Laurențiu 

ZARIA

Academia Tehnică 
Militară „Fer-
dinand I” din 

București

-

2 Nicolae 
Alexandru 

PĂTROESCU

Academia Tehnică 
Militară „Fer-
dinand I” din 

București

-

3

 Daniel CREȚU

Universitatea Teh-
nică a Moldovei 

din Chișinău

-
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COLLOQUE FRANCOPHONE EN ENERGIE, ENVIRONNEMENT,
ECONOMIE ET THERMODYNAMIQUE – COFRET 2021
CONFERINŢA FRANCOFONĂ DE ENERGIE, MEDIU, ECONOMIE 
ŞI TERMODINAMICĂ – COFRET 2021

COFRET  est une manifestation 
scientifique initiée en 2002 par un 
groupe enthousiaste franco-rou-
main dans le but d’organiser une 
conférence sur l’énergie, l’envi-
ronnement, l’économie et la ther-
modynamique tous les deux ans, 
une fois en France et l’autre fois en 
Roumanie. Le professeur Michel 
Feidt de l’Université de Lorraine-
France, et les professeurs Stoian 
Petrescu et Vsevolod Radcenco 
de l’Université «  Politehnica  » de 
Bucarest-Roumanie sont les fonda-
teurs de ce colloque international 
à l’origine francophone. Depuis sa 
création, COFRET cherche à réunir des spécialistes des milieux univer-
sitaire et industriel pour présenter leurs réalisations et ainsi, créer des 
possibilités de collaboration dans les domaines de l’énergie, de l’environ-
nement, de l’économie et de la thermodynamique.
La 10é édition programmée à se dérouler sur place en 2020 à l’Université 
de Pitești, Roumanie a dû être différée un an à cause de la crise sanitaire 
Covid-19. Par conséquent, dans la période 14 – 16 Octobre 2021, l’Uni-
versité de Pitești a organisé la 10e édition1 à Bucarest avec l’appui de l’Uni-
versité «  Politehnica  » de Bucarest. Cette édition a aussi bénéficié du 
soutien des Sociétés Française et Roumaine de Thermique (SFT et SRT) 
et des Sociétés des Ingénieurs de l’Automobile de Roumanie (SIAR) 
et de France (SIA). On souligne que l’implication de ces deux dernières 
a commencé avec la 7e édition organisée en 2014 par le Cnam de Paris2 et 
signifies une orientation plus ciblée du COFRET vers la mobilité routière 
durable qui depuis quelques années est l’objet des débats importants au 
niveau international. Autrement dit, depuis 2014, COFRET est aussi 
ouvert à de présentations sur l’amélioration des performances énergé-
tique et écologique de l’automobile. 
Dans le cadre de COFRET, l’accent tombe sur la thermodynamique 
qui est une discipline qui nous a fourni deux lois  bien connues : la 
première sur la conservation de l’énergie et la deuxième sur l’irréversibi-
lité des phénomènes qui gouvernent nos vies. Le succès de la discipline 

1. http://cofret2020.eu 
2. http://turbo-moteurs.cnam.fr/cofret2014/ 

thermodynamique est évident quand on 
analyse les révolutions industrielles qui 
se sont déroulées au fils du temps. Ensuite, 
la maitrise de l’énergie et son impact 
sur l’environnement et sur l’économie 
sont des aspects cruciaux pour la société 
humaine, d’où notre volonté de déve-
lopper encore COFRET pour l’adapter 

aux enjeux et défis de la société humaine d’aujourd’hui et de demain.
En revenant à la 10e édition du COFRET, elle a été organisée en mode 
hybride : en ligne et sur place à la Bibliothèque Centrale de l’Université 
«  Politehnica  » de Bucarest. Quatre présentations plénières et trente 
articles ont été soutenus en utilisant les bien connus plateformes de 
communications en ligne, Teams, Zoom, Skype. Quinze personnes ont 
participé sur place : cinq de Roumanie, cinq de France, trois de Bulgarie 
et deux de Pologne.

Les articles écrits en anglais seront inclus dans un volume qui sera publié 
en open-access par IOP Conference Series: Earth and Environmental Science 
(EES)3. Ce volume sera ultérieurement envoyé pour indexation Scopus 
et Web of Science. 
Quant à la suivante édition (COFRET2023), elle sera dans la charge 
de l’Université de Franche-Comté4 qui se trouve à Belfort, France. Les 
détails complets seront disponibles bientôt.

Adrian CLENCI, 
Professeur à l’Université de Pitești, 

Département Automobiles et Transports, Roumanie

3. https://iopscience.iop.org/journal/1755-1315 
4. http://cofret2021.eu/public/site/FEMTO-ST%20Dpt%20ENERGIE%20-%20
COFRET%202023_eng.pdf 

Professeur Michel Feidt, un des 
fondateurs du COFRET
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DEVELOPING A PNEUMATIC MODEL 
FOR ACTUATING A TRAP DOOR WHILE OPENING-CLOSING 
A MILITARY PERSONNEL COMPARTMENT
DEZVOLTAREA UNEI SCHEME PNEUMATICE 
PENTRU ACŢIONAREA UNEI TRAPE DE ÎNCHIDERE-DESCHIDERE 
COMPARTIMENT PENTRU TRANSPORT PERSONAL MILITAR

1. INTRODUCTION 
Some military vehicles (Amphibi-
ous Armoured Personnel Carrier, 
wheeled armoured personnel car-
rier or infantry fighting vehicle) 
are equipped with a trap door at the 
back side, allowing a fast embarking 
and disembarking of troops. 
Therefore, the present paper de-
scribes a type of model, which can 
be used to pneumatically actuate the 
trap door (it is considered a medium 
or lightweight trap door of 200 kg). 
În real circumstances, the system 
has to additionally be equipped with 
anti-freezing elements, considering 
that the system works in a tempera-
ture range between -32/-25°C and 
up to 50/60°C. 

