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SIGURANTA PASIVA A AUTOVEHICULELOR

G g g g G g ADRIAN S0icA
Autor: Adrian Soica, Universitatea Transilvania Bragov

Structura caroseriei impreuna cu elementele de sigurantd ale pasagerilor
si pietonilor sunt elemente esentiale care definesc stilul, ,personalitatea’
potentialul de securitate ca si (intr-o mare masuri) dinamicitatea si cota

de piata ale unui anumit model de autovehicul. Lucrarea este valoroasa

atat sub aspectul continutului cat si prin forma de elaborare, problemele

tratate fiind sustinute de un bogat material grafic, sub forma de figuri, ta-
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ble, ecuatii, riguros si clar prezentate. In elaborarea cursului au fost valo-

rificate o serie de lucriri din literatura de specialitate striini si autohtona

precum si contributiile personale ale autorului, cursul analizat punand
in evidenta calitatile didactice si de cercetator ale autorilor. Au fost puse in valoare o

serie de preocupari didactice si stiintifice acumulate de-a lungul activitatii desfisurate. Anul aparitiei: 2010, la
Tipografia Universitatii Transilvania din Brasov, ISBN: 978-973-598-739-8.

Date de contact ale autorului: a.soica@unitbv.ro

TRENURI (SISTEME) PLANETARE

Metode moderne de optimizare a parametrilor energetici
ai motoarelor Diesel cu injectie directa

Autori: Florian Ion Petrescu si Relly Victoria Petrescu, UPB;

Planetary Trains

Tom TeATEs
Vigtorin Potrassa

Cartea prezintd sistemele planetare mecanice cunoscute, dar si altele mai
rare; istoric, structurd, geometrie, cinematicd, iar dinamicd — determinarea
randamentul mecanismelor de tip planetar. Formula exactid de determinare
a randamentului la planetare este prezentata in premierd, pana acum circu-
land diferite variante aproximative, cea mai raspandita fiind cea a scolii ru-
sesti de mecanisme. Importanta determindrii exacte a randamentului real al
mecanismelor planetare deriva din faptul ca ele pot fi utilizate in aviatie,
la autovehicule, in robotici, aplicatii medicale §i militare etc., fiind uneori
extrem de important s avem randamente ridicate in functionare; de pilda
cazul cutiilor automate de viteze, din aeronauticd, sau din domeniul auto. Cartea este redactata integral
in limba romana.
http://www.lulu.com/spotlight/petrescuvictoria; http://planetare.notlong.com;
Editura LULU, Double London Uk, 2011, ISBN 978-1-4476-0696-3, 204 pagini;
Pretul este de circa 4 EUR la descircare (varianta figier electronic), si in jur de 13 EUR pentru cartea comandati
online (soseste la 7-10 zile dupa efectuarea plitii); sau 30 lei pentru cartea comandati direct de la autori:

petrescuflorian@yahoo.com.
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Uniunea Europeana (EU) si Combustibilii viitorului*

iteiul, principala sursi de energie
pentru transporturi in general si
aproape 100% pentru transportul
rutier, se apreciazi ci se apropie de
epuizare pand in 2050.
Cerintele privitoare la protectia mediului i
la siguranta surselor de energie impun cu
stringentd descoperirea pana in 2050 a unor

Y

noi surse de energie pentru transporturi care
sa nu produci CO,.

Emisia totald de CO, de la sectorul de trans-
porturi a crescut cu 24% din 1990 pana in 2008, reprezentand circa 19,5%
din emisia totald a EU de gaze cu efect de sera.

Obiectivul EU este cel de reducere a emisiei globale de CO, cu 80-95%
pana in 2050 fata de nivelul anului 1990. Aceasta inseamni atat decar-
bonizarea transporturilor cét i substituirea combustibililor proveniti din
titei. Totodatd, reducerea emisiei de CO,, atata timp cat combustibilii pe
bazi de titei rimé4n dominanti, nu se poate realiza fard imbunatatirea efi-
cientei transporturilor si a managementului volumelor transportate. De
asemenea, resursele regenerabile limitate ar trebui si satisfaca complet
necesarul de energie pentru transporturi pe termen lung.

