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Î
n perioada 2007 – 2023 revista „Ingineria automobilului” a apărut și a fost distribuită grație suportului acordat de 
Registrul Auto Român, aspect reglementat printr-o convenție de colaborare prin care revista SIAR se constituia drept 
un „supliment științific” cu o apariție trimestrială al revistei magazin redactate de RAR – Auto Test.

Efortul susținut al membrilor SIAR de-a lungul mai multor ani în direcția ridicării nivelului științific al lucrărilor trimise 
spre publicare, munca voluntară invizibilă și constructivă depusă de colegii noștri – membri SIAR incluși în Registrul 
național SIAR de referenți științifici (evaluatori) a lucrărilor științifice propuse pentru publicare și demersurile efectuate 
de secretariatul general al SIAR a avut ca rezultat, pentru început indexarea revistei noastre Web of Science „Emerging 
Source Citation Index (ESCI)” Section și, de curând, cotarea sa în „Journal Impact FactorTM 0,1/2022” și Journal 
Citation Indicator TM 0,02/2021 (Sursă: Journal Citation Reports).
„Ingineria automobilului” este una dintre puținele publicații europene de profil cu apariție în format tipărit, în condiții „Open 
Access” – pentru a asigura o vizibilitatea internațională maximă lucrărilor publicate și autorilor acestora și facilitând astfel 
posibile citări în lucrările autorilor din străinătate și chiar contacte în vederea unor colaborări pe teme de interes comun.
Decizia conducerii Registrului Auto Român (luată fără firești consultări/discuții prealabile cu conducerea SIAR) de a denunța 
unilateral convenția de colaborare dintre RAR și SIAR în legătură cu realizarea/distribuirea revistei „Ingineria automobilului” 
constituie o lovitură (sperăm, pe termen scurt) nu numai pentru cadrele didactice universitare și cercetătorii științifici din 
România și Republica Moldova (principalii autori publicați în revistă și care își construiesc astfel un portofoliu obligatoriu 
pentru promovarea în cariera profesională cu lucrări publicate în reviste indexate WoS – în acest caz o revistă românească și nu 
una din străinătate care, printre altele, solicită și taxe de publicare semnificative – aspect inexistent în cazul revistei SIAR), dar 
și pentru fidelii cititori ai revistei „AutoTest” care aveau ocazia de a constata (chiar dacă nu întotdeauna înțelegeau conținutul 
științific) faptul că în România o categorie profesională dintotdeauna cu realizări de excepție – inginerii de autovehicule 
– încă rezistă în competiția globală feroce, căutând soluții noi, studiind, cercetând și publicând rezultatele muncii lor – 
păstrând astfel pe harta lumii un punct de lumină în dreptul României! Iar efortul comun era depus în special de comunitățile 
academice din Universitatea „Aurel Vlaicu” din Arad, Universitatea „Transilvania” din Brașov, Universitatea  Națională 
de Știință și Tehnologie Politehnica din București, Academia Tehnică Militară „Ferdinand I” din București, Universitatea 
Tehnică a Moldovei din Chișinău, Universitatea din Craiova, Universitatea Tehnică din Cluj-Napoca, Universitatea „Ovidius” 
din Constanța, Universitatea „Dunărea de Jos” din Galați, Universitatea Tehnică „Gheorghe Asachi” din Iași, Universitatea 
din Oradea, Universitatea din Pitești (actualmente Centrul Universitar Pitești în cadrul Universității Naționale de Știință și 
Tehnologie Politehnica din București, Universitatea Politehnica din Timișoara! Dar, nu numai!
Decizia de ultim moment a conducerii RAR de a sprijini totuși apariția revistei tipărite SIAR pe o durată limitată constituie 
o gură de oxigen binevenită, dar amână problema, nu o rezolvă! La final de an s-ar fi putut pune punct unui proiect inițiat în 
2006, cu realizări frumoase, cu o colaborare exemplară între redacția revistei și SIAR. Aducem mulțumiri speciale doamnei 
Emilia Petre, dar și colegilor de redacție, pentru contribuția deosebită la evoluția în timp a revistei „Ingineria automobilului” 
și le urăm succes în proiectul nou ce le stă în față cu atâtea provocări, dar și oportunități într-un mediu nu neapărat prietenos! 
SIAR ar fi putut consta fortuit un final de proiect (de succes, în opinia noastră). Totuși, alarmele activate par a fi fost sesizate și 
eficiente – amenințările existențiale la adresa revistei SIAR par a fi îndepărtate pentru o vreme! Este de menționat aspectul că 
SIAR nu a solicitat/impus un anumit tiraj pentru apariția trimestrială tipărită a revistei „Ingineria automobilului”!
Dar, cred că este momentul potrivit pentru a vedea că situația creată privind apariția revistei tipărite „Ingineria 
automobilului”  constituie o provocare ce ar putea reprezenta și o oportunitate de creativitate și relevanță! 
Ar fi de neiertat pentru SIAR o atitudine pasivă, în concordanță cu senzația comună prezentă de ceva vreme în societatea 
românească, inclusiv în mediul academic, de faliment generalizat, de renunțare, de acceptare fără comentarii a deciziilor 
luate peste capul nostru! Ingeniozitatea, implicarea, imaginația, pot fi factori hotărâtori în noua etapă de viață a revistei 
„Ingineria automobilului”! Sper ca în rândul membrilor SIAR și a prietenilor SIAR, poate și a unor prieteni acum 
necunoscuți, să se găsească determinarea de a merge mai departe! De a duce peste ani (mulți ani de acum încolo) o 
realizare comună cu care noi toți ne mândrim: „Ingineria automobilului”!
„...Unde-s mulți, puterea crește...!”

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

Editor Tehnic și de Producție „Ingineria automobilului”
Academia Tehnică Militară „Ferdinand I” din București

„INGINERIA AUTOMOBILULUI” LA FINAL? DIMPOTRIVĂ, UN NOU ÎNCEPUT!
THE END OF „INGINERIA AUTOMOBILULUI”? CONTRARY, A NEW START!

Subiect: Revista SIAR: Ingineria automobilului, ISSN 1842-4074

Scurt istoric al publicațiilor SIAR:
1990, iulie – primul număr al Revistei Inginerilor de Automobile – RIA, ISSN 1222-5142 
2000, iunie – ultimul număr al Revistei Inginerilor de Automobile – RIA, ISSN 1222-5142 
2006, octombrie – primul număr (cu suport RAR) al revistei „Ingineria automobilului” – rIA, ISSN 1842-4074
2023, decembrie – ultimul număr (cu suport RAR) al revistei „Ingineria automobilului” – rIA, ISSN 1842-4074
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Suntem aproape de finalul anului 2023. Un an 
cu multe evenimente! E timpul să ne gândim la 
ceea ce a fost, să visăm la ce ne dorim să fie!

17 decembrie 1988, București. Un grup de 274 de 
INIMOȘI (printre care academicianul Constantin 
Aramă, profesorii universitari Dan Abăităncei, Cristian 
Andreescu, Nicolae Bățagă, Gheorghe Bobescu, 
Anghel Chiru, Radu Gaiginschi, Florin Ivan, Tiberiu 

Macarie, Constantin Manea, Dan-Virgil Negrea, Eugen Mihai Negruș, 
Nicu Negurescu, Mircea Oprean, Constantin Pană, Gheorghe Pereș, 
Gheorghe Poțincu, Gheorghe-Alexandru Radu, Ion Tabacu, Dinu Taraza, 
Marin Untaru, Gheorghe Voinescu, Mircea Zugrăvel,...) au semnat actul 
de constituire al Asociației Inginerilor de Automobile din România 
(AIAR) ”... din dorința de a contribui mai activ la progresul și afirmarea 
științei și tehnicii românești în lume..., în vederea mobilizării capacității de 
creație științifică și tehnică națională pentru realizarea unor automobile 
cu performanțe superioare”.
Înființarea Societății Inginerilor de Automobile din România (SIAR) 
în ianuarie 1990 a reprezentat o reconfirmare a voinței comunității 
inginerilor din domeniul autovehiculelor (universități, întreprinderi, 
instituții centrale) de a-și constitui un mediu propice promovării la nivel 
național și internațional a realizărilor tehnice remarcabile, cercetării 
științifice de profil, a unei viziuni românești autentice într-o lume 
deschisă, liberă! Pe lângă mediul universitar, întreprinderi și institute 
de cercetare care astăzi sunt doar o amintire (Tractorul Brașov, Roman 
Brașov, Aro Câmpulung, Autobuzul București, INMT București etc.) au 
așezat pietre de temelie pentru SIAR!
Societatea Inginerilor de Automobile din România nu uită și îi va cinsti 
mereu pe cei al căror spirit îl regăsim în mediul universitar, în unități auto 
de elită, pentru că SIAR este mediul în care au activat cei mai iluștri profe-
sori din zona ingineriei și care au pregătit generați întregi de specialiști 
de nivel mondial, pentru că SIAR este rodul muncii și al implicării unor 
sufletiști de seamă, oameni de calitate, reprezentând împlinirea visului de 
a fi ingineri, a visului de asociere a specialiștilor din domeniul ingineriei 
autovehiculelor și transporturile rutiere, dorința de a fi împreună și a face 
lucruri deosebite împreună!
Fuziunea dintre Universitatea Politehnică din București și Universitatea 
din Pitești (rezultând Universitatea Națională de Știință și Tehnologie 
Politehnica București) reprezintă un alt eveniment al anului ce se 
pregătește să zboare. Această fuziune duce printre altele și la reunirea valo-
rilor din SIAR într-o structură și mai puternică în cadrul noii universități.
Un eveniment trist îl reprezintă desființarea secției SIAR din cadrul 
Universității Ovidius din Constanța, din cauza disfuncționalităților înre-
gistrate în activitatea secției, ca urmare a pensionării la cerere a sufletis-
tului profesor Laurențiu-Claudiu Manea. 