Academia Tehnică Militară „Ferdinand I”, 
Departamentul de Autovehicule Militare și 
Transporturi,  Bdul George Coșbuc 39-49 
George,50141 BUCUREȘTI, România

Conf. univ. dr. ing.
Radu VILAU

S.l. dr. ing.
Ramona-Monica 
STOICA
ramona.stoica@mta.ro

Conf. univ. dr. ing.
Ion LESPEZEANU

S.l. dr. ing.
Daniela VOICU

REZUMAT: Această lucrare prezintă dezvoltarea, într-un program de modelare-simu-
lare specializat, a unei scheme pneumatice care poate fi utilizată ca modalitate de acționare 
a unei trape de închidere-deschidere a compartimentului pentru transportul personalului 
militar. În dezvoltarea schemei pneumatice se va ține cont de parametrii caracteristici ai 
sursei de aer comprimat (compresor de aer) care este antrenată de motorul termic, iar 
pe lângă aceasta, schema pneumatică va cuprinde și distribuitoare pneumatice, supape 
logice de tip SAU (pentru o comandă alternativă a trapei, atât de la postul de conducere, 
cât și din zona de îmbarcare-debarcare personal), drosel de cale pentru a asigura reglarea 

vitezei de deschidere/închidere trapă, ansamblu de supape dublu deblocabile pentru a 
asigura menținerea într-o anumită poziție a trapei, precum și motoare pneumatice cu tijă 
unilaterală cu dublă acțiune. Schema pneumatică rezultată în urma cercetării prin simu-
lare va sta la baza realizării unui demonstrator experimental în vederea posibilităților de 
înlocuire a sistemelor hidraulice pentru a reduce numărul de tipuri de sisteme de acționare 
ce echipează o platformă mobilă.

Key-Words: Compressed air source, OR logic valve, pressure, pneumatic cylinder

Fig. 1. Constituents of the pneumatic model

Fig. 2. Description of constituents for the pneumatic model
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2. EXPERIMENTAL RESEARCH
In order to simulate the actuation of the trap door which equips a military ve-
hicle, a model was created in a specialized software, named FluidSim [5]. The 
pneumatic model is presented in figure 1 and it comprises of [1][2][3][4]:

- compressed air source (air compressor), represented by the vehicle’s com-
pressor, actuated by the internal combustion engine;
- air preparation unit, consisting of a manual air purge filter, a pressure regu-
lator and a pressure gauge;
- compressed air tank (normally, the working pressure is between 7 – 7.5 
bar);
- directional valves:

• 1.1 and 3.1 as 3/2 way valves, which are actuated by a lever and they re-
turn to their default position by a spring force (they return to their default 
position during power loss);
• 2.2 and 2.3 as 3/2 way valves, which are actuated by a push button and 
they return to their default position by a spring force (they do not retain 
position during power loss);
• 2.1 as 3/2 way valve which are actuated by a lever and they return to 
their default position by a spring force (they retain position when not 
actuated);

- OR logic valves, 1.2 and 2.5 respectively, for an alternating actuation of the 
trap door, from both the driving seat and the personnel area;
- throttle valve 2.7 for speed adjustment (upper limitation of speed) in case 
of opening the trap door;
- a set of pneumatic double check valves, 1.4 and 2.9, to maintain the trap 
door in a certain position;
- pneumatic motors (double acting cylinders), 1.0 and 2.0.

Establishing values of working parameters:
- the working pressure for the air compressor: 7.5 bar, similar to the vehicle 
characteristic values;
- the air tank was set to a 10 liters capacity;
- the double acting cylinders are mounted in floating position (initial 
mounting angle was 330 degrees) with  specific parameters set as depicted 
in figure 3 [5].

Working principle: when the internal combustion engines starts, the air com-
pressor 0.1 is actuated and compressed air is sent through the air preparation 

unit 0.2 (at this point, the air is 
filtered, the condensation water 
and oil particles from the com-
pressor are separated and the 
pressure is adjusted according 
to the values of the pressure 
regulator valve) [4]. Then, the 
air is sent to the air reservoir 0.3 
(to whom it was set a volume 
of 10 litres), so that the 1.1, 2.1 
and 3.1 valves get to be supplied 
with compressed air (the flow 
of air is coloured in dark blue on 
the model from figure 4). The 
circuit coloured in dark blue 
is characteristic to the com-
pressed air circuit, when the 
pneumatic directional valves 