,Carte Alba” a politicilor in domeniul transportului european defineste
cadrul general de actiune al EU pentru urmitorii zece ani in domeniile
infrastructurii de transport, legislatiei pietei interne, tehnologiei pentru
managementul traficului §i a decarbonizarii transportului prin combusti-
bili si vehicule ,curate”.

De asemenea, se au in vedere urmitoarele:

— Satisfacerea completa a cererii de energie pentru transporturi pana in 2050;
— Furnizarea de energie ,fari carbon” pentru transporturi pani in 2050;
— Aprovizionarea sustenabila i sigura cu energie a transporturilor pe ter-
men lung, dincolo de 2050.

Combustibilii alternativi reprezinti cea din urma solutie la decarboniza-
rea transporturilor, prin substituirea graduald a surselor fosile de energie,
raspunzitoare pentru emisia de CO, din activitatea de transport.
Optiunile de combustibili alternativi pentru substituirea petrolului ca
sursa de energie pentru propulsie in transporturi ar fi:

— Electricitate/hidrogen si biocombustibili (lichizi) ca principale optiuni;
— Combustibili sintetici ca punte de trecere de la combustibilii fosili la
combustibilii din biomas;

— Metan (gaz natural si biometan) — combustibili complementari;

- LPG - combustibil suplimentar.

Solutia cu un singur tip de combustibil care si satisfaca toate modurile de
transport ar fi tehnic posibild cu biocombustibili lichizi i combustibili
sintetici. Dar rezervele disponibile si constrangerile din considerente de
sustenabilitate limiteaza potentialul acestora. De aceea, cererea viitoare
de energie pentru transporturi nu va putea fi satisficuti de un singur fel
de combustibil. Cererea de combustibil §i emisia de gaze cu efect de sera
sunt provocari care vor impune utilizarea unei game variate de energie
primara.

Combustibilii alternativi ar trebui si fie disponibili pe baza unor standarde
armonizate pe scara larga in EU, pentru a asigura libera circulatie a tuturor
vehiculelor pe intreg teritoriul EU. Stimulentele pentru principalii com-
bustibili alternativi precum si pentru vehiculele care-i folosesc ar trebui
armonizate pentru intreaga EU pentru a preveni distorsiunile si a sprijini
economiile sa suporte introducerea pe scari larga a acestora. Substituirea
petrolului in transporturi prin combustibilii alternativi va conduce ine-
rent la decarbonizarea transporturilor doar daca sistemul energetic va fi
decarbonizat. Decarbonizarea transporturilor §i decarbonizarea energiei
ar trebui sa fie considerate ca doud directii complementare, strans legate,
dar decuplate si necesitind abordiri tehnice diferite pentru a asigura o
dezvoltare considerabila a amandurora.

Diferitele moduri de transport necesita si optiuni diferite privind utiliza-
rea combustibililor alternativi:

— Transporturile rutiere ar putea utiliza electricitatea pentru distante
scurte, hidrogenul i metanul pentru distante medii si biocombustibilii/
combustibilii sintetici, LNG si LPG pentru distante lungi.

- Transporturile feroviare ar putea utiliza transportul electric oriunde
este posibil iar in celelalte cazuri biocombustibilii.

- Transporturile aeriene ar putea fi asigurate cu kerosen din biomasa.

— Transportul pe api ar putea fi asigurat cu biocombustibili (toate nave-
le), hidrogen (pe apele interne si vase mici), LPG (transport maritim pe
distante scurte), LNG si nuclear (transport maritim).