Din păcate, tocmai când ar trebui să fim liniștiți și fericiți (ca în prag de 
sărbători) s-a întâmplat ceva de neînțeles: anunțul despre dispariția 
Revistei Ingineria Automobilului în format tipărit – exact acum când 
s-a obținut (după mulți ani de eforturi consistente) cotarea revistei de 
către Clarivate (WoS). Între Registrul Auto Român R.A. și Societatea 
Inginerilor de Automobile din România există o Convenție de Colaborare 
încheiată în decembrie 2007! În condițiile în care Revista Ingineria 
Automobilului reprezintă una dintre puținele publicații europene ce 
promovează cercetarea științifică de profil, sper din tot sufletul că vom 
găsi înțelegerea cuvenită la RAR pentru continuarea existenței acestei 
reviste!!! Împreună putem să arătăm că ne pasă că mulți tineri (și nu 
numai) pot pierde o șansă mare în ceea ce privește îndeplinirea criteriilor 
de promovare prin faptul că nu mai pot publica într-o revistă valoroasă, în 
domeniul în care activează! Acolo, la RAR sunt atâția absolvenți valoroși 
ai principalelor universități din România, absolvenți care au avut dascăli 
renumiți!... Sunt convins că știința contează pentru mulți...
Oameni adevărați mai sunt!...
Congresul SIAR găzduit în acest an de către Universitatea Națională de 
Știință și Tehnologie Politehnica București a reușit sa adune elitele în 
domeniul autovehiculelor, iar pentru această reușită toți cei implicați 
merita felicitări! Domnului brigadier Gunther Holl, se cuvine să-i 
mulțumesc pentru tot ceea ce a făcut de-a lungul anilor pentru toate 
congresele SIAR!
Gândul nostru se îndreaptă spre viitorul congres al SIAR care în anul 
2024 este în același timp și Congresul European de Automobile – EAEC 
European Automotive Congres, organizat de Universitatea Transilvania 
din Brașov ca al 13-lea congres CONAT! Gazde ospitaliere, ca întotdeauna, 
colegii noștri din Universitatea Transilvania din Brașov vă invită la o mani-
festare științifică de excepție, dar și o experiență comună de neuitat!
Acum, după toate câte au fost (mai bune, mai rele), mă gândesc că prea 
ne-am separat unii de alții! Este momentul ca în sfârșit să ne deschidem 
larg ușile către ceilalți. Nu putem exista decât împreună ! România are 
nevoie de noi, de toți !
De aceea, la finalul unui an cu atâtea evenimente și în preajma sărbătorilor 
de iarnă, în numele meu și al colegilor din Consiliul director,
Vă doresc (dumneavoastră și tuturor celor dragi dumneavoastră) sănătate 
și prieteni adevărați!
Sărbători fericite și LA MULȚI ANI!
Sa fiți iubiți, de cine doriți!

LA MULŢI ANI ROMÂNIA!

Prof. univ. dr. ing. DHC Nicolae Burnete,
Președinte SIAR,

Președinte al Senatului Universității Tehnice din Cluj-Napoca

 

NIMIC NU E PERMANENT ÎN AFARĂ DE SCHIMBARE!
NOTHING IS PERMANENT BUT CHANGE!

       SUMAR „INGINERIA AUTOMOBILULUI“ NR. 69
3 NIMIC NU E PERMANENT ÎN AFARĂ DE SCHIMBARE!
 NOTHING IS PERMANENT BUT CHANGE!
5 THE XXXIIIRD SIAR INTERNATIONAL CONGRESS OF AUTOMOTIVE 
 AND TRANSPORT ENGINEERING
 AL 33-LEA CONGRES INTERNAŢIONAL AL SIAR DE INGINERIE A AUTOVEHICULELOR 
 ŞI TRANSPORTURILOR
9 CONCURSUL INTERNAŢIONAL STUDENŢESC DE INGINERIE A AUTOVEHICULELOR
 „PROFESOR UNIVERSITAR INGINER CONSTANTIN GHIULAI”
 THE INTERNATIONAL CONTEST FOR STUDENTS IN AUTOMOTIVE ENGINEERING
 „PROFESSOR ENG. CONSTANTIN GHIULAI”

12 COMPARATIVE ANALYSIS OF PEDESTRIAN ACCIDENTS: ASSESSING THE DIFFERENT
 IMPACTS OF VEHICLE CLASSES
 ANALIZA COMPARATIVĂ A ACCIDENTELOR CU PIETONI: VALUAREA DIFERITELOR
 CLASE DE VEHICULE
16 EXPERIMENTAL STAND FOR THE STUDY OF SUSPENSIONS
 STAND PENTRU STUDIUL SUSPENSIILOR
21 THERMAL SIMULATION OF 12V/48V DC-DC CONVERTER WITH LIQUID COOLING
 SIMULĂRI TERMICE ALE 12V/48V DC-DC CONVERTORULUI RĂCIT CU LICHID
25 IN MEMORIAM PROF. UNIV. ING. RADU - EMIL MĂRDĂRESCU
26 IN MEMORIAM PROF. UNIV. DR. ING. TIBERIU NAGY (1933-2022)

„Pentru ce trăim oare, dacă nu pentru a ne face, unii altora, viața mai ușoară?”



4

Ingineria  automobilului    Nr. 69 / decembrie 2023 ISSN 1842 – 4074 

REGISTRUL AUTO 
ROMÂN

Director general
Ing. Mihai ALECU

Director tehnic
Ing. Cristian Viorel BUCUR

Şef Compartiment Comunicare 
şi Redacţie Revistă Auto Test

Roxana DIMA

Redactori
Radu BUHĂNIŢĂ

Emilia PETRE
George DRUGESCU

Contact:
Calea Griviţei 391 A, 

sector 1, cod poștal 010719, 
București, România

Tel/Fax: 021/202.70.00
E-mail: autotest@rarom.ro

www.rarom.ro
www.autotestmagazin.ro

SIAR

Contact
Facultatea de Transporturi
Universitatea Politehnica

București
Splaiul Independenţei 313

Sala JC 005, Cod poștal 060042, sector 
6, București, România

Tel/Fax: +40.753.081.851
E-mail: siar@siar.ro

www.ingineria-automobilului.ro
www.siar.ro

https://www.facebook.com/SIAR.FISITA/

TIPAR
S.C. PAPER PRINT INVEST S.R.L.

Șos. Baldovinești nr. 20, Brăila, 
Jud. Brăila

Reproducerea integrală sau parţială a textelor și imagi-

nilor se face numai cu acordul Revistei Auto Test, a 

Registrului Auto Român.

The authors declare that the material being presented in 

the papers is original work, and does not contain or include 

material taken from other copyrighted sources. Wherever 

such material has been included, it has been clearly indented 

or/and identified by quotation marks and due and proper 

acknowledgements given by citing the source at appropriate 

places. The views expressed in the articles are those of the 

authors and are not necessarily endorsed by the publisher. 

While every case has been taken during production, the 

publisher does not accept any liability for errors that may 

have occurred.

SOCIETATEA INGINERILOR DE AUTOMOBILE DIN ROMÂNIA
Cunoaştere şi dezvoltare, prin cooperare! Knowledge and Development by Cooperation!

Președinte: Prof. dr. ing. Nicolae BURNETE, Universitatea Tehnică din Cluj-Napoca
Vicepreședinte: Conf. dr. ing. Victor CEBAN, Universitatea Tehnică a Moldovei din Chișinău

Vicepreședinte: Prof. dr. ing. Anghel CHIRU, Universitatea „Transilvania” din Brașov
Vicepreședinte: Prof. dr. ing. Adrian-Constantin CLENCI, Universitatea din Pitești

Vicepreședinte: Prof. dr. ing. Ilie DUMITRU, Universitatea din Craiova
Vicepreședinte: Conf. dr. ing. Mihail-Daniel IOZSA, Universitatea Politehnica din București

Vicepreședinte: Prof. dr. ing. Liviu-Nicolae MIHON, Universitatea Politehnica din Timișoara
Vicepreședinte: Prof. dr. ing. Bogdan-Ovidiu VARGA, Universitatea Tehnică din Cluj-Napoca

Secretar General: Prof. dr. ing. Minu MITREA, Academia Tehnică Militară „Ferdinand I” din București

AVL România – Thomas SCHEUCHER
Registrul Auto Român – RAR – Mihai ALECU
Renault Technologie Roumanie – Alexander SIMIONESCU
Uniunea Națională a Transportatorilor Rutieri din România – UNTRR – Radu DINESCU

COLEGIUL DE REDACŢIE

COMITETUL DE ONOARE AL SIAR

COMITETUL ŞTIINȚIFIC
Prof. Dennis ASSANIS 
University of Delaware, DE; National 
Academy of Engineering, United States 
of America

Prof. Rodica A. BĂRĂNESCU
National Academy of Engineering, 
United States of America

Prof. Nicolae BURNETE
Universitatea Tehnică din Cluj-Napoca, 
România

Prof. Giovanni CIPOLLA
Politecnico di Torino, Italy

Dr. Felice E. CORCIONE
Engines Institute, Naples, Italy

Prof. Georges DESCOMBES
Conservatoire National des Arts et 
Metiers de Paris, France

Prof. Cedomir DUBOKA
University of Belgrad, Serbia

Prof. Pedro ESTEBAN
Institute for Applied Automotive 
Research, Tarragona, Spain

Eng. Eduard GOLOVATAI-SCHMIDT
Schaeffler AG & Co. KG 
Herzogenaurach, 
Germany

Prof. Mircea OPREAN
Universitatea Politehnica din București, 
România

Prof. Nicolae V. ORLANDEA
University of Michigan at Ann Arbor, MI, 
United States of America

Prof. Pierre PODEVIN
Conservatoire National des Arts et 
Metiers de Paris, France

Prof. Andreas SEELINGER
Institute of Mining and Metallurgical 
Machine, Engineering, Aachen, 
Germany

Prof. Ulrich SPICHER
Kalrsuhe University, Karlsruhe, Germany

Prof. Cornel STAN
West Saxon University of Zwickau, 
Germany

Prof. Dinu TARAZA
Wayne State University, MI, United 
States of America

Prof. Michael BUTSCH
University of Applied Sciences, 
Konstanz, Germany

The articles published in „Ingineria automobilului” magazine are indexed by 
Web of Science in the „Journal Impact FactorTM = 0,1/2022; Journal Citation IndicatorTM: 

JCI rIA = 0,02/2021; Source: Journal Citation Reports

Articolele publicate în „Ingineria automobilului” sunt incluse în 
Romanian Journal of Automotive Engineering (ISSN 2457 – 5275) – revista SIAR în limba engleză. 