Fig. 3. Set-up of working parameters

Fig. 4. The flow of air when actuating the model

Fig. 5. Functional diagrams used to represent the actuation from the driver seat (a) and the military personnel 
compartment (b)
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are not actuated. In this situation, tank 0.3 contains compressed air. 
The pneumatic circuit sent to the atmosphere is coloured in blue, and the 
compressed air circuit, after a partial actuation, is coloured in pink (in this 
situation, the pressure has low values and the outtake circuit is blocked by the 
double check valves). 
To close and open the trap door, it can actuate either the 1.1 directional valve 
from the driver or the 2.2 directional valve from the military personnel com-
partment, by actuating the 1.2 OR logic valve. The military personnel can op-
erate the trap door, whether to open or close it, by actuating the 2.1 directional 
valve (which unlocks the control from the military personnel compartment). 
This control is necessary in case of breakdown (technical failure of the pneu-
matic system, when the situation is not critical), so that the driver will have 
an extra pneumatic energy for critical actuations such as pneumatic start of 
engine, emergency braking etc.
The air supplied by valve 1.2 goes through the double check valve and supplies 
1.0 and 2.0 motors, resulting in an increase of traveled distance (the trap door 

closes). The movement of the trap door is possible because the 2.9 check valve 
is actuated by the pressure within the 1.4 valve circuit. The set of double check 
valves (1.4 and 2.9) is used to prevent the trap door from closing or opening 
due to air losses which can occur around the sealing elements. This solution is 
used when the load (trap door weight) becomes an active force. 
As long as there is no pressure downstream the 1.4 check valve, the 2.9 valve 
is blocked, avoiding an accidental descending of the trap door (hence, the use 
of mechanical blocking systems is avoided). Because the trap door, while de-
scending, can cause shocks at the end of stroke, there are used throttle valves 
like the one numbered 2.7, which will ensure the necessary braking. The 
throttle valve parameters are depicted in figure 6.
The compressed air is evacuated from the throttle valve by means of the 2.5 
OR logic valve and the 2.3 and 3.1 directional valves, respectively. Hence, the 
air is sent to the atmosphere. 
To open the trap door, one can actuate either the 3.1 directional valve (by 
the driver), or the 2.3 directional valve (from the military personnel compart-
ment). To this end, the 2.1 directional valve unblocks the command from the 
driver. Follow-up, the compressed air passes through the 2.5 OR logic valve, 
the 2.7 throttle air bypass valve, the 2.9 check valve and actuates motors 1.0 
and 2.0, which execute the withdrawal stroke. The outtake of air towards the 
atmosphere, from the two pneumatic cylinders, is executed through the 1.4 
check valve, which is actuated by the pressure within the fuel line for the 2.9 
check valve, following the 1.2 OR logic valve and the 1.1 or 2.2 directional 
valve (figure 7). The opening and closing process of the trap door allows in-
termediate positions.
3. CONCLUSION
In case of personnel carrier vehicles, the safe and quick embarking and 
disembarking of military personnel is performed through the trap doors 
placed at the rear part of the vehicle. Many of the systems that equipp such 
vehicles, are hydraulically or pneumatically actuated. The hydraulic ones 
are used in case force is needed, such as most actuation at the front part of 
the vehicle (breakwater plate, full power steering, hydraulic circuit of the 
braking system, coupling/decoupling of gears). Such a design solution 
can be complicated. As a result, the solution detailed within the present 
paper is more flexible, easier to configure with pneumatic hoses, and less 
emission pollutant than the hydraulic one. 
On the other hand, there are also other pneumatic consumers, on both 
lateral sides and at the rear part of the chassis. 
Also, the simulation set-up can be implemented on an experimental tech-
nological demonstrator.
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Fig. 6. Throttle valve parameters

Fig. 7. Functional diagrams for opening the trap door from the driver seat (a) and the military personnel 
compartment (b)
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DESIGNING AND TESTING CRASH TEST SLED RIG 
USING CAD SOFTWARE
PROIECTAREA ŞI TESTAREA UNUI STAND DESTINAT COLIZIUNILOR 
AUTOVEHICULELOR CU AJUTORUL UNUI SOFT DE TIP CAD

NOMENCLATURE
m: carriage assembly mass, kg
g: gravitational acceleration, m/s2

G: gravity, N
a: sled angle, degrees
Fn: impact force, N
k: stiffness, N/m
cmax: maximum damping, N/(m/s)
dmax: penetration value, m
gp: penetration of one body into 
another, m

dgp/dt: penetration velocity at point of contact, m/s
1. INTRODUCTION 
Since the development of automotive industry, there was a need for 
crash testing [1]. Crash tests are used to improve vehicle safety and it 
is performed in a controlled environment, inside a building or in a field 
[2]. In a building, crash tests are performed using special rigs designed 
to simulate real accidents [3]. Nowadays, we can design virtual models 
using various CAD software in order to create prototypes that can be 
analyzed in a virtual environment to assure a correct functionality before 
constructing it in reality [4]. SolidWorks has a function that allows of 
dynamic simulations of models based on input parameters and that it can 
output results. The CAD model could be simulated using ADAMS. This is 
a multibody numerical simulation software that uses elastic or rigid bodies 
connected together with kinematic joints or elastic connections such as 
springs. The most important parameter of this software is the solver that 
is a mathematical model that takes the input parameters and calculates 
the output parameters based on constraints and material contacts [5, 6, 
and 7]. A crash test rig used for the impact of a human head with a plate 
at various angles was designed and simulated using this software [8]. 
Using the mentioned software, we designed a crash test rig that simulates 
a frontal collision between a vehicle and a solid object. The model was 
created in the CAD software and dynamically simulated using ADAMS.
2. CAD DESIGN 
The rig was design in a CAD environment using part modeling. The 
design of the rig is based on the force of gravity acting upon a mass that 
slides on two rails. In figure 1 the basic principle of the rig is presented.
The vehicle compartment is mounted on a rolling sled, at an angle (a) in 