*) Report of the European Expert Group
on Future Transport Fuels, January 2011

Mircea Oprean

sSumar .Ingineria Automobilului“ Nr. 13

3 — Uniunea Europeani (EU) si Combustibilii viitorului

§ - Interviu cu DI. Prof. Univ. Dr. Gheorghe Barbu, Rector al Universitatii
din Pitegti

6 — Vizualizarea curgerii aerului in cilindrul unui motor cu ardere interna
folosind tehnica CFD

9 — Efectul asupra procesului de ardere al amestecurilor de benzini/
motorina si n-butanol/motorini la un motor cu aprindere prin compri-
mare cu vizualizare optici

12 — Cercetiri asupra constructiei si performantelor reactorilor catalitici
cu trei cii utilizati pentru depoluarea M.A.S.

16 — Minimizarea costurilor de distributie—distributie directd vs. plat-
forme logistice intermediare

20 - Emisiile poluante produse de un M.A.S. utilizind combustibili
conventionali si neconventionali

22 — Determinarea randamentului mecanic al angrenajelor

24 - Laboratorul de motoare cu ardere interni, Departamentul
Autovehicule Rutiere, Facultatea de Mecanici - Universitatea din
Craiova

25 — Cercetarea universitara

26 — Creativitate si entuziasm pentru proiectele studentesti



Ingineria Automobilului

REGISTRUL AUTO
ROMAN

Director General
Sotir STANCU
Director Tehnic

Flavius CAMPEANU

AUTO TEST

Redactor Sef
Lorena BUHNICI
Redactori
Radu BUHANITA
Emilia VELCU

Contact:

Calea Grivitei 391 A,
sector 1, cod postal 010719,
Bucuresti, Roménia
Tel/Fax: 021/202.70.17
E-mail: autotest@rarom.ro

SIAR

Contact

Facultatea de Transporturi
Universitatea Politehnica
Bucuresti
Splaiul Independentei 313
SalaJC 005
Cod postal 060032, sector 6
Bucuresti, Romania
Tel/Fax: 021/316.96.08
E-mail: siar@siar.ro

TIPAR
ART GROUP INT SRL

Str. Vulturilor 12-14, sector 3
Bucuresti

Reproducerea integrald sau
partiald a textelor si imaginilor se
face numai cu acordul
Revistei Auto Test,

a Registrului Auto Romadn si
al Societdtii pentru Ingineria
Automobilului din Romdnia

SOCIETY OF AUTOMOTIVE ENGINEERS OF ROMANIA

President: Prof. Eugen Mihai Negrus
Vice-president: Prof. Cristian Andreescu
Vice-president: Prof. Anghel Chiru
Vice-president: Prof. Ioan Tabacu
Vice-president: Prof. Victor Otat
General Secretary: Dr. Cornel Armand Vladu

SCIENTIFIC AND ADVISORY EDITORIAL BOARD

Prof. Dennis Assanis
University of Michigan,
Michigan,

United States of America

Prof. Rodica A. Baranescu
University of Illinois at Chicago
College of Engineering

United States of America

Prof. Nicolae Burnete
Technical University of Cluj-Napoca
Romania

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 Belgrade
Serbia

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

Prof. Radu Gaiginschi
Technical University
»Gh. Asachi’of Tagi, Romania

Prof. Berthold Griinwald
Technical University
of Darmstadt, Germany

Prof. Alexandre Herlea
Université de Technologie de
Belfort-Montbeliard,

France

Prof. Peter Kuchar

University for Applied Sciences,
Konstanz,

Germany

Prof. Mircea Oprean
Politehnica University of Bucharest,
Romania

Prof. Nicolae V. Orlandea
Retired Professor, University of Michigan
Ann Arbor, M.I.,, USA

Prof. Pierre Podevin
Conservatoire National

des Arts et Metiers de Paris,
France

Prof. Andreas Seeliger

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,
United States of America

COLEGIUL DE REDACTIE

Redactor sef

Prof. Mircea OPREAN Universitatea Politehnica Bucuresti

Redactori-sefi adjuncti
Prof. Gheorghe-Alexandru RADU Universitatea Transilvania Bragov
Conf. Stefan TABACU Universitatea din Pitegti
Redactori
Conf. Adrian SACHELARIE Universitatea Gh. Asachi lasi
Conf. Dr. Ing. Ilie DUMITRU Universitatea din Craiova
Lector Cristian COLDEA Universitatea Cluj-Napoca

