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On prévoit pour 2009 une chute de 20% du marché

ans la crise nanciére et

économique que traverse

aujourd’hui le monde tout en-
tier, la plus grave depuis celle de 1929, le
secteur automobile se trouve particulie-
rement touché. Ceci est du a plusieurs
facteurs, notamment l'augmentation
du prix des matieres premieres, dont
celui de I'essence avait a eint cet été
des sommets vertigineux, la baisse du
pouvoir d’achat du consommateur, la
di culté d'obtention du crédit, les nou-
velles normes écologiques auxquels s'ajoute un lent changement des
mentalités: 'automobile commence a perdre I'a rait d’objet mythi-
que qu’elle avait au 20°™ siecle.
Les Etats-Unis, un des pays les plus grands, sinon le plus grand de
Iindustrie automobile, sont frappés également par un retard techno-
logique tant au niveau du produit que du processus de fabrication.
GM, Ford et Chrysler a Detroit en savent quelque chose; ils consi-
dérent que ce n'est pas avant 2010 que leur o re arrivera a s'adapter
a la demande des consommateurs de voitures plus économiques et
souvent plus écologiques.
En Europe, méme si I'industrie n'est pas au bord de la faillite comme
aux Etats-Unis, les constructeurs européens (a une exception alle-
mande prés) sont obligés eux aussi de réduire fortement leur produc-
tion — on prévoit pour 2009 une chute de 20% du marché. Renault
par exemple afermé temporairement, ala nde I'année derniére, plu-
sieurs sites de production tant en France qu’a I'étranger. Ainsi Dacia
en Roumanie a été particulierement touchée ; des prévisions som-
bres donnent des suppressions d’emplois allant de 12000 a 15000
pour Renault et ses sous-traitants dans I'année a venir.
I est fort probable que les pays de I’Europe de I'Est, qui au début ont

été moins touchés par lacrise nanciére, vu certains traits spéci ques
de leurs banques, risquent de connaitre dans I'année a venir une forte
accentuation de la crise économique. Pour la Roumanie le danger
est d’autant plus grand que le dé cit du compte courant s'est forte-
ment accru du a la diminution des exportations, des investissements
étrangers et a celle des devises envoyées au pays par les roumains tra-
vaillant a I'étranger.

Face a ce e débacle une des mesures a prendre, sur laquelle je vou-
drais marréter, concerne la formation. Les universités ont un role
essentiel & jouer et ceci pas en cavalier seul mais en étroite collabo-
ration avec le monde de I'entreprise. L’ Université de Technologie de
Belfort-Montbéliard, une des 3 universités de technologie en France,
a retenu comme grand champ de recherche celui de I’6nergie et du
transport et a créé avec d'autres partenaires francais un centre d’ex-
cellence intitulé : «Le Véhicule du Futurs. Elle a développé une
collaboration étroite également avec d’autres universités, dont celle
avec I'Université Transilvania de Bragov peut étre regardée comme
exemplaire. Plusieurs masters francophones ont été créés a Brasov
en collaboration, depuis 2002. Citons ceux intitulés : «Electronique
embarqué», «Management des Projets Industriels Internationaux»>
et celui «Logistique» ce dernier créé a la demande et avec l'assis-
tance nanciere de Dacia.

Mais la formation ne doit pas conduire uniquement a I'excellence
technique ou managériale mais également a I'évolution des mentali-
tés qui doivent s'adapter aux exigences du monde d’aujourd’hui, no-
tamment a celles liées a I'écologie et a I'environnement. Il faut rentrer
désormais au 21°™ siecle qui a d’autres exigences que le 20°™, Cest
aussi une voie incontournable pour sortir de la crise.

Prof. Dr. Alexandru HERLEA,
Université de Technologie de Belfort - Montbéliard, France

Managementul crizel

ate Tn plind luptd cu elemente-

le poluante din emisiile de gaze

arse, cu protectia pasagerilor, cu
protectia pietonilor si, in plina retehno-
logizare a propulsoarelor si a transmisii-
lor, fabricile constructoare de autovehi-
cule trebuie sd infrunte un nou inamic:
criza nanciard mondiald. Acesta din
urma se dovedestea cel mai redutabil,
abil si mai feroce adversar.
Poate cd nici un alt moment nu putea
mai defavorabil ca acesta. Exact in mo-
mentul in care criza petrolului ce abia a trecut, probabil, de prima
faza a ei, iminenta terminare a resurselor petroliere ind un mesaj pe
care 1l transmit toti specialistii din domeniu, a determinat construc-
torii de autovehicule sa isi Tndrepte atentia catre altfel de surse de
energie. Este momentul in care departamentele de cercetare se pre-
gatesc de ...miracole! Este momentul in care criza loveste nemilos
in temeliile politicilor economice ale statelor si ale constructorului
si, de ce nu, in psihicul angajatilor.
Criza aduce cu ea un pericol, neluat Tn calcul pand acum: indrepta-
rea clientilor catre masinile folosite, in detrimentul celor noi. Pentru

Romania acest fenomen impinge, practic, Tnapoi cu multi pasi toate
eforturile care au fost facute Tn vederea scaderii poludrii si a protec-
tiei participantilor la tra c. Invazia autovehiculelor ,second-hand”
pe piata din Romania echivaland cu invazia unui nor de lacuste peste
lanurile verzi ale unor culturi sanatoase.

Totusi, in ciuda problemelor generate de criza mondiald, construc-
torii au prezentat la cel mai avangardist salon auto (cel de la Detroit)
vehicule hibride si chiar integral electrice care aratd cd trendul nu
a fost abandonat. O altd noutate, mai ales pentru piata americana
(care este cea mai mare piata de vehicule din lume) o reprezinta di-
mensiunile reduse ale motoarelor si ale autovehiculelor. Un alt pas
important il reprezinta obligativitatea deja introdusd din 2008, la
autovehiculele noi de mare tonaj, pentru respectarea normei de po-
luare denumita generic EURQ 5. Etapa urmdtoare ind extinderea
acestei obligativitati catre toate autovehiculele incepand cu toamna
acestui an.

Asteptam cu nerabdare trecerea crizei si ne ramane puternica spe-
ranta ca eforturile depuse pana in prezent, in ceea ce priveste protec-
tia mediului si siguranta circulatiei, vor  continuate cu si mai mare
inversunare.

Ing. Flavius CAMPEANU
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Studiul analitic al comportarii la impact a structurii caroseriei
unui autocamion folosind metoda lovirii cu un pendul

Analytical Study of the Crash Behaviour for a Truck Structure Using the Pendulum Method

Daniel IOZSA, Politehnica University of Bucharest, Romania

ABST CT

A structure which will o er a good protection
in accidents must to be almost non deformable
under the action of accidents exceptional loads.
In order to make more safety cars is very impor-
tant to predict the impact behaviors of the body
structure. Standardized testing for passive safety
iso encomputer simulated but, legally, some ex-
perimental testing is demanded.

is paper presents a simulation of the front im-

pact on the upper corner of the cab that is made
with a pendulum which hit the structure. e geo-
metrical model was developed starting from a real
truck structure composed by two parts (the chas-
sis frame and the cab) connected to a mounting
system with springs and dampers. e analytical
model of the truck presented in this paper in-
cludes its main subassemblies and the mounting
systems which connect them.
FE method allows to make deformable models
of the body structure, models very useful for
studying the impact behavior. For good results it
is important to consider nonlinear materials for
the body structure. e paper will present some
results concerning this frontal crash simulation.

e method can be used for any test which must
be performed using a pendulum with certain im-
pact energy.