order to give it enough inertia. This uses the force of gravity (G) that relies 
on the gravitational acceleration (g) and the mass of the carriage assembly 
(m).  Because it is at an angle, the force of gravity is divided along 2 axes 
(we have G sin a along the horizontal axis of the sled and G cos a along 
the normal axis of the sled). At the end of the sled, there are two rubber 
stoppers mounted on a rigid frame in order to stop the moving sled thus 
granting a deceleration similar to that of a vehicle crash.
The assembly of the rig had several components. The rigid frame is made 
up of 3 parts, the carriage is 1 part where the 4 rollers are mounted, and 

REZUMAT: Această lucrare prezintă modelul 3d al unui stand de testare a coliziunilor 
proiectat cu ajutorul unui soft de tip CAD și testat utilizând simulare cinematică si dina-
mica pentru a obține rezultate privind performanța standului. Ansamblu standului este 
compus dintr-un sașiu a unui autovehiculului montat pe un cărucior care rulează pe o 
sanie inclinata. La capătul saniei sunt două bucșe de cauciuc pentru a opri căruciorul. 
Ansamblul funcționează pe baza planului inclinat, iar mișcarea este obținută datorita 

accelerației gravitaționale. In urma simulării, s-au obținut date privind performatele stan-
dului precum decelerația maxima a sașiului. Rezultatele simulării au arat faptul ca sașiul 
autovehiculului poate atinge o viteză maxima de 14 km/h și poate genera o decelerare la 
impact de 33 g sau 330 m/s2 cu o energie cinetică de 1400 jouli.
Key-Words: Crash test, CAD model, CAD, Simulation, Sled, Kinematic simulation, 3D 
model
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Fig.1. Rig principle

Fig. 2. Rig design
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the cockpit is one single part. It was designing this way to simplify the 
dynamic simulation of the moving carriage assembly. The exploded view 
of the rig is presented in figure 3.
The main dimensions of the rig are presented in figure 4. The length of the 
sled is 10 meters with an inclined slope angle of 25 degrees. The width is 
1 meter. Cockpit dimensions are similar to those of a passenger vehicle.
To simulate the dynamic properties of the assembly, input parameters 
for the mass and contact between bodies were established. The mass 
parameters for the simulation are presented in table 1.
There are contacts between the parts of the assembly that will ensure a 
correct modelling of the dynamic behaviour of the sled. These parameters 
are presented in table 2.
The material stiffness values are preconfigured in the simulation software 
based on the type of material used. The preferred material for the assembly 
was steel and only the stopper are from rubber. 
To calculate the impact between two bodies, the software relies on the 
following formula:

	           (1)

Where Fn is the impact force, gp is the penetration geometry into another 
body, cmax is the maximum damping, dmax is the penetration value, k si the 
stiffness and dgp/dt is the penetration velocity at the point of contact.
3. DYNAMIC SIMULATION AND RESULTS 
Dynamic simulation of the assembly can be utilized to evaluate the 
physical response of the model in regards to the real world situations. 
The simulations of the sled were possible by using the motion analysis 

Fig. 5. Simulation results

Fig. 3. Exploded view of rig components

Fig. 4. Rig primary dimensions

Table 1. Model mass parameters

Table 2. Model contact parameters

Part Mass Units

Sled assembly 650 kg

Cockpit 250 kg

Carriage 70 kg

Rollers 5 kg

Body contact part Type of material
Stiffness 

value 
[N/m]

Max 
damping 

[N/
(m/s)]

Cockpit - Stoppers Steel - Rubber 600000 40000

Rollers - Sled Steel - Steel 100000 50000

Rollers - Carriage Steel - Steel 100000 50000
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model in the CAD application. In figure 5 the simulation si presented in 3 
time intervals, at 0 ms, 100 ms and 210 ms. These intervals represent the 
simulation stages of the model. At time 0 is the start of the simulation, 
100 ms is the middle and at 210 ms we have the impact between the sled 
and stoppers.
The output results of the model are presented as diagrams of key 
parameters in regards to the simulation time. The first result is the sled 
velocity and it is presented in figure 6.
The maximum velocity obtain prior to collision was 13.9 km/h. The steps 
observed at 110 ms and 170 ms were caused by the contact joint of the 
rollers with the sled. Another result of interest was the sled deceleration 
that is presented in figure 7.
I can be observed that the maximum deceleration at impact was 310 m/s2 
on the X axis. We can also note the 110 ms deceleration peak on Y axis of 
100 m/s2 caused by the contact model of the rollers with the sled. Due to 
the way the motion analysis works, we can neglate this peak. We can also 
observe the kinetic energy of the sled in figure 8.
During the simulation, a maximum value of 1400 joules was obtained 
for the maximum kinetic energy of the assembly. The last result is the 
potential energy delta variation, presented in figure 9.
The maximum variation of the potential energy was 160 joules between 
the start of the simulation and the final position. This difference is the 
result of the displacement of the sled with cockpit from the starting 
position to the final position.
4. CONCLUSION 
We can conclude that the designed model of a crash test rig is functional 
and the simulation results show that if the model was built, it could have 

good performance when using it to simulate vehicle crashes. Even thou 
the maximum velocity obtained from the simulation was only 13.9 km/h, 
and it can be stated that this velocity is low, the sled can be used to study 
vehicle low velocity crashes with passengers inside the cockpit. Due to the 
non-deformable nature of the model, the maximum deceleration of the 
sled was a bit high with 310 m/s2.