Revistele SIAR sunt publicate la adresa www.ro-jae.ro

Editor in Chief
Professor Cornel STAN 
West Saxon University of Zwickau, Germany
E-mail: cornel.stan@fh-zwickau.de

Technical and Production Editor
Professor Minu MITREA
Military Technical Academy, Bucharest, Romania
E-mail: minumitrea@yahoo.com

Contributors:
Nicolae BURNETE 
Anghel CHIRU
Alexandru – Aurel DUȚĂ
Dorin LELEA
Sorin MARCU
Vladimir MĂRDĂRESCU
Minu MITREA
Sebastian PÂRLAC
Claudia – Mari POPA
Dinel POPA
Alexandru – Ionuț RADU
Gheorghe – Alexandru RADU
Bogdan – Adrian ȚOLEA

Registrul SIAR de referenți ştiințifici / 
SIAR register of scientific reviewers: 

Horia BELEȘ

Liviu BOCÎI

Alexandru BOROIU

Salvadore Mugurel BURCIU

Alexandru CERNAT

Adrian-Constantin CLENCI

Valerian CROITORESCU

Radu DROSESCU

Mihai DUGULEANĂ

Lidia GAIGINSCHI

Marius Ioan GHEREȘ

Sorin ILIE

Ioan LAZA

Dorin LELEA

Claudiu-Laurențiu MANEA

Adriana-Teodora MANEA

Marin-Stelian 
MARINESCU

Liviu- Nicolae MIHON

Minu MITREA

Rodica NICULESCU

Viorel PĂUNOIU

 Adrian-Constantin 
SACHELARIE

Loreta SIMNICEANU

Virgil Gabriel TEODOR

Bebe TICĂ

Stelian ȚÂRULESCU

Radu VILĂU



5

ISSN 1842 – 4074 Ingineria  automobilului     Nr. 69 / decembrie 2023

Al X-lea Congres ESFA, în același timp și a XXXIII-a ediție a Congre-
sului Internațional anual al SIAR de Inginerie a Autovehiculelor și 
Transporturilor a fost organizat în perioada 02.11 – 04.11.2023 de 

Universitatea Națională de Știință și Tehnologie Politehnica din București.
Consacrat drept un eveniment științific major în comunitatea cercetătorilor, 
cadrelor didactice universitare și a altor specialiști din domeniul ingineriei 
autovehiculelor, transporturilor și siguranței rutiere, Congresul ESFA 2023 
a avut la bază experiența acumulată de comunitatea SIAR pe parcursul a 32 
ediții anterioare ale congresului, dar și alte manifestări științifice și profesio-
nale organizate în spațiul universitar politehnic românesc.
A 33-a ediție a Congresului Internațional anual al SIAR de Inginerie a 
Autovehiculelor și Transporturilor – ESFA 2023 – a fost organizat de 
Facultatea de Transporturi din cadrul Universității Naționale de Știință 

și Tehnologie Politehnica din București – unul dintre centrele naționale 
de excelență în cercetarea aplicativă și fundamentală din domeniul ingi-
neriei autovehiculelor și transporturilor rutiere, cu o largă recunoaștere 
internațională și puternic ancorat la mediul economic specific favorizat de 
prezența în zonă a unor puternice companii producătoare de subansam-
bluri sau componente auto. 
Congresul a fost însoțit de un ansamblu de manifestări care au atras 
atenția specialiștilor prezenți la București cu această ocazie. Congresul 
ESFA 2023, împreună cu celelalte activități specifice ingineriei autovehi-
culelor și transporturilor organizate într-o strânsă corelare, a oferit prilejul 
stabilirii unor contacte utile de colaborare și informare în domeniul pro-
blemelor actuale privind dezvoltarea autovehiculelor, siguranța transpor-
turilor rutiere, protecția mediului etc.

THE XXXIIIRD SIAR INTERNATIONAL CONGRESS OF AUTOMOTIVE AND 
TRANSPORT ENGINEERING

THE XTH EDITION OF THE INTERNATIONAL CONGRESS OF 
FUEL ECONOMY, SAFETY AND RELIABILITY OF MOTOR VEHICLES - ESFA

AL 33-LEA CONGRES INTERNAŢIONAL AL SIAR DE INGINERIE A 
AUTOVEHICULELOR ŞI TRANSPORTURILOR

ESFA 2023 – AL 10-LEA CONGRES INTERNAŢIONAL 
„ECONOMICITATEA, SECURITATEA ŞI FIABILITATEA AUTOVEHICULELOR”

02 - 04 Noiembrie 2023 
Universitatea Naţională de ştiinţă şi Tehnologie 

Politehnica Bucureşti, România
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Printre factorii determinanți în 
dezvoltarea domeniului ingineriei 
autovehiculelor se numără schim-
bul activ de idei și cunoștințe, as-
pect ce caracterizează societatea 
actuală. 
Într-o concepție sistemică adopta-
tă de SIAR pentru congresele sale 
– „Academia, Industry and Go-
vernment: together for automoti-
ve engineering development”, un 
număr important de specialiști din mediile academic, social și economic 
din țară și de peste hotare au participat la lucrările congresului, fapt ce 
a permis abordarea în profunzime a temelor importante care preocupă 
societatea contemporană privind rolul, locul și dezvoltarea viitoare a au-
tovehiculelor. 

Subiectele propuse pentru Con-
gresul Internațional de Inginerie 
a Autovehiculelor și Transportu-
rilor – ESFA 2023 într-un context 
generos oferit de tema principală a 
congresului „Together for a better 
and safer mobility” 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: vehicule inteligente, vehicule verzi, sisteme avansate de pro-
pulsie, metode avansate în ingineria autovehiculelor, controlul poluării 
și economia de combustibil, materiale și tehnologii moderne, dinamica 
autovehiculelor, siguranță și confort, concepția și încercarea autovehicu-
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lelor, vehicule de teren, fiabilitatea și mentenanța autovehiculelor, trafic și 
sisteme de transport rutier, sisteme inteligente de transport.
Cei peste 250 participanți la congres din țară și străinătate au avut prilejul 
de a se implica activ la dezbaterea lucrărilor științifice prezentate în se-
siunea plenară, cât și în cadrul multiplelor secțiuni desfășurate simultan, 
work-shop-uri și dezbateri, expoziții, activități sociale.
În cadrul ceremoniei de deschidere a congresului care a avut loc în Amfi-
teatrul „Academician Radu VOINEA” – conf. univ. dr. ing. Daniel – Mi-
hail IOZSA – Președintele Congresului ESFA 2023, după salutul de bun 
venit adresat tuturor celor prezenți l-a invitat pe Președintele Senatului 
Universității Naționale de Știință și Tehnologie Politehnica București – prof. 

univ. dr. ing. Tudor PRISECARU să prezinte mesajul său participanților la 
congres. În debutul mesajului său de salut prilejuit de deschiderea oficia-
lă a lucrărilor congresului ESFA 2023, Prof. dr. ing. Nicolae BURNETE – 
Președintele SIAR, a urat succes deplin lucrărilor congresului și a înmâ-
nat plachete de onoare unor profesori universitari – membri marcanți ai 
SIAR: Anghel CHIRU, Ion TABACU, Gheorghe FRĂȚILĂ, Cristian – 
Nicolae ANDREESCU, Mircea – Ioan OPREAN, Claudiu – Laurențiu 
MANEA. În continuare, au prezentat mesaje delegaților la Congresul 
ESFA 2023 Brigadier gen. (ret). Gunter HOHL – fost vicepreședinte FI-
SITA și fost Președinte, actualmente Președinte ad-interim al EAEC, Cris-
tian BUCUR – Director Tehnic – Registrul Auto Român, Mihai BOLDI-
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JAR – Managing Director – Robert 
Bosch Romania, Enno EBELS 
– Managing Director – Infoprodi-
gital Automotive Romania, Stefan 
KANYA – Managing Director AVL 
Romania, Conf. dr. ing. Ilona COS-
TEA – decanul Facultății de Trans-
porturi din cadrul Universității 
Naționale de Știință și Tehnologie 
Politehnica din București.
După ceremonia festivă de deschi-
dere a congresului s-a trecut la prezentarea lucrărilor în sesiunea plenară. 
Au fost prezentate lucrări urmărite cu un larg interes de auditoriu de 
către Cornel STAN – West Saxon University of Zwickau, Germania, 
„Automobile of the future: a complex mobility system” (on-line presen-
tation)”, Adrian-Constantin CLENCI – Centrul Universitar Pitești, și 
Ioan-Mircea OPREAN, Centrul Universitar București, Universitatea 
Națională de Știință și Tehnologie Politehnica București, România, „The 
internal combustion engine in the context of sustainable road mobility”, 
Stefan KANIA – AVL Austria, „Software-defined vehicle using thermal 
management as an example”, Corina SANDU, Departamentul de Ingi-
nerie Mecanică, Virginia Tech, SUA „Advances in mobility of autono-
mous vehicles in off-road conditions” (video recording), Robert BERCU, 
Marian POPESCU – FEV Romania, „Euro 7 – Emissions & monitoring 
regulations – Future challenges”, Ioana ȚÎRCOMNICU UNGA – INAS, 
România, „Simulation in automotive: better, faster, cheaper”. 
Lucrările pe secțiuni au fost prezentate în spațiile primitoare și 
multifuncționale asigurate în cadrul Facultății de Transporturi a 
Universității Naționale de Știință și Tehnologie Politehnica din București.
După lansarea invitațiilor de participare la congres, dintre lucrările 
propuse pentru prezentare în cadrul secțiunilor Congresului ESFA 2023, 
în urma procesului de evaluare au fost în final acceptate pentru prezentare 
și publicare 61 lucrări. 
Dintre acestea, 56 au fost susținute în cadrul secțiunilor tehnice organi-
zate în cadrul congresului. Pentru primirea și evaluarea lucrărilor a fost 
utilizată o platformă modernă de management a conferințelor (http://
www.siarcongress.eu).
Lucrările prezentate în congres vor fi publicate cu concursul IOP Publi-
shing Ltd. 

La lucrările Congresului au parti-
cipat cadre didactice universitare, 
cercetători și specialiști din dome-
niul ingineriei autovehiculelor și 
transporturilor din Austria, Bulga-
ria, Franța, Germania, Spania, SUA, 
Republica Moldova și România.
Pe durata congresului a fost organi-
zata o expoziție complexă în cadrul 
căreia au fost prezentate automobile 
și produse ce includ soluții tehnice 

actuale. O întâlnire între reprezentanții industriei de profil și studenți a 
constituit ocazia unor schimburi de opinii pe teme de interes. 
Desfășurarea în paralel cu lucrările Congresului ESFA 2023 a fazelor pe 
țară ale Concursului internațional studențesc de inginerie a autovehicu-
lelor „Prof. univ. ing. Constantin GHIULAI” la cele două secțiuni „Dina-
mica autovehiculelor” (a IX-a ediție) și ”Automotive CAD – CATIA V5” (a 
VI-a ediție) cu participarea a 51 studenți reprezentând 12 universități din 
România și Republica Moldova, câștigători ai fazelor locale, a contribuit din 
plin la construirea în rândul participanților a unei imagini optimiste, pline 
de încredere în viitorul ingineriei autovehiculelor în România.
O activitate specială de tip workshop, destinată atât studenților participanți 
la concurs, cât și studenţilor automobiliști din Universitatea Națională de 
Știință și Tehnologie Politehnica din București, tradițională deja în cadrul 
congreselor SIAR a fost organizată împreună cu specialiștii Registrului 
Auto Român pentru prezentarea conceptului „PEMS – Portable Emissions 
Measurement Systems” – moderator ing. Tiberiu MELENCU – RAR.
Congresul Internațional al SIAR de Inginerie a Autovehiculelor și Trans-
porturilor – ESFA 2023 rămâne pentru toți participanții o manifestare 
științifică de referință în multiple planuri, cu un program complex, variat 
și interesant, desfășurat într-o atmosferă de profesională.
Felicităm comitetul de organizare a Congresului ESFA 2023 și invităm 
participanții la ediția a XXXIV-a a Congresului internațional anual al 
SIAR de inginerie a autovehiculelor și transporturilor – EAEC CONAT 
2024 ce se va desfășura în toamna anului 2024 la Universitatea Transil-
vania din Brașov!