1. INTRODUCERE

Deformarea caroseriei in timpul unui accident
poate prezisd prin studii experimentale sau ana-
litice ale comportdrii structurii sub actiunea sarci-
nilor de impact (frontal, lateral sau rasturnare).
Tncercarea la rasturnare trebuie ficutd pentru
orice tip de autovehicul. Tn urma rasturnarii,
structura acestor autovehicule trebuie sa asigure
un spatiu minim de supravietuire pentru condu-
catorul auto si pentru toti pasagerii. Multe regu-
lamente europene permit testarea comportarii la
rasturnare prin utilizarea metodei pendulului.

Tn faza de proiectare a unei structuri de carose-
rie, efectuarea calculelor de rezistenta se face in
mod curent, utilizind metoda elementului nit.
Aceastd metoda permite realizarea unor mode-
le deformabile ale structurii caroseriei, modele
foarte utile pentru analiza comportarii statice si
dinamice.

Tn calculele de rezistenta a structurii sub actiu-

nea sarcinilor care apar in timpul exploatarii, este
posibila utilizarea modelelor liniare de material
deoarece tensiunea efectivd maxima trebuie sa
e sub tensiunea admisibila. Tn analiza dinamica
a unui proces de impact, pentru a obtine rezulta-
te bune, este important sd se considere modele
neliniare de material, deoarece Tn aceasta situatie
apare deformatia plastica a structurii.
Aceasta lucrare prezinta o simulare utilizand me-
toda elementului nit, aimpactului frontal in col-
tul de sus al cabinei unui autocamion. Impactul
este realizat cu ajutorul unui pendul de forma
cilindrica care loveste structura. Modelul propus
este compus din structura autocamionului si pen-
dulul cilindric de masa M care initial este ridicat
laTnaltimea H ( g.1).

Fig. 1 — Modelul pendulului

Energia pe care o are cilindrul in momentul in
care va lovi cabina este: E=MgH (unde g este
acceleratia gravitationald). Este posibild utilizarea
oricdrei forme de pendul, nu doar cilindru.

2. MODELUL DIN ELEMENTEFINITE
Modelul geometric al structurii caroseriei auto-
camionului este compus din doua parti (cadrul
sasiu si cabina), conectate prin sistemul de re-
zemare format din arcuri si amortizoare ( g.2).
Bineinteles, au fost facute simpli cari ale geome-
triei structurii.

Fig. 2 — Modelul geometric

Cilindrul care loveste cabina are dimensiuni-
le alese astfel incat sa se obtind volumul dorit si
masa M doritd, in functie de densitatea materia-
lului cilindrului.
Unghiul de deviatie initiald si lungimea pendu-
lului determind o anumita indltime H a pozitiei
initiale a pendulului, in scopul obtinerii energiei
potentiale care este dorita.
Structura caroseriei este discretizatd in elemente
nite tip ,,shell”. Pentru a simula articulatiile sis-
temului de rezemare a cabinei, au fost utilizate
ecuatii de constrangere. Cilindrul este discretizat
n elemente nite tip ,3D-Solid”. Cilindrul este
conectat cu centrul pendulului, folosind legaturi
rigide. Modelul din elemente nite este prezentat
in gura3.

Fig. 3—Modelul din elemente nite

Masele componentelor care sunt asezate pe ca-
roserie au fost considerate ca mase concentrate
distribuite in diferite puncte ale modelului geo-
metric.

Tn timpul analizei dinamice a unui proces de im-
pact, tensiunile efective din unele zone ale struc-
turii pot  mai mari decét tensiunea de curgere a
materialului sau chiar mai mari decét tensiunea
de rupere, alungirile relative avand valori ridica-
te. Din aceste motive, trebuie utilizate modele
de material neliniare (biliniare sau multiliniare).
Principalele caracteristici ale modelului biliniar
folosit sunt urmatoarele: modulul lui Young, co-
e cientul lui Poisson, densitatea, tensiunea limita
de curgere, tensiunea de rupere, alungirea maxi-
ma la rupere.

Impactul a fost modelat printr-o analiza de con-
tact Intre structura caroseriei si cilindrul pendulu-
lui. Au fost modelate ca suprafete de contact 3D
doar o parte a coltului cabinei si suprafata exteri-
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oaré a cilindrului. Tntre suprafetele de contact s-a
considerat coe cientul de frecare corespunzator.
3.PREDICTIA COMPORTARII
STRUCTURII

Pentru a calcula procesul de impact, trebuie uti-
lizatd 0 analiza dinamica tranzitorie cu un pas de
timp de calcul foarte mic (chiar si 10-6 s). Un pro-
ces de deformatie de 100 ms necesita calcularea
a 105 pasi. Solutia este calculata in cateva ore, in
cazul unui calculator neperformant [1].

Tn primele etape, pendulul este accelerat sub ac-
tiunea fortelor gravitationale. Viteza maxima este
obtinutd cand pendulul loveste cabina, energia
cinetica a acestuia ind egala cu energia poten-
tiald initiala. Dupa impact, viteza pendulului
descreste rapid ( g.4.a). Figura 4.b prezinta os-
cilatiile vitezei in primele milisecunde dupd im-
pact. Simularea trebuie efectuata pana cand viteza
devine zero.

Viteza de deformare a structurii in punctul P de

=
Fig. 6 — Tensiunile efective in elementele siste-

mului de rezemare a cabinei si in cadrul sasiu

6 Ingineria Automobilului Nr. 10

Fig. 7 — Tensiunile efective in structura cabinei

maxima deplasare poate  consideratd aproape
constanta, fara oscilatii ( g.5).

Tensiunea efectiva creste rapid, in special in zona
impactului initial si Tn structura caroseriei. Este
posibild observarea fortelor si a tensiunilor care
apar in elementele sistemului de rezemare a cabi-
nei si in cadrul sasiu ( g.6).

Bineinteles, mai importanta este studierea evolu-
tiei tensiunilor Tn structura cabinei ( g.7), obser-
varea zonelor unde este depasita tensiunea limita
de curgere sau tensiunea de rupere sau observarea

Fig. 8 — Deformatiile plastice remanente din
structura cabinei

deformarilor plastice remanente ( g.8).
4.CONCLUZII

Metoda poate  utilizata cu succes pentru a esti-
ma, in faza de proiectare, comportarea laimpact a
structurii caroseriei. Este posibila observarea de-
formdrii structurii si a modului in care energia de
impact este transmisa elementelor structurii prin
elementele de rezemare. Metoda poate  utilizata
pentru orice test care poate  realizat folosind un
pendul cu 0 anumita energie de impact (de exem-
plu, rasturnarea autobuzelor).