Fig. 6. Sled velocity

Fig. 7. Sled deceleration

Fig. 8. Sled kinetic energy

Fig. 9. Sled potential energy delta
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NOMENCLATURE
dz = obstacle depth
Va = vehicle velocity
Vr = wheel velocity
Acc a = vehicle acceleration
Acc r = wheel acceleration
def rp = tire and rim deformation
tire acc def = wheel deformation 
acceleration
1. INTRODUCTION 
According to statistics, the car 
remains the most unsafe means of 
transport, due to the number of 
road accident victims being among 
the most common causes of death 
in the world [3][9].
A study based on data from the 
Deutscher Verkehrssicherheitsrat 
e.V. (“DVR”) “Gesellschaft für 

Technische Überwachung mbH” (GTÜ), in 2000, on inspections carried 
out on the tyres of more than 2 million vehicles, it was found that approxi-
mately 11% of all inspected tires were defective, the main causes being 
very worn tires, well below the allowable threshold and very aged tyres 
[1][9]. In addition, experts found that 25% of the tires checked did not 
have the inflation pressure according to the provisions recommended 
by the manufacturers, and for another 7%, the tire size did not match 
according to the licenses approved for vehicle functionality [2][4].
The effect that can be considered the most common cause of an accident 
is the structural damage of a tyre, normally resulting in the driver’s loss 
of control over the vehicle [3][7]. In addition to the statistical figures 
on accidents caused by structurally damaged tires, there are a number of 
unknown cases of road users indirectly affected by such incidents [6]. A 
depressurized tire can be considered a deliberate or negligent abuse and a 
proper failure of maintenance by the driver, which is considered a major 
reason for damage to the structure of the tire [5][8].
2. OBJECTIVES
The objectives of the paper focus on determining the influence of the 
geometric parameters of the slope and the dynamic parameters of the 

vehicle on the deformations of the tire and the rim.
The main objective of this experimental work is to dispose of the damage 
suffered by the vehicle when the wheel passes through a pothole. The main 
objectives are: Carrying out a set of vehicle-obstacle wheel type impacts; 
Determining the velocities; Determining the accelerations; Determining 
the velocities of the vehicle’s wheel depending on the size and depth of 
the obstacle after analyzing the data obtained from the GPS receiver and 
the video samples; Recording the acceleration parameters when passing 
through potholes at different velocities using the Pic Daq DSD device.
3. METHODOLOGY
The methodology used for this work consists in simulating the impact of 
the vehicle’s wheel with a difference in level at different velocities. There 
were two occupants in the car in the front seat, one being responsible for 
driving the vehicle and one for direct monitoring of data acquisitions. 
In order to carry out the experimental tests, a vehicle from the passenger 

STUDY ON THE CONSEQUENCES OF THE IMPACT 
OF THE WHEEL OF THE VEHICLE WITH A FIXED OBSTACLE
STUDIU ASUPRA CONSECINŢELOR IMPACTULUI 
ROŢII VEHICULULUI CU UN OBSTACOL FIX

REZUMAT: Lucrarea prezintă studiul de caz al interacţiunii dintre pneu şi denivelările 
din calea de rulare abordând problematica parametrilor ce influenţează apariţia depre-
surizării pneurilor.Principala cauză a accidentelor rutiere provocate de defecţiunile siste-
melor de rulare este legată de defectarea structurală a anvelopelor ce în mare parte tine 
atât de întreţinerea acestora cât şi de interacţiunea acestora cu imperfecţiunile căilor de 
rulare. Obiectivele principale au fost legate de determinarea influenţei vitezei în legătură 
directă cu gradul de deformare al anvelopei într-un scenariu în care adâncimea denivelării 

variază de la 50 la 100mm. Sunt prezentate metodologiile de testare se face interpretarea 
rezultatelor pe baza analizelor înregistrate de aparatura dedicată, un senzor de accele-
raţie triaxial şi o cameră video de mare viteză. Rezultatele analizelor au arătat că, chiar 
şi la o viteză relativ redusă de deplasare a autovehiculului pot să apară deteriorări struc-
turale ale roţii autovehiculului.

Key-Words: Tyre, fixed obstacle, tyre deformation, tyre analysis, road accidents
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Fig. 1 Test methodology and wheel position relative to the negative obstacle.

Fig. 2 Marking and sizing the obstacle
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hatchback range equipped with tires of size 145/80 / R13 was used, which 
ran with a velocity regime between 25-26km / h, when passing through 
a negative unevenness with H = 100mm, L = 1000mm and l = 400mm 
respectively H = 50mm, L = 1000mm and l = 400mm

The following devices were used for the experimental measurements:
	 - An acceleration recording device: PIC DAQ DSD;
	 - A GPS device DS-5 18x-5Hz.