Prof. univ. dr. ing. Minu MITREA
Secretar General SIAR
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Î
n perioada 02.11 – 04.11.2023, pe durata celui de al 33-lea Congres 
Internațional de Inginerie a Autovehiculelor și Transporturilor 
Rutiere ESFA 2023, organizat de către Societatea Inginerilor de 

Automobile din România la Universitatea Națională de Știință și Tehno-
logie Politehnica din București, au avut loc fazele finale ale Concursului 
internațional studențesc de inginerie a autovehiculelor „Prof. univ. ing. 
Constantin Ghiulai” cu secțiunile ”Dinamica autovehiculelor” și „Automo-
tive 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 noua ediții a secțiunii „Dinamica autovehicule-
lor” a concursului au participat 31 studenți reprezentând 11 universități: 
Universitatea din Oradea, Universitatea „Aurel Vlaicu” din Arad, Univer-
sitatea Tehnică din Cluj-Napoca, Universitatea „Transilvania” din Brașov, 
Universitatea din Craiova, Universitatea Națională de Știință și Tehnolo-
gie Politehnica din București, Centrul Universitar Pitești, Universitatea 
Tehnică „Gheorghe Asachi” din Iași, Universitatea Tehnică a Moldovei 
din Chișinău, Universitatea „Dunărea de Jos” din Galați, Universitatea 

Națională de Știință și Tehnologie Politehnica din București, Academia 
Tehnică Militară „Ferdinand I” din București. 
Anterior, în toate aceste universități au fost organizate cu un succes 
deosebit competiții în cadrul fazei locale (pe universitate) a concursului 
la care au participat circa 200 de studenți la programele de studii universi-
tate din domeniul ”Ingineria autovehiculelor”. 
Pe baza rezultatelor obținute la faza finala a probelor de concurs, cu spri-
jinul AVL România, au fost acordate următoarele premii:
- Premiul I – Adám DOMOKOS – Universitatea Tehnică din Cluj-Napoca;
- Premiul II – Elena – Dorina DUMITRU – UNST Politehnica din 

București;
- Premiul III – Gabriel – Florin IVAN – UNST Politehnica din București;
- Mențiune – Bogdan DĂNUȚ – Universitatea Tehnică din Cluj-Napoca;
- Mențiune – Marius CÎMPEANU – UNST Politehnica din București, CU 

Pitești.
Clasamentul pe echipe stabilit pe baza rezultatelor obținute de membrii 
acestora a arătat astfel:
- Locul I – echipa UNST Politehnica din București;

CONCURSUL INTERNAŢIONAL STUDENŢESC
DE INGINERIE A AUTOVEHICULELOR

„PROFESOR UNIVERSITAR INGINER CONSTANTIN GHIULAI”
SECŢIUNEA „DINAMICA AUTOVEHICULELOR” – EDIŢIA A IX-A

SECŢIUNEA „AUTOMOTIVE CAD – CATIA” – EDIŢIA A VI-A

THE INTERNATIONAL CONTEST FOR STUDENTS
IN AUTOMOTIVE ENGINEERING

„PROFESSOR ENG. CONSTANTIN GHIULAI”
THE „AUTOMOTIVE DYNAMICS” SECTION, NINTH EDITION

THE „AUTOMOTIVE CAD – CATIA V5” SECTION, SIXTH EDITION
Universitatea Naţională de Ştiinţă şi Tehnologie Politehnica din Bucureşti

02.11. – 04.11.2023
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- Locul II – echipa Universității Tehnice din Cluj-Napoca;
- Locul III – echipa UNST Politehnica din București, CU Pitești;
- Mențiune – echipa Universității din Oradea.
Comisia națională de concurs a fost constituită din Prof. dr. ing. Ion 
TABACU – UNST Politehnica din București, CU Pitești, coordonator 
național, Prof. dr. ing. Ștefan – Lucian TABACU – UNST Politehnica din 
București, CU Pitești, Conf. dr. ing. Loreta SIMNICEANU – Universi-
tatea din Craiova, Conf. dr. ing. Mugurel – Salvadore BURCIU – Univer-
sitatea „Dunărea de Jos” din Galați, Conf. dr. ing. Ramona – Monica 
STOICA – Academia Tehnică Militară „Ferdinand I” din București, S.l. 

dr. ing. Sorin – Vlad IGREȚ, S.l. dr. ing. Adrian BUDALĂ – Universitatea 
„Transilvania” din Brașov, S.l. dr. ing. Dan – Alexandru MICU – UNST 
Politehnica din București, S.l. dr. ing. Bogdan – Adrian ȚOLEA – Univer-
sitatea din Oradea, S.l. dr. ing. Ioan DAMIAN – Universitatea Tehnică 
„Gheorghe Asachi” din Iași, Asist. univ. drd. ing. Irina DUMA – Univer-
sitatea Tehnică din Cluj-Napoca, Prof. dr. ing. Minu MITREA – Secretar 
general SIAR (inițiator concurs). 
A șasea ediție a fazei finale a concursului la secțiunea „Automotive CAD 
– CATIA” a întrunit 19 studenți reprezentând 8 universități: Universi-
tatea Tehnică din Cluj-Napoca, Universitatea din Oradea, Universitatea 
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din Craiova, Universitatea Politehnica din Timișoara, UNST Politehnica 
din București, UNST Politehnica din București – CU Pitești, Universi-
tatea Tehnică a Moldovei din Chișinău și Academia Tehnică Militară 
„Ferdinand I” din București. 
Și pentru această secțiune, anterior, au fost organizate în universități 
faze locale la care au participat circa 140 studenți la programele de studii 
universitate din domeniul „Ingineria autovehiculelor”. 
Pe baza rezultatelor obținute la probele de concurs, cu sprijinul AKA 
Automotive au fost acordate următoarele premii:
- Premiul I – Sergiu FALUVEGI – Universitatea Politehnica din Timișoara;
- Premiul II – Robert-George MANCAȘ – UNST Politehnica din București;
- Premiul III – Valentin NIȚĂ – UNST Politehnica din București, CU 

Pitești;
- Mențiune – Ionela-Crina TIȚU – Academia Tehnică Militară „FERDI-

NAND I” din București;
- Mențiune – Vlad NICOARĂ – UNST Politehnica din București.
Clasamentul pe echipe stabilit pe baza rezultatelor obținute de membrii 
acestora a arătat astfel:
- Locul I – echipa Universității Politehnica din Timișoara;
- Locul II – echipa Academiei Tehnice Militare „FERDINAND I” din 

București;
- Locul III – echipa Universității din Oradea.
Tematica, subiectele, bibliografia și regulamentul de organizare au fost 
elaborate de AKA Automotive, cadrele didactice din universitățile partici-
pante și Secretariatul General al SIAR. 
Comisia națională de concurs a fost constituită din Prof. dr. ing. Virgil 
TEODOR – Universitatea „Dunărea de Jos” din Galați – coordonator 

național, Conf. dr. ing. Oana-Victoria STANCIUC-OȚĂT – Universitatea 
din Craiova, Conf. dr. ing. Daniela VOICU – Academia Tehnică Militară 
„FERDINAND I” din București, S.l. dr. ing. Emilian – Vasile BORZA – 
Universitatea Tehnică din Cluj-Napoca, Asist. drd. ing. Adrian – Aristide 
ASIMOPOLOS – UNST Politehnica din București, Asist. drd. ing. 
Andrei BORBOREAN – Universitatea Politehnica din Timișoara, Asist. 
drd. ing. Florin – Bogdan SCURT – Universitatea din Oradea, Drd. ing. 
Mihai ȘTIROSU – AKA Automotive, Ing. Dan ATANASESCU – AKA 
Automotive, Ing. Nicolae DINU – AKA Automotive, Prof. dr. ing. Minu 
MITREA – Secretar general SIAR (inițiator concurs). 
Concursul a beneficiat de suportul logistic consistent asigurat de Facul-
tatea de Transporturi a UNST Politehnica din București (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”, în toamna anului 
2024, simultan cu al XXXIV-lea Congres Internațional al SIAR de Ingi-
nerie a Autovehiculelor și Transporturilor găzduit de Universitatea Tran-
silvania din Brașov.
Pentru detalii suplimentare, vă rugăm să accesați http://siar.ro/
siar-junior/

Prof. univ. dr. ing. Minu MITREA
Secretar General SIAR
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NOMENCLATURE
a : resultant acceleration, m/s2

t1 : HIC interval start time, s
t2 : HIC interval end time, s
x : acceleration value on the X 
axis, m/s²
y : acceleration value on the Y 
axis, m/s²
z : acceleration value on the Z 
axis, m/s²
1. INTRODUCTION 
Pedestrian accidents continue 
to be a pressing public health 

concern, accounting for a significant proportion of road traffic fatali-
ties and injuries worldwide. Understanding the factors contributing to 
pedestrian accidents and their severity is crucial for designing effective 
preventive measures and enhancing road safety. In this study, we inves-
tigate the differential impact of various vehicle classes involved in pedes-
trian accidents, aiming to shed light on the differences in injury patterns 
and severity across different types of vehicles.
According to the World Health Organization (WHO), approximately 
270,000 pedestrians lose their lives each year, accounting for roughly 
22% of global road traffic deaths [1]. While factors such as pedes-
trian behavior, infrastructure design, and environmental conditions 

contribute to these accidents, the characteristics of the vehicles involved 
play a critical role in determining the severity of pedestrian injuries. 
Thus, comprehensively understanding the impact of vehicle classes on 
pedestrian safety is crucial for developing targeted interventions.
Previous studies have highlighted the significance of vehicle type in 
pedestrian accidents, indicating that the size, weight, and structural 
design of the vehicle can influence the severity and nature of injuries 
sustained [2][3]. For instance, smaller and lighter vehicles may cause 
less severe injuries compared to larger and heavier vehicles, given their 
reduced potential for kinetic energy transfer during a collision [4]. 
Furthermore, variations in vehicle design, including bumper heights 
and safety features, can also impact pedestrian outcomes [5].
In this paper, we present an in-depth examination of pedestrian accidents 
involving different vehicle classes, encompassing both urban and rural 
settings. The subsequent sections of this paper will discuss the method-
ology employed, the dataset utilized, the results obtained, and the impli-
cations of our findings. By addressing the research gaps in understanding 
the differential impact of vehicle classes on pedestrian accidents, we aim 
to contribute to the development of evidence-based strategies for mini-
mizing the occurrence and severity of these tragic incidents.
2. METHOD USED 
The method used for this study was virtual simulations using special 
accident reconstruction software. Three vehicles were selected for the 
comparison: a small car, a mid-size sedan and a vehicle from the larger 

COMPARATIVE ANALYSIS OF PEDESTRIAN ACCIDENTS: 
ASSESSING THE DIFFERENT IMPACTS OF VEHICLE CLASSES
ANALIZA COMPARATIVĂ A ACCIDENTELOR CU PIETONI: 
EVALUAREA DIFERITELOR CLASE DE VEHICULE

REZUMAT: Datorită numărului tot mai mare de accidente in care sunt implicați 
pietonii, în special în zonele urbane, în cadrul acestei lucrări a fost realizat un studiu 
pentru a analiza influența diferitelor clase de vehicule în cazul coliziunilor cu pietonii 
utilizând mediul virtual. Au fost selectate trei clase, o clasă compactă, o clasă sedan și o 
clasă SUV. Simulările au fost efectuate la mai multe viteze, cuprinse între 30 și 70 km/h. 
Rezultatele lucrării arată că vehiculele mai mici și compacte sunt mai periculoase pentru 
pietoni în comparație cu clasele de vehicule mai mari.