VOLVO Truck Co., 2003; [4] *** ADINA,

BIBLIOG  FIE: [1] Bathe, K.J. s.a., Advances in Crush Analysis, Computers and Structures, Elsevier Science
Ltd., USA, 1999; [2] lozsa, D. s.a., Crash Behaviour Study for Bodies Structures of Automobiles, CONAT 2004,
Brasov, Romania, 2004; [3]Kenneth, O. Body in White & Exterior, Cab Engineering, Product Development,
eory and Modeling Guide, ADINA R&D, Inc., USA, 2000.
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Survey of the worldwide energy resources,
demand and consumption

Trecere in revista a resurselor mondiale de energie, cerere si consum

Uwe LAUBER, Vice President Engineering & Testing, MAN Turbo AG

REZUMAT
Analiza consumului primar actual de resurse
energetice arata ca circa 39% reprezinta hidro-
carburi, cate 24% carbune si gaz natural, 8% com-
bustibili regenerabili si 6% energie nucleara. Se
apreciaza ca cererea de energie va creste pand in
anul 2030 cu 60% in raport cu anul 2000, Tndeo-
sebi datorita cresterii populatiei si industrializarii
regiunii Asia-Paci c. Ponderea hidrocarburilor
va scadea in timp ce ponderea gazului natural va
creste cu 1,8% anual in Europa i 4,0% n regiunea
Asia-Paci c, iar rezervele mondiale de gaz natural
pot acoperi cererea inca 65 de ani, 3/4 din acestea
ind localizate in Rusia si Orientul Mijlociu. Va
creste si ponderea carbunelui si acombustibililor
regenerabili.
Pretul petrolului, care este legat de cel al gazului
natural, a crescut Tn ultimii 40 de ani, atingand
un maxim de 60 USD/baril in anul 2007; totusi
se apreciaza ca producatorii sunt interesati intr-o
crestere moderata a prefurilor, urmand sd se sta-
bilizeze la aproximativ 35 USD/baril.
Autorul face o analizd amanuntita a situatiei ga-
zului natural, a drumului parcurs de acesta de la
formare si pana la depozitare, apreciind ca el este
cel mai curat combustibil fosil, produce mai pu-
tini poluanti, nu contine oxizi de azot si poate
mai rapid exploatat prin foraje maritime, existand
chiar si perspectiva introducerii unor tehnologii
avansate de exploatare fard echipamente speciale
de foraj maritim. Se face, de asemenea, 0 analiza
a noilor tehnologii introduse in transportul si de-
pozitarea GN si se analizeaza implicatiile politice,
tehnice si economice ale cresterii consumului de
gaz natural.
SURVEY OF WORLD ENERGY
CONSUMPTION
As reported by the US-American Energy
Information Administration (EIA), oil accounts
for approximately 39 per cent of the world’s pri-
mary energy consumption (see gure1),followed
by natural gas (24 per cent), coal (24 per cent),
renewable energy (8 per cent) and nuclear en-
ergy (6 per cent). e EIAs International Energy
Outlook (2006, p.37) shows that the share of nat-
ural gas has increased in the last decades and that
this trend is expected to continue in the future,
leading to 26 per cent by 2030 (ibid.).

According to research done by the American oil
and gas company ExxonMobil, the world’s en-
ergy consumption will grow on average 1.6 per
cent per year, leading to an approximately 60 per
cent higher energy demand in 2030 compared to
2000 (ExxonMobil, 2006, p.4). e company’s
researchers report that this increase will mostly
be due to the population growth and the indus-
trial development in the Asia-Paci ¢ region. s
trend is also seen by the EIA, which predicts a
world market energy consumption growth of
2 per cent per year (EIA, 2006, p.1), seeing the
most rapid growth in Asia by 3.7 per cent per year
(ibid.)

6%
8%

ool

OGAS
OCOAL

O RENEWABLE
CONUCLEAR

38%

24%

24%

Fig. 1 —Primary Energy Consumption
EIA, 2006

e share of oil is expected to decline whereas
the shares of coal, gas and renewable energies will
rise (op. cit., p.2). In comparison, ExxonMobil
expects the annual growth rate for natural gas
at 1.8 per cent in Europe and 4 per cent in Asia-
Paci ¢. e British energy company BP assumes

M

e

that the proven natural gas reserves could supply
the worldwide demand for another 65 years (BP,
2006, p.26). e EIA estimates the reserves-to-
production ratio at 66.7 years (EIA, 2006, p.38).
According to the EIA, almost half of the world’s
total natural gas is in stranded reserves, “usually
located too far away from pipeline infrastructure
or population centres for its transportation to be
economical” (op. cit., p.39). However, new natu-
ralgas eldsare being explored constantly and the
development of hitherto not commercially viable

elds is becoming more a ractive due to the ris-
ing oil and gas prices. In addition, the engineering
progress of exploration and production (E&P)
equipment enables the operating companies to
produce natural gas where this had not been pos-
sible in the past.

e growing demand for natural gas in Europe,
Asia-Paci ¢ and Northern America will only be
met by additional gas imports from Russia and
the Middle East, where “almost three-quarters of
the world's natural gas reserves are located” (EIA,
2006, p.38). Future energy demand is seen as a
major in uencing factor on the market develop-
ment.

THE OIL AND GAS PRICE
DEVELOPMENT AND ITS IMPACT
ON OTHER ENERGY SOURCES

e oil price is linked to the gas price. It has been

highly volatile during the last 40 years reaching

1BS5 1860 1BS5 1870 14TS 1BE0 1BES 1500 1805 1900 1905 TH10 1915 1020 1025 1030 1935 1840 1045 1050 1955 1560 1985 1570 1075 1080 1905 1660 1966 J000 2005

Yoar

Fig. 2 - Qil Price Development (Kidnay&Parrish, 2006)
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Utilizarea programelor moderne de simulare
pentru modelarea unui sistem de propulsie hibrid (termic-electric)
Inovator pentru automobile
Building virtual models for a hybrid (thermal-electric) inovative propulsion system

for road vehicles using modern simulation programs

Universitatea ,Politehnica” Bucuresti, Catedra Autovehicule Rutiere: Asist. Daniel D