Sef de lucrari Marius BATAUS Universitatea Politehnica Bucuresti

Serie noua a Revistei Inginerilor de Automobile din Romania (RIA), 1992-2000

Cod ISSN 1842 - 4074



Ingineria Automobilului

Interviu cu DI. Prof. Univ. Dr. GHEORGHE BARBU
Rector al Universitatil din Pitesti

Ingineria Automobilului: Stimate domnule Rector, cum apreciati rolul

cercetdrii stiintifice universitare si inovdrii in domeniul ingineriei, inte-
grarea acesteia in ansamblul cercetdrii industriale si directiile in care va
trebui actionat in viitor?

DI. Prof.Univ.Dr. Gheorghe Barbu: Cercetarea stiintificd este, dupd cum
stim cu totii, principalul mecanism generator de cunoastere in societate. In
egald mdsurd, cercetarea stiintificd este o axd fundamentald a invatamdntului
superior, astfel cd toate universitatile si-au asumat si aceastd misiune.

Din pdcate, in ultima perioadd, in Romdnia, cercetarea stiintifici universitard
s-a integrat foarte putin in proiectele industriale. De ce? Care sunt cauzele? Aici
e nevoie de o discutie mai ampld...

In domeniul ingineriei de automobile, lucrurile ar putea sta mai bine, tindnd cont
cd in Romdnia, Dacia-Renault functioneazi foarte bine de foarte multd vreme.
Centrul de inginerie de la Titu (Renault Technologie Roumanie) este deja opera-
tional, ceea ce nu poate decdt si favorizeze integrarea cercetdrii stiintifice univer-
sitare in lumea industriald. Legat de Ford Romdnia, la Craiova, din cte am infe-
les, lucrurile avanseazd, astfel ci nu ne ramdne decdt si speram la o ameliorare a
legaturilor cercetdrii stiintifice universitare cu mediul industrial.

Inchei spundnd cd cercetarea stiintificd universitard are nevoie de o ancorare in

lumea reald, industriald i sper ca in viitorul apropiat, aceasta sd se intdmple.

Care poate fi aportul Universittii din Pitesti la solutionarea provocdri-
lor cu care se confruntd automobilul in ceea ce priveste protectia mediu-
lui si rezolvarea problemelor energetice de viitor, in contextul epuizdrii
previzibile a resurselor de hidrocarburi si gaze naturale?

Intr-adevar vremurile pe care le trdim sunt foarte provocatoare pentru acest
domeniu, iar in cadrul Universitatii din Pitesti, de-a lungul timpului, au fost
si sunt incd preocupdri in acest sens. As dori sid mentionez cd la Pitegti, invd-
tamantul superior tehnic in domeniul Autovehiculelor Rutiere este o tradifie,
data sa de nastere (1969) fiind legati de crearea uzinei Dacia, la Mioveni.
Pentru a va raspunde la intrebarea dumneavoastrd, enumdr cdteva din preo-
cupdrile majore ale colegilor mei din domeniul Ingineriei Automobilului, care
au ca scop minimizarea impactului automobilului asupra mediului: vehicu-
lul electric/vehiculul electric hibrid (sperdm sd prezentdm un prototip func-
tional in aceastd toamnd — poate chiar cu ocazia Congresului International
CAR2011 pe care-l organizam in perioada 2-4 noiembrie), distributia varia-
bilia/comprimarea variabili (existd, in laboratoarele noastre, motoare proto-
tip originale in stare de functionare), alimentarea motoarelor cu biocarburanti
si altele.

Prin urmare, nu pot decat si spun cd dispunem de resursele necesare (umane
si materiale) pentru a aborda problematica la care faceti referire dumneavoas-
trd, iar pentru a reveni la prima intrebare, sper ca aceste resurse sd se dezvolte
din ce in ce mai mult prin proiecte de cercetare realizate in colaborare cu me-
diul industrial.