Keywords: pedestrian accident, simulation, vehicle class, impact 

ABSTRACT: Due to the increasing number of pedestrian accidents, especially in urban 
areas, a study was conducted in this thesis to study the influence of different vehicle classes 
on the design impacts in pedestrian accidents using virtual simulations. Three classes were 
selected, a small compact class, a larger sedan class and a larger SUV class. The simulations 
were run at multiple speeds ranging from 30 to 70 km/h. The results of the work show 
that smaller and compact vehicles are more dangerous for pedestrians compared to larger 
vehicle classes.

Keywords: pedestrian accident, simulation, vehicle class, impact 
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Fig. 1. Vehicles front profile height.
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SUV class. The simulation parameters were the same, an impact with 
a pedestrian standing sideways in the central area of   the hood of the 
vehicle, with different speeds. The three vehicles have different front 
profile heights as shown in Figure 1.
The impact speeds of the simulation were between 30 km/h and 70 
km/h. These speeds were chosen as follows: below 30 km/h injuries 
tend to occur but are not fatal, and above 70 km/h injuries tend to be 
very fatal to the pedestrian. DXF files were added to the vehicle in the 
software, constructing the exterior design of the vehicles to make the 
pedestrian impact as accurate as possible. These shapes are shown in 
Figure 2.
The phases of the impact with the pedestrian are presented in Figure 3. 
Here it can be observed the three phases of a collision with a pedestrian, 
the pre-impact, impact, and post-impact phase respectably.

From the simulation the frontal profile has a decisive influence on the 
pedestrian’s injury potential. The small, short hood models have pedes-
trian head impact on the windshield while the other two classes have 
pedestrian head impact on the bonnet.
3. RESULTS 
The main result of the simulation is the variation of the pedestrian’s 
head acceleration since this parameter is crucial for the calculation 
of the injury potential and the assessment of the probability of death. 
The parameter obtained was the resultant acceleration, which was used 
to calculate head injury criteria, a precise method of assessing injury 
potential. Figures 4, 5 and 6 show the acceleration values   as a function 
of time for the three class types for the speeds tested.
It can be observed that the acceleration for the three classes increases 
exponentially with increasing speed. We can distinguish two accelera-
tion peaks: the first occurs when the pedestrian hits the vehicle and the 
second when the pedestrian hits the ground.
Injury potential is assessed using the head injury criteria or the HIC 
formula for the 15 ms increment. The equation is shown in Equation 
1 [6][7].

( )
2

1

2.5

2 1
2 1

1 t

t
MAX

HIC a dt t t
t t

   = ⋅ −  −    
∫   (1)

Where t1 and t2 are the start and end time periods for which the HIC 
value is calculated. The parameter a is the resulting acceleration and is 
calculated using Equation 2.

2 2 2a x y z= + +   (2)

The HIC value is calculated over the entire duration of the impact, but 
only the maximum value is considered critical for injury assessment. As 
shown in Figure 7, the HIC value has a high peak and a second lower 
value when the pedestrian touches the ground. The higher value was 
determined at the first impact on the bonnet.
For comparison, in figure 8 we see the maximum value of HIC15 for all 
three classes and for all speeds tested side by side.
By analysing the maximum HIC value, it can be observed that as the 
speed increases, the highest value among the three classes goes to the 

Fig. 2. Vehicles DXF shapes.

Fig. 3. Collision phases for the three vehicles.
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Fig. 4. Acceleration values 
for the small class.

Fig. 5. Acceleration values 
for the sedan class.

Fig. 6. Acceleration values 
for the SUV class.
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small class vehicle at lower speeds, while 
at higher speeds, the SUV exhibited the 
highest HIC value. The best results were 
achieved in the sedan class due to the 
vehicle design. In terms of predicting 
injury potential, HIC values   below 1000 
indicate mild to moderate injury, while 
values   above 1000 and 1500 are critical 
and can indicate serious injury or even 
death to the pedestrian [8][9].
4. CONCLUSION
The conclusions drawn from the simula-
tions revealed that smaller class vehicles 
can cause greater injuries to pedestrians 
due to their shorter and taller construc-
tion compared to the sedan class and 
even the SUV class. The results show that 
in all tests, the HIC value of the compact 
class was 22 to 30% higher compared 
to the sedan and SUV class. The sedan 
class achieved the best overall results 
with a 40% lower HIC value compared 
to the other two classes. With 70 km/h, 
the SUV class reached the highest value 
in 1981, which indicates fatal injuries. 
Pedestrian accidents mostly occur in 
urban areas and as the number of small 
city cars increases, the fatality rate can 
increase, especially at speeds of 50 to 
70 km/h and even higher [10]. On par 
with our simulations, the results of the 
NCAP tests for the three vehicles also 
show that the small class has the lowest 
pedestrian rating at 53%, followed by the 
sedan at 55% and the SUV at 72% [11]. 
This shows that our simulations are valid 
with accurate results and that the injury 
potential at higher speeds, especially for 
smaller class vehicles, is critical.

Fig. 7. HIC calculation chart.

Fig. 8. HIC comparison.
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1. INTRODUCTION
The stands for testing the suspension 

of motor vehicles, represent specialized equipment, used in the automotive 
industry to evaluate and analyze the performance of suspension systems. 
These stands are essential in the suspension development and improve-
ment process, providing a controlled platform for testing and tuning these 
systems. Suspension test stands provide an objective and accurate assess-
ment of suspension performance, while contributing to the development 
of safer, more comfortable, and higher performing vehicles on our roads. 
Currently, car manufacturers use several suspension solutions: passive, 
semi-active, active, adaptive, etc.
The semi-active suspension systems, which we will deal with in this paper, 
represent an innovation in the field of vehicle suspensions. They repre-
sent an advanced solution, replacing the fixed spring and/or damper with 
an adjustable spring and/or damper controlled by a controller. Through 

these systems, the damping rate can be quickly modulated according to 
road conditions and driver preferences.
There are two main technologies used in semi-active suspensions: 
controllable hydraulic dampers and magnetorheological and electrorheo-
logical ones [1].
Controllable hydraulic dampers allow changing the damping rate by 
controlling the cross-section of the valves, while magnetorheological 
and electrorheological dampers allow changing the viscosity of the fluids 
used, by applying electric or magnetic fields. These technologies are 
commercially available. Semi-active suspension systems are characterized 
by low energy consumption and low cost [2] [3].
The paper presents a stand that allows the experimental elevation of the 
characteristic of a damper from the composition of a passive or semi-
active suspension and experimental determinations to determine the 
characteristics of a suspension.

EXPERIMENTAL STAND FOR THE STUDY OF SUSPENSIONS
STAND PENTRU STUDIUL SUSPENSIILOR

REZUMAT: În lucrare sunt prezentate rezultatele obţinute în comanda unui amor-
tizor cu amortizare variabilă și element elastic cu masă de aer variabilă. În acest scop s-a 
proiectat și realizat un stand format dintr-o structură metalică pe care culisează 2 cadre 
metalice ghidate prin role. Pentru antrenarea sistemului vibrant, format dintr-o masă 
nesuspendată și o masă suspendată, s-a proiectat și realizat un mecanism cu camă de 
rotaţie și tachet de translaţie cu rolă, antrenat de un motor electric și un reductor melcat. 
Pe stand se fac două tipuri de măsurători, una, pentru determinarea constantei de amor-
tizare a amortizorului funcţie de un parametru de reglaj și, cea de-a doua, pentru deter-
minarea deplasării masei suspendate funcţie de diferite încărcări și frecvenţe de excitaţie. 
Lanţul de achiziţie și prelucrarea datelor este format dintr-un traductor de forţă, pream-
plificatorul, traductor de deplasare inductiv cu preamplificator și un sistem de achiziţie 
și prelucrare a datelor. În continuare se prezintă un model teoretic al standului, realizat 
în Simulink, obţinut pe baza ecuaţiilor diferenţiale ce descriu sistemul mecanic. Pentru 
comanda amortizorului s-a proiectat și realizat un sistem mecatronic, ce permite varierea 
valorii constantei de amortizare a amortizorului. Rezultatele numerice obţinute sunt 
prezentate sub formă de grafice.

Keywords: Stand, damper, semi-active suspension, model, experimental determinations

ABSTRACT: The paper presents the results obtained in the control of a shock absorber 
with variable damping and elastic element with variable air mass. For this purpose, a 
stand consisting of a metal structure on which 2 metal frames guided by rollers slide was 
designed and made. To drive the vibrating system, consisting of a non-suspended table 
and a suspended table, a mechanism with a rotation cam and a roller translation follower, 
driven by an electric motor and a worm reducer, was designed and made. Two types of 
measurements are made on the stand, one, to determine the damping constant of the shock 
absorber according to a setting parameter and, the second, to determine the displacement 
of the suspended mass according to different loads and excitation frequencies. The data 
acquisition and processing chain consists of a force transducer, the preamplifier, inductive 
displacement transducer with preamplifier and a data acquisition and processing system. 
Next, a theoretical model of the stand is presented, made in Simulink, obtained based on 
the differential equations describing the mechanical system. A mechatronic system was 
designed and made to control the shock absorber, which allows the value of the shock 
absorber's damping constant to vary. The numerical results obtained are presented in the 
form of graphs.