Fig. 3 Pictures obtained from the video analysis of test number 2

Fig. 4. Vehicle velocity resulting from video data analysis and processing

Fig. 5. Vehicle acceleration resulting from video data analysis and processing

Fig. 9. The variation of tire dynamic deformation at the moment of impact, 
resulting from video data analysis and processingobstacle.

Fig. 6. Wheel velocity resulting from video data analysis and processing

Fig. 7. Wheel acceleration resulting from video data analysis and processing

Fig. 8. Wheel acceleration resulting from video data analysis and processing
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4. RESULTS
From the results obtained after several experimental tests we compared 
two of them, the first test performed at a velocity of 25.5 km/h with an 
obstacle depth of 50mm, the second test performed at a velocity of 26 
km/h with a 100mm obstacle depth. 
The data presented below are from the analyses of test number 2.
5. CONCLUSIONS
As seen in the graphs presented above, in test number 2 (the depth of the 
pothole being 100 mm on a length of 1000 mm), we obtained maximum 
damage and deformation. Therefore, it was decided to analyze and detail 
the variation of the accelerations obtained during this test.
Because the structure of the tire is particularly complex and the variables 
that must be considered during the design are very different, it is difficult 
to verify it experimentally, requiring numerous tests.  Considering the 
costs of the experiments, computer simulation virtual design is an effec-
tive aid in tire design; for this reason, tire design is done using increasingly 
high-performance computers and increasingly complex software pack-
ages, which are considered fundamental to save time, money, and human 
resources. The study of the interaction between the tire and the tread, of 
the tangential tensions that arise in the contact spot, because of the action 
of external forces and moments, is of particular importance, because it 
brings new elements to the design and construction of the tire to improve 
its dynamic qualities of adhesion. As a connecting element between 
the vehicle and the road, the tire decisively influences the performance, 
with a direct orientation on the dynamic behavior and, respectively, the 
economy of the vehicle. Following the tests performed, it was found at 
velocities higher than 25 km / h with a depth of 100 mm the damage 

suffered by the tire is maximum. Reaching the maximum compression of 
the suspension system, as well as the deformation limit of the tire, without 
consuming the full impact force, it was possible to observe the intrusion / 
impression of the wall when leaving the concave unevenness on the right 
front wheel rim. A rim deformation depth of approximately 27 mm was 
measured. Even if the depth of the unevenness is 50 mm in this case, there 
is a danger of damage. Carrying out experimental tests considering the 
parameters and factors mentioned above will provide data and informa-
tion that will help to solve and correctly analyze the case of an impact 
between a tire and a bump in the ground.

Fig. 10 Tyre deformation as following test number 2

Table 2. Tire deformation

Fig. 11. Tire deformation

Test no. dz [mm] Va [km/h] Vr [km/h] Acc a[m/s2] Acc r [m/s2] def rp [mm] tire acc def Rim radius 
[mm]

Test 1 50 25,5 25,5 95 95 191 217 

180

Test 2 100 26 26 28 300 170 618
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CORNEL STAN – „MISTER DIESEL”

Domnul profesor dr. Cornel Stan a 
avut amabilitatea de a răspunde 
redacției „Apoziția” la câteva 

întrebări despre activitatea didactică și 
profesională a domniei sale:
În cartea „Energie versus Kohlendioxid: 
Wie retten wir die Welt? 59 Thesen” 
publicată la sfârșitul lui noiembrie 2020 
încercați să oferiți soluții bine argumentate 
la setea de energie a omenirii. Care dintre 
aceste teze credeți că pot/vor fi aplicate pe 
termen scurt (5 ani)?
  Setea de energie a omenirii va crește în 
continuare, după toate statisticile științifice 
serioase, în mod considerabil, cel puțin în 
următorii 20 de ani. Baza energetică a lumii 
este asigurată actualmente în proporție de 
aproximativ 85% de cărbune, petrol și gaze, 
iar aceasta preponderența va scadea din 
pacate prea puțin în următoarele decenii. 
Restul este asigurat de centrale nucleare și de hidrocentrale. Energia 
solară și eoliană asigură, la nivel mondial, numai 1-2% din energie, și vor 
ramane în viitor soluții marginale, pentru sisteme decentralizate. Chiar 
crede cineva că USA, China și India, care consumă împreună jumătate din 
energia lumii, vor renunța la carbune, petrol sau gaze? De înlocuit, va trebui 
sa le înlocuim, pentru a salva planeta de dioxidul de carbon nereciclabil, 
care determină clar creșterea temperaturii în atmosferă. Combustibilii 
cu emisii reciclabile de dioxid de carbon, prin fotosinteză, din resturi de 
plante, sau din plante « energetice » crescute în cicluri rapide,  vor avea 
un mare  viitor, dar nu neapărat în următorii cinci ani. Dar avem și soluții 
pe termen scurt, asa cum am descris în cartea pe care o citați. Câteva 
exemple de soluții care se practică sau  sunt în stadiu avansat de dezvol-
tare: – reciclarea apelor reziduale pentru extragerea și dirijarea energiei 
termice conținute în pompe de caldură, cu motoare Diesel acționate cu 
biogaz, la randamente peste 80%, deci ca motoarele electrice ; – Metanol 
obținut din emisiile de dioxid de carbon emis de oțelarii și de nenumarate 
fabrici, prin sinteza cu hidrogenul „fabricat” on-site cu energie electrică 
din instalații eoliene. Cu acest metanol pot functiona toate motoarele de 
automobile, de avioane sau de nave gigantice din lume. Și acestea nu sunt 
singurele exemple de reciclare și recombinare inteligentă a formelor de 
energie. Hidrogenul ca viitorul luminos al energiei? Actualmente, hidro-
genul este obținut în proporție de 98% din gaz metan, păcură, benzină, 
cu emisia aferenta de dioxid de carbon la locul de productie. Doar 2% din 
hidrogenul produs se obțin la nivel global prin electroliza, pentru care 
avem, din nou, nevoie de curent electric. Iar hidrogenul e de 15 ori mai 
puțin dens decât aerul, trebuie stocat ori la peste 600 de bari, ori la minus 
253 de grade. Pila de combustibil e ceva interesant pentru a produce 
curent la bordul navelor spațiale, pe Pământ avem alternative mai bune. 
Sunteți posesorul a peste 40 de brevete internaționale. În ce domeniu și-au 