1.ABST CT

e paper presents the posibility to build a virtual
model for a hybrid propulsion inovative system
using dedicated simulation programs. A presenta-
tion of the choosen simulation environmet, en-
phasizing the stengths and why this so ware was
choosen, is followed by the model building tech-
niques and in the last part of the paper the models
for hybrid system are tested and validated.
2. INTRODUCERE
Cresterea continua a mobilitatii oamenior presu-
pune o crestere accentuata a numarului de auto-
vehicule. Aceste autovehicule depind Tn cea mai
mare masura de utilizarea planetara a combustibi-
lilor fosili lichizi.
Atét aplicatiile speci ce pentru autovehicule cat si
nevoia crescuta de mobilitate au dus la o situatie
in care preocupdrile pentru reducerea consumu-
lui de combustibil au devenit o prioritate pentru
societate Si pentru situatia economica.
Constructorii de autovehicule au dezvoltat, de-a
lungul timpului, diverse sisteme ce permit re-
ducerea consumului de combustibil. Tn cele mai
multe cazuri, aceste sisteme inovative sunt foarte
complexe incluzand motoare electrice, dispozi-
tive pentru stocarea energiei, hidrotransforma-
toare. Toate aceste elemente sunt introduse pen-
tru Tmbunatdtirea comportamentului intregului
ansamblu dar o caracterizare si 0 modelare clasica
aacestora devine foarte complexa.
O modalitate mai accesibild de caracterizare a
acestor sisteme complexe o constituie constru-
irea de modele matematice pentru procesele
relevante si utilizarea acestor modele ntr-un
mod sistematic.
Ca un prim pas se pot utiliza modele matematice
simple ce descriu comportamentul vehiculului,
generatoarele de energie sau sistemele de stocare
de energie. Aceste modele sunt apoi utilizate
intr-o secventa optimizatd pentru a sintetiza anu-
mite con guratii optime pentru un vehicul sau
strategii de gestionare a energiei.
Unul din mediile de programare prin care se pot
modela matematic si simula sisteme tehnice este
LMS Imagine.lab — AMESim. Echipa de cercetare

GNE, S.I. Marius BATAUS, Asist. Andrei MACIAC, Prof. Mircea OPREAN

isi propune sd uti- [Z8Tibrami ce inciud
. 33000 modele Control
lizeze acest program Control Systems
pentru constructia si FRael e, Sk~
validarea de modele Hydraulic & Pneumatic & 2 5 v oo A - Mechanical
virtuale pentru un Sis- g;l;tzmzﬁve. Ae rossace. [ Lot _ﬁ. 1D Mecha;ical Systems,
R R -highway related, 4 i i ransmissions,
em Inovativ ae pro- Hydraulics 2 o Fx i 1}:} _L'—LE} \Vehicle Dynamics
t tiv de p yd y
pulsie hibrida. Thermal ~ o gRre Engine
Vehicle Thermal Management, ' (D) Engine Confrol,
3.CEESTE Cocling & AC Systems, ?‘ L 0 Hybrid Combustion,
H Environmental Contral A - Air Path
AMESIm? i
AMESim=Advanced PE—
. X Energy e h o Electromechanical
Modeling  Environ-  |Fuel Cell Battery. e Electromechanical
. Power Generation Components & Networks
ment for performing

Simulation of engi-
neering systems.

Este un mediu de pro-
gramare destinat modelarii si simuldrii sistemelor
tehnice.

Principalele caracteristici ale acestui program sunt
urmatoarele:

« Reprezinta mediul de simulare multi-platforma
ce include multiple biblioteci ( gura 1) cu aju-
torul carora se poate modela cea mai mare parte a
sistemelor tehnice;

« Dispune de o interfafd gra cd sugestiva ce
a seaza evolutia Tntregului sistem pe parcursul
procesului de simulare;

« Nu este necesara scrierea ecuatiilor pentru com-
ponentele utilizate ( ecare component are un
submodel asociat iar acest submodel are deja im-
plementate ecuatiile);

* Pentru reprezentarea componentelor elementa-
re sau complexe se utilizeaza simboluri standardi-
zate utilizate in inginerie (ex: simbolurile ISO ale
componentelor hidropneumatice sau diagramele
bloc ale sistemelor automate);

« Se utilizeaza pictograme sugestive atunci cand
nu sunt disponibile simboluri standardizate;

« Dispune de interfete de conectare cu multiple
alte programe de modelare si simulare (Matlab,
VL Motion, Adams etc.);

» Modelele construite in AMESIm se pot folosi
pentru aplicatii de tip timp (dSpace, xPC);

« Dispune de un modul de generare si modi care
amodelelor - AMESet - in care utilizatorii avansati
isi pot Tmbogati continutul bibliotecilor cu mode-

Fig. 1-Bibliotecile AMESim

le noi.

Una dintre caracteristicile enumerate este mediul
de simualre multiplatformd. Ce reprezinta un sis-
tem de simulare multi-platforma?

» Modelarea si simularea intregului sistem;

e Descrierea fenomenelor zice pe baza unui
numar minim de parametrii ,,macroscopici”;
 Abordare multi-platforma / Abordare pe nive-
luri diferite de complexitate;

* Modelul de simulare este un ansamblu de com-
ponente;

» Componentele sunt descrise cu modele analitice
sau sub forma tabelara;

* Se pot studia comportamente statice sau di-
namice (in timp sau in frecventa).

4.CUM SE UTILIZEAZAMEDIUL DE
SIMULARE AMESIim?

Tn AMESim schemele sistemelor tehnice se cons-
truiesc introducand simboluri sau pictograme
preluate din biblioteci in suprafata activa de lucru.
Procesul de simulare care urmeaza dupa elabora-
rea schemei contine urmatoarele etape:

» Modelarea matematica a componentelor asoci-
ate pictogramelor;

* De nirea parametrilor componentelor;

« Executarea integrarii numerice;

« Interpretarea rezultatelor care descriu compor-
tarea sistemului prin gra ce adecvate cu posibili-
tatea exportarii datelor rezultate.