Keywords: Stand, damper, semi-active suspension, model, experimental determinations
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2. DESCRIPTION OF THE STAND AND HOW IT WORKS
The stand has in its composition a metal frame consisting of six pillars 
fixed to the lower part (figure 1). Two metal frames guided by rollers can 
slide on these poles. These frames have the role of suspended and unsus-
pended masses of a vibrating system.
The experimental tests carried out on this stand aim to determine the 
damping coefficients in order to design and obtain a mechatronic system, 
so that the damper can be controlled electronically, based on the informa-
tion received from the sensors.
Figure 2 shows the block diagram of the stand made for the experimental 
determinations. The stand in figure 2 is composed of the following 
elements: MS - suspended mass, TF - force transducer, TD - displacement 
transducer, CE - excitation cam, R - reducer, ME - electric motor driving 
the excitation cam, VAR - speed variator, AV - shock absorber with vari-
able damping constant, Dvar - device for changing the damping constant, 
A - spring, PA - air cushion, C - compressor, M - manometer, RA - air inlet 
valve , RD - air discharge valve, CA - flexible air duct, PA1, PA2 - signal 
preamplifiers, SAP - data acquisition system, PC - computer with data 
processing software.
The electric motor ME drives the reducer R , and it, by means of a shaft, 
transmits the power flow to the excitation cam CE . The engine speed is set 
by the VAR speed variator. The shock absorber has in its composition spring 
A , a device for changing the damping constant and the air cushion PA that 
connects the suspended mass MS and the cam. The connection between the 
shock absorber and the cam is made by means of an axial radial bearing.
The pressure in the damper is provided by the air produced by the compressor 
C through the flexible pipe CA. The pressure value in the installation is 
controlled with the pressure gauge M. The role of the RA and RD valves is to 
charge and discharge the installation with air.
TF transducer measures the force between the damper and the suspended 
mass, and the TD transducer measures the displacement of the suspended 
mass. Preamplifiers PA1 and PA2 transmit the data obtained from the trans-
ducers to the data acquisition system. 
The stand is driven by a three-phase electric motor of 3 kW and a worm 
reducer with a 1:25 reduction ratio. Thus, the speed of the electric motor is 
reduced from 1500 rpm to 60 rpm . The motor-reducer assembly is fixed by 4 
Z-shaped metal frames (figure 1).
The speed of the electric motor can be varied by varying the supply frequency 
with the help of a control module type SV00IIGA-1. For correct operation, 
data specific to the three-phase electric motor must be entered in advance in 
the mode. The electric motor and the control module are powered from the 

three-phase network of the research laboratory.
Damper training is required for experimental determinations. For this, two 
cam mechanisms were designed and made, the cams being driven by the 
output shaft from the reducer.
The first cam mechanism is used to move the suspended mass, and the second 
cam mechanism is to move the shock absorber, in order to experimentally 
raise the characteristic of the shock absorber depending on the value of the 
damping constant.
Because in numerical applications the excitation force is a harmonic force, a 
sinusoidal law of displacement of the mechanical assembly was chosen. Thus, 
the problem of synthesis of rotation cam and translation follower is solved. 
For a reduced dimension of the cam, a translation follower with a roller was 
chosen.
To experimentally increase the shock absorbers characteristics, a mechanism 
with a rotation cam and a translational follower with a roller was also chosen. 
If the displacement law of the shock absorber is linear, a linear displacement 
law of the mechanism with rotation cam and roller translation follower is 
chosen. In order to determine the damping value of the shock absorber, it is 
driven in both directions. Therefore, the linear cam is a double cam.
The measuring chain has in its composition: a force transducer type 
U3, the preamplifier ADAM 3016 for the force transducer, an inductive 
displacement transducer type WA200, a preamplifier for the displace-
ment transducer WA-Electronics .
Data processing is done with the Soundbook data acquisition and 
processing system and the Samurai software, software specialized in the 
acquisition and processing of digital and analog signals.
The shock absorber used in the tests is a shock absorber with variable 
damping and pneumatic elastic element with variable air mass. The 
pressure in the pneumatic elastic element is provided by a compressor, 
a system of two valves and a manometer. In the upper part, the shock 
absorber has a system that allows the damping constant to vary.
In the first phase, the value of the damping constant was determined 
depending on the value of an adjustment parameter.
After recording the displacement and force data, they are processed with 
the help of a calculation program in MATLAB, also used for drawing the 
displacement-force and velocity-force diagrams. The displacement-force 
diagrams allow determining the energy dissipated by the shock absorber 
during its cyclic operation. Further in the paper, the displacement-force 
diagrams obtained by testing the shock absorber for different values of the 
damping constant are presented.
Finally, after an average of the values obtained, the values of the damping 

Fig. 3. The theoretical model for the experimental stand
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constants are obtained, depending on the position of the adjustment element.
To compare the experimental results with the theoretical ones, data on 
the time variation of the amplitude of the oscillations are first obtained, on 
the experimental stand, for several revolutions and values of the damping 
constant of the damper. Several values are used for the suspended mass 
(140 kg and 202 kg), for each value it is considered that the pressure in the 
pneumatic elastic element allows the positioning of the shock absorber at 
the middle of the stroke. The excitation of the system is done with the cam 
mechanism, the cam being the cam with the sinusoidal law.
3. THEORETICAL MODEL

Based on the differential equations that 
describe the stand from a theoretical point of 
view, a model was built in Simulink to be able 
to compare the experimental data obtained 
from the experiments with the theoretical 
ones.
The scheme of the theoretical model made in 
Simulink, based on which the theoretical data 
was obtained, is presented in figure 3.
The diagram in figure 3 is made up of several 
blocks that represent the components of the 
stand. excitation signal that defines the cam 
profile as a function of time is imported with 
the help of the Signal Builder block, which 
is processed previously with a calculation 
program in MATLAB.
The scheme allows us to visualize the 
displacement, for the suspended mass, to 
the excitation signals. The amplitude of the 
three signals used for excitation is 50 mm.
After the simulation, the obtained data 
are exported in text files, which are 
then compared with the experimentally 
obtained data.
4. EXPERIMENTAL 
DETERMINATION OF THE VALUES 
OF THE DAMPING CONSTANT
The characteristics of the shock absorber 
were determined using the stand in figure 1. 
Mounting the shock absorber on the stand is 
done between the force sensor, which is located 
on the upper carriage, and the excitation source.
The shock absorber is adjusted vertically 
during the tests. With the help of the 

compressor, by adjusting the pressure in the shock absorber, it is ensured 
that the piston is in the middle of the stroke.
In order for the position of the shock absorber to be in the middle of the func-
tional stroke, a pressure of 0.8 bar was introduced into the shock absorber for 
the stand loaded with mass m = 140 kg , and for the stand loaded with mass m 
= 202 kg, a 1.3 bar pressure was introduced into the shock absorber.
The tests were carried out for three values of the damping constant: weak 
damping constant, medium damping constant and strong damping constant.
The excitation actuation signal is produced with the help of the cam whose 
maximum amplitude is 50 mm. For the tests, three excitation signals were 
used with the frequencies: 0.1 Hz , 0.2 Hz and 0.3 Hz .
The displacement-force diagrams allow the determination of the energy 
dissipated by the shock absorber during its cyclic operation. Jacobsen’s 
method [4] [5] [6] is used to determine the equivalent damping constant.
The dissipated energy is equal to the area Ad included inside an entire 
loop in the displacement-force diagram. The equivalent damping 
constant c is determined with the relation:

 (1)

In the previous relation , and A is the amplitude of the 
oscillation.

Fig. 4. Displacement - force diagram, average damping constant  and m = 140 kg

Fig. 5. Displacement - force diagram, average damping constant and m = 202 kg

Table 1. The values of the depreciation statement of the damper in the case 
of an average depreciation.

Frequen-
cy

[Hz]

Ampli-
tude
[m]

Area 
chart

Ad [Nm]

Energy 
dissi-

pated/
cycle

C
[Ns/m]

m = 140 kg

0.1 0.05 17.6396 0.0049 3574.53

0.2 0.05 15.6759 0.0099 1588.3

0.3 0.05 12.0087 0.0148 811,157

m = 202 kg

0.1 0.05 18.3247 0.0049 3713.36

0.2 0.05 15.7497 0.0099 1595.78

0.3 0.05 12.3073 0.0148 831,327
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Fig. 6. Practical-theoretical model comparison at f =0.1 Hz

a)

c)

e)

b)

d)

f)
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Figure 4 shows the force-displacement diagram for an average value of the 
damping constant. The amplitude of the sinusoidal movement is 50 mm.
For this test the stand was loaded with m = 140 kg. For the frequency 
of 0.1 Hz , we obtain a minimum of the damping force of -244.4 N at a 
displacement 0,0097 m and a maximum of 244.7 N at a displacement of 
-0,018 m. The area of the obtained diagram is Ad = 17.6396 Nm .
For a frequency of 0.2 Hz , a minimum value of the damping force of 
-232.7 N is obtained at a displacement of 0,0097 m and a maximum value 
of 232.7 N at a displacement of -0,01 m. The area of the diagram at the 
frequency of 0.2 Hz is Ad = 15.6759 Nm.
For the frequency of 0.3 Hz , the minimum of the damping force is -263.5 
N at the displacement of 0,021 m, and the maximum value is 263.5 N at 
the displacement of -0,017 m. The value of the area at the frequency of 0.3 
Hz is Ad = 12.0087 Nm .
In figure 5, the diagrams obtained were for a loading of the stand with 
mass m = 202 Kg.
For the frequency of 0.1 Hz , a minimum of the damping force is -258.1 
N at a displacement of 0,0176 m, and the maximum value of the damping 
force is 258.1 N at a displacement of -0,018 m.
The area of the graph for the frequency of 0.1 Hz is Ad = 18.3247 Nm . 
For the frequency of 0.2 Hz we have a minimum value for the damping 
force of -298.4 N at a displacement of 0,026 m, and the maximum force 
is 298.49 N at a displacement of -0,023 m. The area of the graph for the 
frequency of 0.2 Hz is Ad = 15.7497 Nm . For the frequency of 0.3 Hz , 
the minimum damping force is -343.6 N at the displacement of 0,025 m, 
and the maximum has the value of 343.6 N at the displacement of -0,025 
m. The area of the graph for the frequency of 0.3 Hz is Ad = 12.3073 Nm .
Table 1 lists the values obtained for the values of the damping constant.
From the data presented, the value of the damping constant c = 1820 
[Ns/m] results. The value of the damping constant was obtained from the 
arithmetic mean of the damping constants, determined experimentally as 
a function of the mass and the frequency of the excitation signal.
Proceeding analogously, average values were obtained for weak damping c 
= 1400 [Ns/m] and strong damping c = 2020 [Ns/m].
5. MECHATRONIC SYSTEM FOR THE SHOCK ABSORBER 
CONTROL
A mechatronic system was designed to control the shock absorber with 
the possibility to change the value of the shock absorber’s damping 
constant. It consists of an Arduino Uno processing board, an Adafruit 
Shield board for motor control (a stepper motor), a DC power supply to 
power the processing board and a computer.
The Arduino UNO processing board is programmed with Arduino soft-
ware, software similar to the C++ programming language.
For stepper motor control, an Adafruit Shield board was used, to which 4 
DC motors with direction change or 2 unipolar or bipolar stepper motors 
can be connected.
The motor used is a stepper type produced by Mitsumi, model M42SP4. It is 
mounted in the upper part of the shock absorber, where there is a mechanism 
that offers the possibility to change the value of the damping constant.
The source code is designed to change the damping constant value of 
the damper to have three types of damping constant suspension: hard, 
medium and weak.
6. COMPARISON OF THE EXPERIMENTALLY OBTAINED 
RESULTS WITH THE THEORETICAL ONES
Figure 6, a, b, c, d, e, and f show the graphs of the displacement of the 
suspended mass, at an excitation signal with a frequency of 0.1 Hz . The 