In perioada 2-4 noiembrie a acestui an Universitatea din Pitesti, im-
preund cu SIAR, vor organiza cea de a 10-a editie a Congresului
International pentru Autovehicule Rutiere (CAR 2011), sub patronajul
FISITA si al EAEC. Cum apreciati acest eveniment si care sunt asteptd-
rile dumneavoastrd?

Aflat la a 10-a editie, congresul CAR este o manifestare stiintifica de tradi-
tie in Romania, prima editie desfasurand-se in 1978. Incepdnd cu anul 1997,
i s-a addugat o puternicd componentd internationald, astfel cd a devenit un
eveniment important, cu efecte benefice privitoare la imaginea invatamdntului
superior romdnesc si a Romdniei in lume.

Congresul CAR este parte din ciclul de manifestdri stiintifice tutelat de SIAR
si beneficiazd de patronajul FISITA. RENAULT Romdnia, FORD, AVL List
Austria, HORIBA si ACAROM sunt printre sustindtorii congresului.

Tindnd cont de contextul actual, privitor la necesitatea protejarii mediului,
despre care vorbeam anterior, tematica generald sub egida cdreia se vor desfd-
sura lucrdrile congresului CAR 2011 este , Automobilul si Mediul”.

Speranta noastrd (in calitate de organizatori) este ci si editia a 10-a a
Congresului CAR 2011 va oferi participantilor cadrul unor dezbateri eficiente
si prilejul stabilirii unor relatii de colaborare si parteneriat cu mediul universi-
tar/industrial din tard/strdindtate.
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Vizualizarea curgerii aerului in cilindrul unui motor
cu ardere interna folosind tehnica CFD

V.IORGA, A. CLENCI
Universitatea din Pitesti, Roménia; Conservatoire
National des Arts et Métiers de Paris, France

Ion TABACU
Universitatea din Pitesti, Roménia

P.PODEVIN, A. DELACROIX
Conservatoire National des Arts et Métiers de Paris,
France

Acest articol a fost realizat in cadrul proiectu-
Iui ,Sprijinirea tinerilor doctoranzi cu frecventd
prin acordarea de burse doctorale”, cofinantat
din FONDUL SOCIAL EUROPEAN, prin
Programul Operational Sectorial Dezvoltarea Re-
surselor Umane

REZUMAT
Cercetarea de fatd prezintd rezultatele unei si-
muldri numerice tridimensionale a fluxului de
aer dintr-un motor cu aprindere prin scinteie,
care prezinta posibilitatea de a varia continuu
indltimea de ridicare a supapelor de admisie in
timpul functionarii.

Scopul urmirit a fost acela de a obtine rezulta-
te privitoare la viteza aerului i a turbulentei in
poarta supapei de admisie, pentru o deschidere
a clapetei obturator de 20° i diferite inaltimi de
ridicare ale supapei. Simularea tridimensionala
CFD a fost efectuata utilizind soft-ul FLUENT
cu modelul de turbulenta k-w SST.

Cuvinte cheie: CFD, model 3D, curgere statio-
nard, vizualizarea curgerilor

INTRODUCERE

Prin folosirea soft-urilor de simulare numerica,
sunt acceptate intr-o mdsurd crescindi noile
modele matematice ca instrumente de proiecta-
re si optimizare pentru dezvoltarea si perfectio-
narea motorului si vizualizarea curgerii fluidului
motor in timpul procesului de admisie [1].
Studiile intreprinse in Laboratorul Motoare
din

Universitatii din Pitesti au aratat ci variatia inal-

Termice pentru Automobile cadrul
timii de ridicare a supapelor de admisie ofera, pe
langa controlul cantitativ al sarcinii, [3] si avan-

tajul unui proces imbunatitit de amestecare aer-

6

Tabelul 1. Dimensiuni geometrice

Diametrul corpului clapeti [mm] 63.5
Diametrul colectorului de admisie
29.5
(mm]
Diametrul supapei de admisie
31.6
(mm]
Lungimea scaunului de supapa
2.8
(mm]
Diametrul cilindrului [mm)] 75
F1g 1. Geometria modelului
&
e
Clapeti obturator Model 3D asamblat Supapa de admisie
Fig. 2. Modelul de calcul 3D discretizat
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Fig. 3. Viteza de curgere pe sub supapa

combustibil, ca urmare a intensificarii curgerii
aerului la nivelul portii supapei. Acest lucru este
deosebit de important pentru regimul de mers
in gol si cel al sarcinilor partiale joase, atunci

cand este necesari utilizarea unei ridiciri mici

a supapei de admisie pentru realizarea puterii
necesare [2].