O etapd foarte importatnta in utilizarea programu-
lui AMESim pentru modelare este stabilirea nive-
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Fig. 2 — Nivelul de complexitate al modelarii si simuldrii
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lului de complexitate al modelului. Acest lucru
depinde in totald masura de tipul aplicatiei pentru
care se foloseste modelul respectiv. Un exemplu
de modelare pe niveluri diferite este prezentat in
gura 2. Aici se poate observa ca pentru construi-
rea unui model functional de autovehicul nu se va
considera modelarea in detaliu a injectorului si
nici a motorului cu ardere interna deoarece tim-
pul necesar simularii creste substantial iar modelul
nuar compatibil cu aplicatia pentru a fost dez-
voltat.
Tinand cont de aceste caracteristici, se poate trece
la constructia de modele si submodele pentru re-
alizarea de simulari si validari ale unui sistem hi-
brid de propulsie inovator.
5.ELABO REAPROG MELORDE
SIMULAREAT NSMISIILORHIBRIDE
REGENE TIVEPENTRUAUTOMOBILE
La alegerea unei solutii de sistem de propul-
sie hibrid pentru automobile, pentru a deveni
competitive si din punct de vedere economic,
trebuie tinut seama si de costurile relativ ridicate
ale echipamentelor speci ce (masini electrice,
electronica de putere, acumulatori electrici etc.)
si de modi cdrile necesare liniei de productie. La
oraactuala volumul de productie mic al sistemelor
hibride constituie un factor agravant din punct de
vedere al costurilor.
Echipa de cercetare a analizat posibilitatea
utilizarii componentelor speci ce cu modi cari
minime ale unor arhitecturi hibride performante.
Tn locul utilizarii unui sistem de propulsie hibrid
costisitor destinat unei game largi de aplicatii, se
propune utilizarea unui sistem mai putin complex
simaiie inacaruiarhitectura poate adaptata in
functie de cerintele speci ce diferitelor aplicatii.
Astfel, in functie de puterea electricd instalatd
(pentru sistemul de propulsie), vehiculele hibride
suntclasi cate ca hibride minimale, hibride medii
si hibride totale.
Clasi carea in functie de nivelul de hibridizare
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turii sistemelor:
« Sisteme de propulsie
serie;
« Sisteme de propulsie
paralele (cu suplimen-
tarea momentului — cu un singur arbore sau cu cu
doi arbori; cu suplimentarea fortei de tractiune;
cu suplimentarea turatiei);
« Sisteme de propulsie mixte (combinate sau cu
divizare de putere).
6. UTILIZAREA AMESIm PENTRU
STABILIREAPROG MELORDE
SIMULARE
La adoptarea i realizarea modelelor componen-
telor (submodele) ce vor utilizate In simulare
trebuie avut in vedere scopul simularii. Tntr-o
prima etapa se doreste doar o evaluare din punct
de vedere al performantelor de consum si astfel se
vor utiliza submodele adecvate acestui tip de stu-
diu si se va utiliza un nivel de detaliere al modelu-
lui global corespunzator.
Echipa de cercetare isi propune pe viitor, pe langa
evaluarea performantelor de consum si realizarea
si testarea modelelor folosite la studii de confort
(adecvat pentru frecvente de pand la 20Hz).
Pe masura ce se cunosc mai multe detalii cons-
tructive privind solutia tehnicd nald, gradul
de complexitate al submodelelor dar si nivelul
de detaliere al intregului model vor  crescute
corespunzator. Aceste modele mai complexe vor
prezentate Tntr-o lucrare viitoare.
Pentru studiul initial necesar elabordrii arhitec-
turii pilot originale a transmisiei hibride au fost
dezvoltate urmatoarele modele ajutatoare:
e Model pentru determinarea puterii necesare
magsinii electrice;
e Modelul autovehiculului de referinta folosit
pentru studiul performantelor de consum;
 Modelul sablon al autovehiculului HEV pentru
studiul performantelor de consum.
6.1. Modelul pentru determinarea puterii
necesare masinii electrice
Masina electrica va  adaptata astfel incat sa
permitd demararea autovehiculului cu motorul
electric si recuperarea de energie la frnare in
conditii uzuale de functionare. Pentru a determina

- injectia Common Rail

puterea necesara masinii electrice a fost analizata
distributia de putere in cazul ciclurilor de testare
NEDC, FTP75 si 10-15 (principalele cicluri de
testare in conditii de tra ¢ urban si extraurban).
Simularea este rulatd pentru cele trei cicluri
mentionate, folosind ca parametrii de simulare
valorile caracteristice autovehiculului de proiec-
tat. Puterea necesara pentru urmadrirea ciclului
de viteza NEDC impus se observa in gura 4.
Distributia procentuald a puterii necesare pentru
acelasi ciclu de testare ( gura 5) arata ca o putere
de 15kWestesu cienta pentru parcurgereaa 85%
dinciclu NEDC (29% rulare libera si mersincetin
gol, 42 % tractiune si 14% franare). 78% din ciclul
FTP75 (30% rulare libera si mers incet in gol, 37%
tractiune si 11% franare) si 80% din ciclul 10-15
Mode (35% rulare liberd si mers incet in gol, 28 %
tractiune si 17% frénare).

6.2. Modelul autovehiculului de referinta
Modelul autovehiculului de referintd ( gura 6)
folosit pentru studiul performantelor de consum
este esential pentru determinarea avantajelor si
dezavantajelor variantelor hibride comparativ cu
solutia clasica. De asemenea, este folosit ca baza
de validare si identi care a parametrilor autove-
hiculului si sistemului de propulsie necesari in cal-
cule. Modelul permite analiza energetica prin cal-
culul energiei totale consumate pentru parcurge-
rea ciclului, energiei folosite pentru tractiune (la
iesirea din transmisie), energiei disipate prin frana
de serviciu si a energiei disipate prin frnarea cu
motorul (la iesirea din transmisie). S-a construit
de asemenea si un model original pentru coman-
da sistemului de propulsie hibrid ( gura 7).

u determinarea puterii
necesare masinii electrice

Viteza in ciclul NDEC [km/h]

Putarea necesara in ciclul NDEC [kw]

Timp [s]

Fig. 4 —Vitezasi puterea necesare
inciclul NDEC
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Fig. 7 —omanda sistemului
de propulsie hibrid

6.3. Evaluarea prin simulare a performantelor
transmisiei hibride
Alegerea arhitecturilor care satisfac cerintele
impuse s-a facut pe baza analizei constructive i
functionale a ecarui tip de sistem de propulsie
hibrid si considerand avantajele si dezavantajele
acestora.
Posibilele variante de realizat din punct de vedere
tehnico-economic analizate T detaliu prin simu-
lare sunt:
« Sstemul de propulsie hibrid paralel cu suplimen-
tarea momentului cu doi arbori;
« Sistemul de propulsie hibrid paralel cu supli-
mentarea fortei de tractiune.
Se impune ca autoturismul utilizat ca platforma
de testare sa faca parte din clasa mica sau medie
(clase pentru care sunt adaptate arhitecturile tes-
tate) sa aiba un pret redus si sa ofere posibilitatea
de a adapta usor sistemul hibrid.
Masina electrica este 0 masina asincrond, special
destinata tractiunii electrice pe automobile si este
echipatd cu controller-ele electrice care inglobeaza
electronica de putere si partea de comanda.
Au fost adoptati acumulatorii de tipul Ni-MH
care oferd cel mai bun raport performanta-pret

si care sunt utilizati la majoritatea sistemelor de
propulsie hibride pentru autoturisme produse Tn
serie. Arhitecturile considerate au fost modelate
pornind de la modelul sablon de HEV realizat
anterior.

Parametrii pentru care s-au facut simularile sunt
determinati din documentatia tehnica a com-
ponentelor sau prin similitudine acolo unde nu
exista informatii. Un grad de precizie mai mare
se va obtine, intr-o etapa ulterioara, prin deter-
minarea acestor parametri prin incercari pe drum
sau pe stand. Simularea a fost folosita pentru a
determinarea consumului de combustibil pen-
tru variantele considerate dar considerand si
in uentele legate de folosirea functiei Stop&Go
sau modi cari constructive ale motorului termic
necesare cresterii gradului de recuperare. De ase-
menea s-a realizat analiza energetica care ofera
informatii privind e cienta globald, gradul de re-
8 5i 9) si a fost analizat gradul de perfectiune al
comenzii care a Si fost optimizata pentru una din
variante. Rezultatele simuldrii aratd o imbunatafire
a consumului de combustibil cu 4-18 % pen-
tru variantele studiate. Cel mai bun rezultat
(imbundtatire cu 18%) este obtinut de una din
variantele de sistem paralel cu suplimentarea mo-
mentului cu doi arbori cu masina electricd cuplata
Tnaintea schimbatorului de viteze. Aceasta solutie
necesitd modi cari majore ale motorului termic
sau folosirea unui ambreiaj suplimentar, fara ace-
stea castigul reducandu-se la 12%.