theoretical and practical data are superimposed, the theoretical ones are 
highlighted by the black curve, and the practical ones by the red curve.
Analyzing the theoretical results, generated with the model made in 
Simulink and the obtained experimental data, the following can be found:
a) for the stand loaded with m = 140 kg, the suspension travel is modified 
depending on the value of the damping constant. For c = 1400 Ns/m the 
stroke is 0,026 m, c = 1820 Ns/m the stroke is 0,037 m and for c = 2020 
Ns/m the stroke is 0,041 m,
b) for the stand loaded with m = 202 kg, the suspension stroke is modified 
depending on the value of the damping constant. For c = 1400 Ns/m the 
stroke is 0,029 m, c = 1820 Ns/m the stroke is 0,038 m, and for c =2020 
Ns/m the stroke is 0,042 m.
7. CONCLUSIONS
Active and semi-active suspensions are becoming more and more used 
by car manufacturers with the decrease in component costs (active shock 
absorbers, sensors, electronic control unit, etc.).
The stand presented in the work allows the testing of passive, semi-active 
and active suspensions.
Measurements can be made to determine the damping constant of the 
shock absorber as a function of a tuning parameter and to determine the 
displacement of the suspended mass as a function of different loads and 
excitation frequencies. The data acquisition and processing chain consists 
of a force transducer, a preamplifier, an inductive displacement transducer 
with preamplifier and a data acquisition and processing system.
To determine the value of the damping constant of a shock absorber with 
variable damping and elastic element with variable air mass, two masses were 
used: of 202 kg, respectively 140 kg. 18 tests were performed, using 3 excita-
tion frequencies: 0.1 Hz , 0.2 Hz and 0.3 Hz . The data records obtained from 
these tests were used to create the displacement-force diagrams.
Based on these diagrams and the results obtained, the damping constants 
for weak, medium and strong damping were determined. These constants 
reflect the behavior of the damper in absorbing and dissipating energy as a 
function of the system’s frequency and mass.
Using these damping constants, a mechatronic system was developed 
to control the damper. This system uses the information received from 
sensors that have the role of scanning the road and adjusts the shock 
absorber in real time, ensuring an optimal level of comfort and stability 
while driving.
Thus, by combining experimental measurements, data analysis and the 
development of an advanced mechatronic system, a complete assessment 
of damping characteristics and an effective solution for damper control 
according to road conditions was achieved.
These results contribute to improving the performance and safety of 
motor vehicles during travel on different types of terrain.
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NOMENCLATURE 
A: area, m2 

Cp, specific heat, J/kg K
u, v, w, velocitiy, m/s
k, thermal conductivity, W/m K
x, y, z, coordinate, m
T, temperature, K
ρ, kg/m3

1. INTRODUCTION 
The main attribute of a DC-DC 
Converter is to convert the 
source of direct current from 

one voltage value to another voltage value [1,2]. MOSFETS, IGBTs 
and diodes are some of the semiconductors which are found inside the 
DC-DC Converter’s circuitry [3]. Depending on what the application 
of the DC-DC is looked for, it can increase (boost DC-DC converters) 
or decrease (buck DC-DC converters) the voltage level, but it can also 
be a mixture of both actions (boost-buck DC-DC converters) [4]. The 
module used in this paper is a 12V/48V DC-DC converter used in auto-
motive applications. Usually, most of the converters are found in the 
engine compartment where the space is limited [2,5], but there are excep-
tions where it can be placed in another area of the car, for example: trunk 
or even under passenger seat. Due to the requirements in the automotive 
field, the device must be reliable, have high efficiency and low EM inter-
ference [1]. Thermal simulation represents one of the important steps 
in designing a DC-DC Converter since the average operational ambient 
temperature of the converter is above 85 °C [2,5]. The high heat generated 
would rapidly increase the degradation of the module [6]. Also, because 
of the space restriction, a high-power density is needed [5], resulting in a 
more challenging task to design the DC-DC Converter. The necessity of 
a well optimized thermal management is important to keep the compo-
nents in the operational field [7]. Exceeding the maximum operating 

point of the component can lead to premature failure of the converter if 
thermal issues are neglected in favor of higher performance [8]. In [9] it 
is discussed that current practice in building power electronic converters 
does not meet the above requirements [7]. Traditional discrete assemblies 
consist of many components [7]. As a result, the numerous manufac-
turing processes required to manufacture and assemble power electronic 
converters adversely affect the cost, size, and performance of power elec-
tronic converters [7]. In [10], he showed that by consolidating the func-
tions of multiple components into a single part, he reduced the total number 
of parts and the manufacturing process, leading to overall lower assembly 
costs and reduced size [7]. Liquid cooling solutions in DC-DC converters 
represent an efficient method of maintaining the module in working param-
eters due to the couple inductors and MOSFETs high power density. One 
important aspect in the design of DC-DC converter with liquid cooling is 
the channel route which must be designed in the best way regarding the 
thermal management of the module, covering the important components 
on the PCB. A 3D model was designed in CATIA and afterwards imported 
in ANSYS for thermal simulation. The aim of the study is to observe and 
analyze the thermal behavior of the DC-DC Converter.
2. NUMERICAL DETAILS 
The governing equations used for numerical modeling are based on the 
following conservation principles:
The conservation of mass:

  (1)

The conservation of momentum:

  (2)
The conservation of energy:

 
(3)

For the micro-tube heat sink presented in this paper, the following 
boundary conditions are settled:

THERMAL SIMULATION OF 12V/48V DC-DC CONVERTER 
WITH LIQUID COOLING
SIMULĂRI TERMICE ALE 12V/48V DC-DC CONVERTORULUI 
RĂCIT CU LICHID

REZUMAT: Lucrarea prezintă analiza numerică a comportamentului termic al 
convertorului DC-DC. Principalele componente electronice montate pe PCB au fost luate 
în considerare. În plus, ecuațiile diferențiale cu derivvate parțiale au fost rezolvate prin 
procedura bazată pe metoda volumului finit. În acest scop este utilizat software-ul comer-
cial Ansys-Fluent. Regimul de curgere al fluidului este considerat laminar cu intervalul de 
debit masic M = 0,05 – 0,1 kg/s (3 – 6 l/min). Soluția de răcire cu apă este propusă cu 
proprietăți fizice constante. Temperatura de intrare a apei este tîn = 75°C. Rezultatele 
obţinute au relevat că performanţa de răcire variază de-a lungul canalului de curgere. 
Mai mult, rezultatele sunt comparate cu cele obținute prin simulările numerice realizate 
de companie.

Keywords: DC-DC converter, electronics cooling, thermal management, liquid cooling, 
numerical simulations. 

REZUMAT: The paper presents the numerical analysis of the thermal behaviour of 
DC-DC converter. The main electronics components were considered on PCB. Besides, the 
governing equations were solved by the procedure based on the finite volume method. For 
this purpose the Ansys-Fluent commercial software is used. The laminar fluid flow regime 
is considered with mass flow rate range M = 0.05 – 0.1 kg/s (3 – 6 l/min). The water 
cooling solution is proposed with constant physical properties. The inlet temperature of the 
water is tin = 75°C. The obtained results revealed that cooling performance is sensible on 
the position of the flow channel. Moreover the results are compared with those obtained 
with the simulations realized by company.
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•	 The fluid flow is stationary, incompressible, and laminar.
•	 The fluid properties of the water-glycol mixture were considered 
constant.
•	 The viscous dissipation is neglected because of the low flow rates and 
higher diameter of the channel.
•	 The uniform velocity field and the constant temperature are imposed at 
the channel inlet, while at the outlet the partial derivatives of the velocity 
and temperature in the stream-wise direction are vanishing.
•	 The conjugate heat transfer between the solid and fluid flow is 
considered and the no-slip velocity conditions at the solid-fluid interface.
The boundary conditions are presented in Figures 1 and 2. Moreover, the 
volume heat transfer rate dissipated by each component of the PCB from 
DC-DC converter are presented in Table 1.
The governing equations are discretized by the Finite Volume Method 
with second order scheme for the momentum and energy differential 
equations. Velocity – pressure coupling issue is solved with simple 
method. The solution is obtained by Ansys – Fluent commercial software.
The convergence criterion is defined as:

 (4)

The residuals for velocity components and continuity equations were 10-6 
and for temperature field 10-10.
For the 3D Model, we had to design in CATIA V5 a simplified geometry of 
the real DC-DC Convertor for time management reasons. In the model as 
shown in Figure 1, the heat sink is presented along with the cooling pipe, 
thermal paste, PCB and the two couple inductors with the components 
stacked in groups.
We have imported the 3D Model into Ansys Fluent in order to set the 
boundary conditions, the requirements for the DC-DC and in the end 
to simulate it in order to check how is the behavior of the converter in 
its daily routine running and in Figure 2 the group of components are 
assigned to a number in order to make their setup in Ansys correctly and 
as close to their real output.
In the preparation for the simulation, first, the materials such as water-
liquid counted as fluids and solids such as steel, silicon, aluminum 

Table 1. The main properties of the power sources
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inductor and PCB were added into the setup as shown in Figure 3.
Some of the requirements for the simulation which were included in the 
setup were ambient temperature to be 80° C, total power losses distributed 
on to the components top and bottom of PCB is approximately 160 W, 
mass flow rate of 0.05 kg/s (~3 l/min) and the inlet temperature of the 
water liquid is 348 K which equals to 75° C.
3. RESULTS AND DISCUSSION
For the first thermal simulation, we have determined the temperature 
field where we can see that the maximum temperature is around 388 K, 
converted it would be 114.85° C as shown in Figure 4, a temperature that 
would be fine for the daily time running of the converter. One main aspect 
is that the cooling pipes must cover the two big couple inductors because 
of their power they would release a lot of heat into such small space of the 
converter which would lead to improper running of the converter.

Fig. 1. Exploded View of the converter.

Fig. 2. Stacked components in groups.

Fig. 3. Materials needed for simulation setup.

Fig. 4. Temperature field on the PCB surface.

Fig. 5. Velocity of the fluid.

Fig. 6. Pressure field of the fluid

Fig. 7. The maximum temperature distribution versus M.
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In Fig. 5 the velocity field is presented inside the cooling pipes. It is 
confirmed that, more or less, the fluid flow exhibits the boundary layer 
behavior. On the other hand the shape and path of the tube covers the 
main power sources mounted on PCB.
In Fig. 6 the pressure field is analyzed. It might be observed that pressure 
distribution obeys perfectly the boundary layer flow and covers the so 
called plug flow at the entirely path, except at the final turn just before the 
outlet cross-section.
The mass flow was gradually increased until the inlet value gets doubled to 
observe what impact it would have on the components group C3, C4 and 
C13, C14 since in their area, there can be seen the most hotspots on the PCB.
As the mass flow rate got doubled, the difference of the hotspots from 
C3, C4 and C13, C14 is represented by almost 2° C as it can be seen in 
Table 2 or Figure 7. A difference so small resulted because the way the 
pipe didn’t include going under that specific area where the components 
are positioned.
In Figure 8, you can notice the high temperatures on the PCB, simulation 
made inside the company’s thermal management department:
 4. CONCLUSION
As a simple geometry designed to try and match the real thermal 

simulation the difference between the two 
designs is around 10 degrees. The difference 
could come from the simple model which is 
not well optimized as the real one and because 
of the differences in boundary conditions. The 
hotspots compared in the two simulations are 
also close to each other but not in the same spot 
due to our model where the components are 
grouped together.
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Table 2. Temperature values on different mass flow rates.