găsit aplicabilitatea și care dintre aceste 
brevete vă este cel mai drag?
Brevetele cele mai dragi îmi sunt  cele legate 
de comprimarea fluidelor în unde de șoc 
de mare presiune. Am dezvoltat un cadru 
teoretic, bazat pe aporturile unor înaintași 
de renume, cum ar fi Montgonflier (1792), 
Allievi (1905), Gogu Constantinescu 
(1922). Am realizat pe acest cadru sisteme 
de injecție directă de benzină, motorină, 
metanol sau etanol pe care le-am dezvoltat 
practic, pe bază de contracte cu parteneri 
de renume din industria automotive. Acest 
tip de sistem a fost aplicat la motoare de 
Formula 1 (până la 20.000 ture pe minut)., 
la motoare de motocicletă, de automobile, 
de nave maritime, la dozarea de metanol în 
pile de combustibil, la sisteme de propulsie 
hibridă (Range Extender) pentru automo-
bile. Dar, poate cel mai drag brevet mi-a 

fost cel cu motorul de motocicleta in doi timpi, răcit cu aer, cu injectie 
directă de motorină, la sfârșitul anilor 1980. A fost primul Diesel de 
motocicletă răcit cu aer din lume, dar și cel mai rapid, cu peste 6000 de 
turații pe minut. Trebuia să intre în serie la faimoasa fabrica de motoci-
clete MZ, fosta DKW. Cu cateva luni inainte de demararea productiei a 
căzut zidul Berlinului, iar MZ a fost preluată de un investor asiatic și apoi 
a dat faliment. 
Ați profesat mai mult sau mai puțin timp și în universități din afara 
Germaniei (Pisa, Perugia, Paris, Berkley) – unde ați simțit că actul 
didactic este cel mai apropiat de practică? 
Actul didactic trebuie să fie mereu legat și de practică, dar și de teorie. 
Studenții din Pisa și Perugia sunt foarte isteți, prind repede lucruri teore-
tice. Studenții germani de profil beneficiază, în cadrul studiului, în afară 
de laboratoare foarte bine dotate,  de cinci  luni de practică, în semestrul 
5 sau 6,  într-o companie de profil, ca Porsche, BMW sau VW, unde sunt 
puși efectiv la muncă, alături de inginerii din compartimentele de dezvol-
tare, construcție sau încercări pe bancuri de probe. La Universitatea din 
Paris se face cercetare experimentală aprofundată, cu baze solide de fizica 
și matematică, în laboratoare bine echipate. La Berkeley University, care 
a dat foarte multi laureati ai premiului Nobel, și care este cotată mereu 
printre primele universități din lume, tot ce se întamplă la curs și în 
laboratoare se bazează pe temele de cercetare ale profesorului respectiv, 
care trebuie să publice mult, să aibă multi doctoranzi, deci multe teme 
finanțate de guvern sau de companii. 
Avea omenirea nevoie de un Dieselgate? 
Era timpul să apară un asemenea Dieselgate, pe ai cărui instigatori îi 
cunosc personal. Problema are însă o altă amploare: pe de o parte se 
tot decretează, de către funcționarii care stau prin birourile diverselor 
organizații guvernamentale, limite de emisii de tot felul, cum ar fi cea 
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cu oxizii de azot, a căror nocivitate pentru corpul uman, în concentrații 
de câteva ori mai mari decât limitele impuse,   nu a fost demostrată de 
adevarații specialiști în medicină nici până acum. Exact pe aceste aspecte 
s-au bazat și instigatorii respectivi, adica nu le-a prea pasat de ce zicea o 
doamnă de la o agentie din California. Dar Dieselgate trebuie să deschidă 
ochii oamenilor  : adevarata catastrofă, în cu totul alte dimensiuni,   se 
intampla pe mări și oceane. Un vapor de mare gabarit, fie de croazieră, fie 
de transport de containere sau mărfuri, arde în zonele costiere ale diver-
selor state ale lumii motorină certificată, dar în afara, în largul mării care 
nu mai aparține nici unui stat, unde nu mai există asadar legi, consumă 
cea mai ieftină păcură, cu emisiile aferente de oxizi de azot, și de sulf, de 
funingine, cenușă și particule. Toate astea ne sunt aduse de vânturile lumii 
pe farfurie, în München sau în Tenerife. 
În 2017 ați publicat și beletristică – un roman „Automacher” și o nuvelă 
„Dracfried”. Cum a fost trecerea la literatura de ficțiune? Ați încercat 
prin aceste creații a „spune” ceea ce nu se putea spune altfel cu ajutorul 
literaturii de specialitate?
„Automacher” s-a născut din discuțiile avute după fiecare prelegere pe 
care o țineam despre automobilele viitorului prin lume, pentru ingineri, 
pentru oameni de afaceri, pentru organizații de medici sau arhitecti. Dupa 
prelegere, la un pahar de vin, eram mereu întrebat „dar cum sunt oamenii, 
inginerii care crează mașinile și motoarele astea?” Am adunat povestirile 
despre acești oameni în acest roman. Persoanele, instituțiile și  întâmplă-
rile descrise sunt în marea lor majoritate reale, dar numele reale nu le voi 
dezvălui.
Despre „Dracfried” – toată lumea citește aventurile lui Harry Potter. 
Am vrut să creez un erou nou, care călărește pe plaiuri transilvane, 
dar nu pe matura, ci pe o motocicletă high-tech, pe care și-ar dori-o 
toți pasionații de motociclism. Eroul are legături de sânge cu Vlad 
Tepeș, așa am putut oferi date istorice despre Vlad și descrieri ale 
Transilvaniei. Cartea se găsește în limbile germană, română și engleză. 
Variantei în engleză i se face actualmente multă publicitate prin 
diverse rețele internaționale. 
Cărțiile „Thermodynamik für Maschinen- und Fahrzeugbau” și 
„Alternative Antriebe für Automobile” publicate la Springer/Verlag au 
ajuns la ediția a 4-a , respectiv a 5-a. Există și o traducere și în limba 
română pentru aceste „manuale”? 
Termodinamica a fost publicată în limba română cu titlul „Termodinamica 
Automobilului” la Editura Matrixrom și se găsește, într-un număr suficient 
de exemplare în bibliotecile Universităților de specialitate din Brasov, Cluj, 
București, Constanța, Craiova și ale altora – știu că studenții învată dupa 