Astfel, cea mai promitdtoare este consideratd
arhitectura paraleld cu suplimentarea momentu-
lui cu doi arbori cu masina electrica cuplata dupa
schimbétorul de viteze. Pentru aceasta a rezultat o
economie de circa 14% identicd cu cea a sistemu-
lui paralel cu suplimentarea fortei de tractiune.
Avantajele suplimentare ale solutiei sunt: im-
plementarea ugoara a acesteia pe autovehiculul
platformd considerat si imbundtatirea e cientei
prin utilizarea treptelor reductorului transmisiei
existent pe automobil (simularea a fost realizatd
considerand un raport de transmitere x intre
masina electrica si transmisia autovehiculului).
7.CONCLUZII

Tn urma studiului realizat in aceastd lucrare si
finand cont in foarte mare masura de experienta
membrilor echipei de cercetare in dezvoltarea
anterioara a numeroase sisteme tehnice utilizand
AMESIm, se poate a rma cu tarie ca acest mediu
de modelare si simulare detine toate caracteris-
ticile si facilitatile necesare pentru constructia de
modele virtuale valide ce vor reprezenta bazele
pentru dezvoltarea ulterioarda a modelului real

100%
1 Energia consumata [k.J] 3
| Energia folosita pentru tractiune [kJ]
Energia disipata prin franarea cu motorul [kJ]

Energia disipata la franare [kJ]

Fig. 8 —Analiza energetica
autovehicul conventional

100%
Energia consumata [kJ]

Energia folosita pentru tractiune [kJ]
Energie recuperabila (ideal) [kJ]
14 Energia disipata la franare [kJ]

Energia recuperata [kJ]

21,7%

i — 1,2%

] ™ /T—:—_JT 4,0%

Timp [s]

propulsie hibrida
de sistem de propulsie hibrid inovator. La baza
validdrii variantei optime a arhitecturii trans-
misiei hibride regenerative a stat studiul tehnic
de implementare a acesteia pe autovehiculul
platformd. Astfel, Tn urma modelelor simulate cu
AMESim s-a stabilit ca arhitectura paraleld cu su-
plimentarea momentului cu doi arbori cu masina
electrica cuplata dupa schimbdtorul de viteze este
realizabila n cadrul restrictiilor economice si
ntr-un timp relativ scurt.
8.NOTA
Lucrarea de fatd sintetizeaza activitatea desfasurata
in cadrul primelor doua etape din cadrul
Contractului de cercetare nr. 166/01.10.2007
Listem de propulsie hibrid (termic-electric)
inovator pentru automobile”, Cod: ID_1091,
Program IDEI.

BIBLIOG FIE.: [1] Oprean, M., ,Automobilul
modern. Cerinte, Restrictii, Solutii” EdituraAcademiei
Romane, Bucuresti, 2003

[2] Guzzella, L., Sciarre a, A., ,Vehicle Propulsion
Systems Introduction to Modeling and Optimization”
Springer-Verlag Berlin Heidelberg, 2005

[3] Ehsani, M. s.a., ,Modern electric, hybrid electric,
and fuel cell vehicles: fundamentals, theory, and de-
sign” CRC Press LLC, USA, 2005

[4] Ye Y., Youcef-Toumi K., ,Modeling in the physi-
cal domain: an optimization-based approach”, 2002
ASME Int. Mechanical Engineering Congress &
Exposition, New Orleans, Louisiana, November 2002,
pp1-8
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Cercetari universitare

Sistem de propulsie hibrid (termic-electric) inovator pentru automobile -
Innovative Hybrid (Thermal-Electric) Propulsion System for Automobiles

Director de proiect: Prof.dr.ing. loan-Mircea OPREAN. Obiectiv: Proiectul
are ca scop realizarea unui automobil economic si ecologic (prototip), dotat
cu sistem hibrid de propulsie. Se are in vedere adaptarea unui autoturism din
productia curentd, care sa corespunda cerintelor tractiunii hibride (termica-
electricd). Bateriile de tractiune, performante, vor amplasate in zona port-

bagajului autoturismului. Stadiul actual: Pana acum s-a realizat un studiu de
documentare asupra sistemelor hibride, au fost realizate si testate mai multe
modele matematice pentru simularea numericdsiafostde nitivata con gu-
ratiasolutiei hibride pentru experimentare. Perioada desfasurare: 01.10.2007
—30.09.2010. Detalii pe web-site: www.automobile-hibride.ro.

Studiul dinamicii autovehiculelor si functionarii motoarelor acestora pe baza datelor furni-
zate de calculatorul de bord — The Study of the Vehicle Dynamics and of the Engine Work Using
Data Provided by the On-board Computer

Autor: Prof. Dr. ing. lon COPAE - Academia Tehnica Militara - Bucuresti  calculator de bord si traductoare incorporate, bene ciind de aparatura cu

declansate studii teoretice si experimentale in cadrul cercetdrii stiinti ce, in tovehiculelor a procedeelor speci ce dinamicii sistemelor, implementarea in
activitatea didactica si de conducere la doctorat, pentru abordarea dinami- procesul de invatamant a unor metodologii unitare pentru studiul sistemic al
cii autovehiculelor si functionarii motoarelor acestora printr-o tratare siste- dinamicii autovehiculelor si functiondrii motoarelor acestora; primele doua
mica si interdisciplinard, cu utilizarea unor procedee de analizd moderne, etape au fost deja parcurse, ultima ind in curs de implementare. Contacte
aplicate pe plan mondial in domenii de Vvarf ale tehnicii. Cercetarea are trei pe e-mail: ion_copae@yahoo.com.

etape: desfasurarea unor cercetdri experimentale cu autovehicule echipate cu

Modelarea termogazodinamica a motoarelor cu ardere interna in vederea functionarii cu
combustibili neconventionali — Thermogasdynamics Modelation of the Internal Combustion
Engines for Working with Unconventional Fuels

Autor: Conf.dr.ing. LiviuMIHON, Universitatea,,Politehnica”din Timisoara. adecvate, Determinarea teoretica si experimentald a performantelor si carac-
Cercetarea Tsi propune urmatoarele subiecte: Dezvoltarea unor modele de lucru teristicilor de exploatare si consum de combustibil, Masuri privind controlul
privind termogazodinamica si arderea combustibililor neconventionali in poludrii datorat functionarii cu noile tipuri de combustibili neconventionali.
motoarele cu ardere internd, Conceptia si proiectarea unor camere de ardere Contacte pe e-mail: liviu.mihon@mec.upt.ro.