Fig. 8. Hotspots on the PCB.
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Radu-Emil Mărdărescu s-a născut în Bucureşti la 
data de 19 februarie 1907 într-o familie de intelectuali. 
Tatăl său, Emil Mărdărescu, absolvent al Universităţii 
din Freiburg, a fost conferenţiar universitar la 
Universitatea din Iaşi unde a predat cursuri de 
tehnologia exploatării și procesării petrolului, iar după 
Primul Război Mondial devine proprietar de sonde şi 
terenuri petrolifere. Mama sa provine de asemenea 
dintr-o familie de intelectuali din care merită amintite 
numele surorii sale Margareta Cosăceanu – Lavrillier, 
sculptoriţă la Paris (unde a lucrat în atelierele marilor 
maeştri Rodin, Brâncuşi şi Bourdelle) și vărul său, 
marele savant Gogu Constantinescu - inventatorul 
sonicităţii.
Crescând în acest mediu, Radu-Emil Mărdărescu se 
afirmă ca un bun matematician în timpul şcolii, mai ales cu ocazia susţinerii 
examenului de bacalaureat la Liceul „Gheorghe Lazăr” din Bucureşti unde îl 
impresionează pe preşedintele comisiei - profesorul Gheorghe Ţiţeica -prin 
rezolvarea problemelor de mecanică cerească şi sateliţi.
După terminarea liceului se înscrie la Facultatea de Matematică a 
Universității din Bucureşti, pentru a-l aştepta pe fratele său mai mic 
Vladimir-Pascal Mărdărescu să termine liceul. La Facultatea de Matematică 
leagă o strânsă prietenie cu marele matematician de mai târziu Grigore 
Moisil. După absolvirea liceului de către fratele mai mic, pleacă împreună cu 
acesta în Germania unde devin amândoi studenți ai renumitei Universități 
Tehnice din Dresda. În anul 1935 este selecţionat în echipa germană de 
explorare a Polului Nord. După câteva luni de antrenamente în condiţiile 
de climă polară pe insulele din arhipelagul Nordic al Norvegiei porneşte în 
expediţia către Polul Nord organizată de Universitatea Tehnică din Dresda, 
unde va răspunde de aparatura de cercetare a particulelor de mare energie 
din univers, respectiv din Soare, care străbat atmosfera terestră. În anul 1935 
încetează din viată tatăl său Emil Mărdărescu şi este obligat să întrerupă 
participarea sa la expediție. 
În anul 1936, după obţinerea diplomei de inginer la Dresda, revine în ţară şi 
se angajează la Uzinele de Avioane și Motoare IAR-Braşov unde are câteva 
realizări de excepţie: determinarea distribuţiei optime a motorului de 1050 
CP cu 14 cilindri în stea dublă, tip IAR 1000 A, respectiv, studii constructive 
ale unei serii de motoare de 7 și 9 cilindri în stea cu puteri cuprinse între 
250-400 CP.
În 1938 propune construcţia unui motor cu 14 cilindri în stea dublă de 1500 
CP ce prezintă ca noutate construcţia compresorului și asamblarea arborelui 
cotit. Se realizează teste pe un motor monocilindric pentru verificarea 
procesului de ardere (identificarea regimurilor detonante), iar separat, se 
determină pe un stand specializat, parametrii compresorului. Rezultatele 
fiind foarte bune, este înaintată documentaţia referitoare la motor la 
Ministerul de Război pentru a se obţine fondurile necesare construirii 
modelului funcţional. Ministerul refuză acordarea fondurilor, iar proiectul 
este predat, în baza convenţiei de colaborare, firmei Gnome-Rhone din 

Franţa care acordase prima licenţă de fabricare de 
motoare de avion firmei IAR-Brașov. Motoarele 
sunt realizate cu success în Franţa, dar izbucnește 
al Doilea Război Mondial,Uzinele Gnome-Rhone 
sunt rechiziţionate de armata germană care va echipa 
avioanele Gigant și Focke -Wulf cu astfel de motoare.
În 1944 conduce proiectarea şi realizarea motorului 
IAR 7M de 370 CP/2700 rot/min, unul dintre 
cele mai performante motoare în stea realizate, 
din punctul de vedere al consumului specific de 
combustibil şi al gabaritului.
După război, sub conducerea sa - în calitate de 
Constructor Șef - se execută tractoarele de concepție 
integral românească IAR 22 și IAR 23 în circa 16.000 
de exemplare, autoturismul prototip IAR 002 cu un 

motor în 2 timpi cu baleiaj în echicurent, având 1,18 litri, 8 cilindri în U și 
compresor Roots, motocompresorul IAR 003.
În anul 1948 Radu Emil Mărdărescu începe activitatea didactică universitară 
predând cursuri de matematică, mecanică și rezistenţa materialelor la 
Institutul Forestier din Braşov. În anul 1949 contribuie hotărâtor la 
înființarea Secției și a Catedrei de Automobile şi Tractoare în cadrul 
Facultaţii de Mecanică a Institutului Politehnic din Brașov.
Ca profesor și şef de catedră are o activitate de colaborare intensă cu Uzinele 
de autocamioane din Braşov realizând primele omologări ale motoarele SR 
101 și apoi omologări parţiale ale motoarelor SR 211, în Laboratorul de 
Motoare al Institutului Politehnic din Braşov.
Elaborează lucrări ştiinţifice originale şi studii dintre care cităm urmatoarele: 
Mărimile specifice ale motoarelor cu ardere internă;
Coeficientul de antrenare al rotoarelor de pompe și compresoare centrifuge în 
funcție de numărul de palete și de frecare; Invariantul caracteristic al motoarelor 
cu ardere internă; Ungerea și uzura cilindrilor pentru motoarele cu ardere 
internă; Rezistenţa la oboseală a cămășilor de cilindru pentru motoarele cu 
ardere internă; Analiza vibraţiior pe conducta de admisie a motoarelor cu 
explozie; Analiza câmpului de temperaturi în pistonul motoarelor cu explozie; 
Calculul solicitarilor termomecanice ale chiulasei; Cursul de Termotehnică; 
Cursul de Teoria Motoarelor cu Ardere Internă; Motoare de Automobile si 
Tractoare.
În cursul activității sale Radu - Emil Mărdărescu a obţinut trei brevete de 
invenţie în Germania unde a lucrat la firmele Auto-Union și Daimler –Benz 
(două dintre brevete fiind ancorate în domeniul regulatoarelor pompelor 
pentru injecția de benzină la motoarele de avion și la motoarele pentru 
propulsia autovehiculelor) și un brevet de invenție în România, în colaborare 
cu colectivul Catedrei de Motoare a Institutului Politehnic Brașov.
Profesorul Radu Emil Mărdărescu s-a stins din viaţă prematur, în plină 
activitate creatoare, la data de 10 septembrie 1968 la Braşov. 

Prof. univ. dr. ing. DHC Gheorghe - Alexandru RADU
Dr. ing. Vladimir MĂRDĂRESCU

IN MEMORIAM
Prof. univ. ing. RADU - EMIL MĂRDĂRESCU
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Prof. univ. dr. ing. Tiberiu NAGY s-a născut 
la data de 3 februarie 1933, în satul Aita-Seacă, 
județul Covasna, într-o familie de învățători. 
Primele 4 clase le-a urmat sub îndrumarea 
părinților, apoi în toamna anului 1944 a fost 
înscris ca elev la Colegiul „Miko” din orașul 
Sfântul Gheorghe. În cei 8 ani de studiu a 
asimilat cunoștințe solide de cultură generală 
și s-a evidențiat prin rezultate remarcabile la 
matematică și fizică.
După absolvirea colegiului, în anul 1952 a 
inceput stagiul militar la o unitate militară din 
Constanța. În anul 1953 a fost admis ca student 
la Institutul de Marină Militară din Constanța. 
După primul an de studiu a obținut cele mai 
bune rezultate profesionale din cei 250 studenți 
admiși. În luna noiembrie a anului 1955 a fina-
lizat stagiul militar.
În intervalul 1956 -1961 a fost student al Facultății de Automobile și 
Tractoare /Mecanică a Institutului Politehnic din Brașov. După absolvirea 
facultății este încadrat ca preparator la catedra de specialitate (Automobile 
și Tractoare) a Institutului Politehnic din Brașov. Apoi parcurge toate 
etapele carierei universitare ca asistent, șef de lucrări (1968), conferențiar 
(1972) și profesor universitar (1980). În anul 1970 susține teza de 
doctorat la Insitutul Politehnic din Brașov. Din anul 1990 devine condu-
cător de doctorat. În această calitate a îndrumat 30 teze de doctorat.
Dupa pensionare a activat ca profesor consultant și conducător de doctorat în 
Catedra de Autovehicule și Motoare a Universității Transilvania din Brașov.
Între anii 1981 și 1990 a fost șeful Catedrei de Autovehicule și Motoare. 

A scris și publicat în edituri naționale și 
Tipografia Universitatii Transilvania din 
Brasov 10 cursuri și tratate universitare. A 
elaborat, ca autor sau coautor, peste 100 lucrări 
știintifice care au fost publicate în buletine ale 
unor congrese științifice naționale (CONAT, 
ESFA, CAR, Buletinul Universității din 
Brașov) și reviste de specialitate (Construcția 
de mașini; Revista Transporturilor și 
Telecomunicațiilor…) pentru domeniile: 
automobile, tractoare, motoare, transporturi, 
mentenanța și fiabilitatea autovehiculelor.
Pentru activitatea de cercetare științifică a 
profesorului Tiberiu NAGY sunt remarcabile 
lucrările referitoare la proiectarea, execuția, 
încercarea și optimizarea unor automobile cu 
consum redus de carburant și emisii scazute. 
Ca urmare, a coordonat mai multe echipe 

de cercetare formate din cadre didactice, cercetători și studenți care au 
conceput și realizat în perioada 1973 - 1977 un motor cu aprindere prin 
scânteie cu puterea de 12 CP. Acesta a echipat un mini-autoturism cu 
consum și poluare reduse, proiectat și realizat în concepție originală la 
Universitatea din Brașov, care a atins viteza de 95 km/oră și a înregistrat 
un consum de carburant de 2,2 l/100 km. Între anii 1979 și 1982 a condus 
echipa de cercetători a Catedrei de Autovehicule și Motoare a Universității 
din Brașov care a proiectat, fabricat și încercat primul automobil DACIA 
1300 cu motor Diesel pentru Întreprinderea de Automobile DACIA 
Pitești.

Prof. univ. dr. ing. Anghel CHIRU

IN MEMORIAM
Prof. univ. dr. ing. Tiberiu NAGY

1933-2022
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