ea. Exemplare ale cărții „Alternative Antriebe für Automobile” în ediția 
în limba engleză „Alternative Propulsion for Automobiles” au fost donate 
de catre Editura Springer International profesorilor de specialitate din 
Universitațile menționate, cu care am contacte dese – știu că folosesc date 
din această carte la cursuri. Dincolo de aceste cărți, în toate Universitațile 
românești menționate țin destul de des cursuri și prelegeri, mă ocup de 
doctoranzi, ajut colegii la organizarea de conferințe internaționale. Mă 
bucur să fiu într-o asemenea familie. 
În ultimi ani observ că vă concentrați mai mult pe popularizarea tehnicii 
și/sau a științei în general (a se vedea romanul Automacher – Creatorii 
de automobile sau blogul de pe adevarul.ro). Ați făcut din asta un țel 
personal?
Popularizarea științei în general și a tehnicii legate de automobile și 
de energia globală este o consecință firească pentru un profesor care 
în decursul anilor a învățat multe lucruri, în multe locuri. Cu timpul, 
prin cărțile și articolele publicate, sau prin interviuri, numele a devenit 
cunoscut, și așa au apărut cereri de prelegeri. Am avut odată un amfiteatru 
plin cu 900 de pensionari, cei mai disciplinati și bravi « studenti » pe care 
i-am vazut vreodată, am tinut prelegeri la copii din clasele V-VIII, adunati 
împreună, aveau ochii atât de mari deschiși, și nu se auzea nici o muscă 
(în fond nici în Universități nu am avut studenti mai putin politicoși 
sau interesați). Iar în „Adevărul” câte un articol pe blogul meu aduna și 
peste 80.000 de cititori, într-un ziar care nu este neaparat axat pe știință și 
tehnică. Cum să nu scriu mai departe? – trebuie să ajungem la oameni cu 
adevarurile bine fundamentate, trebuie să ajungem și la copiii din „Fridays 
for Future” care sunt împinși de la spate pentru a cere lucruri pe care încă 
nu le înțeleg. 
Presa din Germania v-a numit adesea „Mr. Diesel” – este indreptățit 
acest epitet? 
„Mr. Diesel” a început cu motorul de motocicletă pe care l-am menționat 
mai sus, în care totul, procesul, dar și construcția motorului, era complet 
nou. Diesel nu mai are acum, în fond, nimic cu Rudolph Diesel din 
1892. Procesele sunt foarte moderne, dar și foarte complexe, în special 
cel de ardere. În ultimul timp am lucrat la asemenea teme, în cadrul unor 
contracte cu constructori de automobile de talie internațională. Și drumul 
lui Diesel nu s-a terminat : veți auzi de combustibili regenerabili, neutri 
pentru climă și fără emisii nocive, veți auzi de randamente în zona motoa-
relor electrice, veți auzi de generatoare Diesel ultracompacte pentru încăr-
carea bateriilor la bordul automobilelor, și, în tot acest context, poate veți 
mai auzi și de Cornel Stan.
https://www.apozitia.de/articole/cornel-stan-mister-diesel/
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