Cercetari experimentale si numerice ale interactiunii pneu-drum in scopul cresterii
securitatii automobiluluisial e cientizarii transportului rutier — Experimental and
Numerical Research on Tyre-Road Interaction in View of Increasing Automotive Safety and
Road Transport Efficienty

Director de program: Prof.dr.ing. Gabriel ANGHELACHE, Universitatea

Politehnicd din Bucuresti.
Distributia si amplitudinea eforturilor din pata de contact sunt determinan-

modern pentru mdsurarea eforturilor din pata de contact dintre pneu si ca-
lea de rulare. Acest sistem poate sa masoare distributiile de eforturi pentru o
gamd variata de pneuri (inclusiv pentru autovehicule grele), simultan pe trei

te in ceea ce priveste siguranta circulatiei, economicitatea si dinamica auto-
vehiculelor, fenomenele de uzare a pneului si a suprafetei de rulare, precum
siintegritatea cdilor de rulare. Contractul de cercetare stiinti ca are ca obiec-

directii ortogonale, in regimuri de rulare liberd, tractiune si franare. Durata
de desfasurare a contractului este de 36 de luni, in perioada octombrie 2007
—septembrie 2010. Contacte pe e-mail: Gab_anghel@yahoo.com.

tive principale conceperea, proiectarea, construirea si utilizarea unui sistem

Posibilitatile si limitele ecologizarii transportului urban prin utilizarea combustibililor
proveniti din uleiuri vegetale — Ecological Possibilities and Limits of Urban Transport by
Using Fuels Based on Vegetable Oils

Autori: Prof.dr.ing. Nicolae BURNETE si altii. teoretic si al testelor de laborator au fost realizate pe doud grupe pilot de
Obiectivul general: ecologizarea transportului urbanin marile orase. Conform autobuze puse la dispozitie de cdtre Societatea de Transport Public Alba
obiectivelor propuse, s-au realizat doua variante de combustibili alternativi lulia si Regia Autonoma de Transport Urban Cluj-Napoca. Noua gama de
pe baza de uleiuri vegetale destinate motoarelor Diesel, si s-a elaborat o teh-  combustibili (de origine vegetald), realizata in cadrul proiectului, constituie
nologie de adaptare a motoarelor existente la noul combustibil, punandu-se o alternativa la combustibilul clasic, asigurand implicit dezvoltarea unei noi
in circulatie patru autobuze alimentate doar cu metilester de rapita (in mu- industrii. Contacte pe e-mail: Nicolae. Burnete@arma.utcluj.ro.

nicipiile Cluj-Napoca si Alba-lulia). Adaptdrile rezultate in urma modelului
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Actualitati din presa
Societatilor membre ale FISITA

Arhitectura E/E devine tot mai amplé. Nevoia de functii electrice si electronice ind tot mai mare, aceste sectoare se imboga-
tesc cu instrumente inovatoare si cu noi actori. Revista Ingénieurs de I’Automobile, din luna decembrie 2008, publica un amplu articol, in limbile franceza
si engleza in care se analizeaza ultimele solutii inovatoare aparute recent in domenii cum sunt echipamentele care optimizeaza functiunile de stop/start
(in primul rand baterii si cablaje noi), calculatoarele de diagnoza la bord (cuso ncorporat) inclusiv pentru prototipuri, functiile inovatoare de tele-
service si de tele-depanare. La acestea se adauga, cheia inteligenta care transfera conducatorului auto o serie de date si informatii incarcate in prealabil.
precum si alte articole din domeniul E/E cumar  perfectionarea proceselor de conceptie a retelelor de calculatoare si interconectarea lor.

Situatia actuala a dezvoltarii vehiculelor cu pila de combustibili (FCV) %_I perspectivele
acestora, autor Shoji Tange, FC-EV Center, Japan Automobile Research Institute. Articolul, publicatin
Review of Automoative Engineering JSAE din octombrie 2008, cuprinde 0 ampld analiza a evolutiei vehiculelor propulsate cu ajutorul pilei de combustibil,
rezultatele testarii acestora pe plan mondial precum si perspectivele lor. Autorul subliniaza ca vehiculele cu pile de combustibil alimentate cu hidrogen
sunt considerate ca viitoarea generatie de vehicule, care indeplinesc cerintele privind protectia mediuluisie cienta energeticé si nu emit CO,. Se trec

in revista cele circa 100 de vehicule construite si incercate indeosebi in Japonia - Coreea, SUA si Europa, precum si rezultatele obtinute prin exploatarea
limitatd in SUA si Japonia. Sunt analizate, de asemenea, problemele legate de depozitarea hidrogenului la presiuni de 350 si 700 de bar, ceea ce permite o
autonomie de 400 - 800 de km precum si activitatea rmelor care produc hidrogenul si problematica infrastructurii pentru distributia acestuia.

Comisia Europeana aproba imprumuturi pentru stimularea inovatiei. Revista Automotive Engineers din
luna decembrie 2008 publicd declaratiile secretarului general al ACEA (Asociatia Constructorilor Europenei de Automobile) cu privire la majorarea
creditelor pentru industria de automobile din Europa, in vederea cresterii productiei si productivitatii in industria de automobile. Comisia Europeand na-
lizeaza in prezent detaliile pentru asigurarea de credite pentru cercetare—dezvoltare din suma totald de 200 miliarde Euro iar Banca Europeana de Investitii
(EIB) va asigura facilitati de credit de 15 miliarde Euro in perioada 2009—-2010, pentru a stimula inovarea, indeosebi in domeniile cresterii gradului de
sigurantasie cientei automobilelor.

Aceeasi revista publica declaratiile unor personalitdti din conducerea rmelor Bosch si Volkswagen care apreciaza cae cienta vehiculelor cu motoare die-
sel poate  mult imbunatatita indeosebi prin cresterea presiunii de injectie, de 1a1800-2000 bar Tn prezent, pana la 3000 bar in viitorul apropiat.

Sistem de cantrol al stabiljtatii vehiculului pentru imbunatatirea comportarii in curbe,

al stabil |ta§|| laterale S stabil It&tll la gl ral;le. Revista International Journal of Automotive Technology a KSAE (Coreea), din luna
octombrie 2008, publica o lucrare elaboratd de un grup de cercetatori ai Scolii de Inginerie Mecanica si Aerospatiald a Universitatii Nationale din Seul si
Compania Hyundai Motor, care isi propune imbunétatirea manevrabilitafii vehiculului, a stabilitatji laterale si stabilitatii la giratie. Pentru ecare ratd de
referintd a giratiei care este proiectata si combinata ca o rata de giratie tinta (ce depinde de situatia vehiculului) cu ajutorul unui controler al ratei de giratie,
se distribuie in mod corect presiunea de franare - ecdrei roti a vehiculului. Performantele sistemului propus si estimdrile algoritmilor sunt veri cate prin
rezultate simulate si rezultate experimental.

Indicatiile optice ale motoarelor cu combustie interna, cu senzori extrem de Mici. Revista
Ingegneria dell’Autoveicolo a ATA (ltalia) din luna noiembrie/decembrie 2008, publica o lucrare elaborata de cercetatori din industrie si de la Scoala
Tehnica Superioara din Zrich- Elvetia, menitd sa ofere instrumente pentru a completa analiza termodinamicd a proceselor din cilindrii motoarelor

cu combustie interna, bazatd in prezent numai pe analiza presiunii. Informatiile suplimentare de cercetare-dezvoltare se bazeaza pe indicatiile optice
obtinute cu noul tip de senzori optici, montati in bujiile standard ale motoarelor cu injectie directa cu benzina sau bujiile de preincalzire ale motoarelor
diesel, care analizeazd temperatura amei si particulele de funingine. Sunt prezentate rezultatele obtinute privind analiza formdrii amestecului carburant
precum si a emisiilor de NOx si particule la pe un prototip de motor Volkswagen.
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Supliment Auto Test

Autovehiculele de la malul marii

Scrisoare deschisa catre studentii si absolventii nostri
la aproape un deceniu de ,,invatamant superior de automobile” la Constanta

Prof. univ. dr. ing. Adriana-Teodora MANEA, Prof. univ. ec. dr. ing. Laurentiu-Claudiu MANEA, Universitatea ,Ovidius” din Constanta, Facultatea de Inginerie

Mecanicd, Industriala si Maritimd

Mixtra, un prototip de transport mixt, rutier si

N e vom limita, Tn aceastd ,trecere Tn revistd la ceas
aniversar”, la a construi o punte intre povetele ma-
rilor nostri naintasi si dumneavoastra, dragi studenti si
absolventj, legaturd care poate va iesi putin din sabloanele
clasice aferente prelegerilor universitare rigide oarecum,
nu atat prin expunerea teoriilor, cat prin rigoarea tiinti ca
a datelor puse la dispozitie. Ne vom aminti de inceputuri
si realizarile noastre comune, de principiile enuntate de
mari ganditori, respectate si urmarite intocmai de distin-
sii nostri profesori in procesul instructiv educativ si sadite
insu etul studentilor de ieri, adica al dascalilor dumnea-
voastra de astézi... Cei ce sustin teza dupa care institutele
de invatamant superior sunt chemate in primul rand sa-i
educe pe tineri, se exprima plastic astfel: stimate si drag
viitor coleg, te a i in facultate nu atét ca sa invetj, cét ca
sd inveti cum trebuie sa inveti, misiunea noastra, dedicata
asiduu prelucrdrii - intei tale, este aceea de a te invata cum
sa gandesti conform rigorilor unei educatji de elita.

Tn ceea ce priveste studiile stiinti ce, politehnice
si mai ales cele dedicate pasiunii noastre comune
L~Automobilul”, ele necesitd multa invatatura si un efort
ceseampli cddelaan laan. Esti atat de prins de Tnva-
taturd, incat pentru creativitate Tti rdmane putin timp...
cunostintele sunt, reste, esentiale, dar ele nu sunt tot
una cu creatia. Rezolvarea multor probleme impune o
anumita creativitate: dar daca nu ai timp pentru a ti-o
manifesta ,,in mod independent”, in cele din urmé n-o
vei mai utiliza deloc... si ceea ce noi am incercat nu-si va

atins scopul nal.

Desi rigorile noastre didactic-universitare impun o
programa stricta de pregdtire a inginerului de automo-
bile si  ecare membru al corpului didactic doreste ca
tot ceeace predasa e cat mai corect si complet insusit,
am dori sd nu uitati cd aveti datoria de a lupta cu apa-
rentele di cultati, investigand posibilitdti de stimulare
a creativitagii...

Ati putea face ceva in timpul liber in sensul intretinerii
interesului pentru creativitate? Desigur. Puteti sd va
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documentati. Oricat de ocupatiati , puteti citi sau gasi
pe internet autobiogra i, biogra i despre cercetatori si
inventatori celebri... afi putea chiar descoperi efortul
dascalilor vostri angrenati in proiecte interesante, ce
pot deveni pentru voi o referintd si un punct de plecare
al descoperirilor proprii.

Fara indoiala, un curs la un inalt nivel poate transmite,
odatd cu informatia stiinti cd, si interesul, poate chiar
pasiunea, pentru disciplina respectivd, dar nimic nu
poate Tnlocui munca dumneavoastrd independentd,
dezbaterile de la cursuri si seminarii, activitatea din
cercurile stiinti ce studentesti, stagiile de practica,
cautarea si consultarea bibliogra ei, organizarea mate-
rialului consultat, experimentarea si in cele din urma,
elaborarea independenta a unor lucréri stiinti ce cu
note de originalitate.

Cautati deci in manualele universitare si n discursul
nostru, al ,,partenerilor vostri pe drumul cunoasterii”,
alaturi de formule, demonstratii, principii, dispozitive,
masini, circuite si multe altele, referintele ce aduc la
lumind modul in care o anumita teorema a asteptat se-
cole la rand pana ce s-a ivit momentul si omul care s-0
demonstreze, sau cum s-a de nitivat un proiect de-a
lungul a zeci si zeci de ani de eforturi de echipa...

Pe langd aceasta, ati putea sa va propuneti, in perspec-
tiva, unele proiecte originale, sa va pregatiti in timpul
liber pentru realizarea lor si sa va ganditi mereu la pro-
blemele legate de ele. S-ar putea ca acestea sa nu se rea-
lizeze niciodatd, dar vd vor mentine elanul; si astfel, va
veti insusi o mare parte din cele invatate.

Legarea invatdmantului tehnic de cercetare, de mediul
economic, de ideile indréznete ce pot veni in dialogul
student-profesor prin renuntarea la discursul academic
traditional, este o conditie esential, atat pentru asimi-
larea temeinicd a cunostintelor profesionale, cat si pen-
tru formarea aptitudinilor ingineresti. Sa nu uitati ca
primul scop al oricarui act de Tnvatare, dincolo de pla-
cerea pe care 0 poate genera direct, consta in viitoarea

Trio, un prototip
Flexi-fuel de mini
autoturism urban cu
trei locuri.

naval, pentru interventii in situatii speciale

utilitate a rezultatelor obtinute;...invatarea nu trebuie
doar sa va conducd undeva... ea trebuie sa va permitd sa
continuati cercetarea mai usor in etapa urmatoare.
Dorinta pe care 0 avem noi este sa gasiti puterea si de-
terminarea de a urma exemplul colegilor dumneavoas-
tra... Autoturisme prototip ca NEMO, o Dacieam bhie
ce a traversat lacul Mamaia, TRIO, un autovehicul de
oras ce a materializat visele a peste trei sute de studenti
ce au gandit, realizat si testat un prototip urban cu
multiple posibilitati de utilizare a combustibililor noi,
MIXT  un complex rutier-naval dezvoltat pentru a
lua parte la luptaimpotriva dezastrelor naturale.... SYM
simulatorul de conducere virtuala a automobilului, Hy
prototipul automobilului hibrid la care lucreaza in echi-
p&, generatia actuald, sunt doar o parte din exemple.
Asa cum ne-au format si ajutat dascalii nostri braso-
veni la ,Transilvania”, asa cum, cu grija, ne-au consili-
at si sprijinit colegii nostri de la specializarile AR din
Brasov, Cluj, Pitesti, Timisoara, Craiova, Bucuresti
si lasi, asa cum ne-au racordat la realitatea automo-
bilismului mondial maestrii Societatii Inginerilor de
Automobile din Romania, tot asa sperdm si noi sa va
oferim, dragi studenti, actuali si viitori absolventi, ,,0
faramd” din ceea ce am izbandit in echipd, aldturi de
dumneavoastra, pret de aproape zece ani ... piatra de te-
melie a fnvatamantului constantean de automobile...o
nestemata care, prin grija si exemplul dumneavoastra,
va straluci mereu aici, la tdrm de mare...

TRIO laCazino