Simularea numerica CFD afost efectuatd pentru
o deschidere de 20° a clapetei obturator (cores-
punzitoare functionirii in regim de mers in gol)
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Tabelul 2. Clapeta obturator deschisi la ¢ = 20°. Valori masurate si calculate

(H,),.,

[mm]

A [mm?]

sa

Pa
[mbar]

Patm
[mbar]

P [mbar]
CFD

AP o
[mbar]

sa_max

[m/s]

1.37

94.7

446

2.05

142.2

441

3.08

213

474

8.47

587.84

460

995

598

152

190.03

531

90

132.41

529

SS

104.09

468

8

61.84

N oy ey Crmarm By ey Mg s st

a. H=1.37 mm

=
P
e
o

c. H=3.08 mm

Fig. 4. Vectorii viteza

si patru indltimi de ridicare ale supapei: 1.37
mm, 2.05 mm, 3.07 mm, 8.47 mm.

Scopul principal al acestui studiu este acela de
a efectua o simulare 3D CFD pentru a analiza
efectele pe care le are iniltimea de ridicare a su-
papei asupra procesului de umplere, utilizind
soft-ul FLUENT, [S]. Va fi evidentiata viteza de
curgere a aerului in proximitatea supapei si mig-
carile aerului din interiorul cilindrului.
GEOMETRIA MODELULUI 3D

Geometria motorului a fost creata folosind CA-
TIA V5R19. In cazul acestei simuliri numerice,
au fost pastrate urmitoarele elemente compo-
nente: un singur cilindru al motorului, camera
de ardere, corpul clapeti, clapeta obturator si o
parte a colectorul de admisie, corespunzatoare
unui singur cilindru.

Principalele dimensiuni ale elementelor compo-
nente sunt redate in Tabelul 1.
DISCRETIZAREA DOMENIULUI DE
CALCUL SI SIMULAREA NUMERICA
Geometria modelului de calcul a fost transfor-
matd intr-un format de tip IGES. Acest format de

Moy FE=
-
et 5
Akimy

]
H§

v

‘e ry Yerwory Comorsd By 'y ns Uagrenste ime )

b. H=2.05 mm
R

R T

ity o Csred By P s Byl

d. H=8.47 mm

fisier *igs, utilizat de mai multe pachete de pro-
grame pentru a schimba tipul geometriei, este
importat in pre-procesorul Gambit. Eliminarea
suprafetelor, liniilor si punctelor care nu fac par-
te din geometrie, corectarea discontinuitatilor
si inexactitatilor geometrice au constituit prima
etapa de lucru in Gambit.

Discretizarea ~ geometriei este  compusa
din 1.007.208 celule tetraedrice (figura 2).
Dimensiunea celulelor variazi intre 0,2 mm, in
apropierea supapei de admisie si a clapetei obtu-
rator, ajungand la 2 mm pentru restul geometri-
ei. O prima etapa de lucru in Fluent a constat in
importarea modelului discretizat de calcul, veri-
ficarea si scalarea acestuia (precizarea unititii de
misuri cu care a fost construit modelul). Apoi,
valorile presiunii au fost atribuite la intrarea si la
iesirea modelului 3D. Pentru simularea curgerii
aerului, in regim stationar, modelul de turbulen-
ta ales este k-w SST.

Studiul a fost efectuat pentru a simula curgerea
aerului in regim stationar, la o turatie a motoru-
lui de 800 rot/min, corespunzatoare mersului in

d. H=8.47 mm

Fig. §. Vizualizarea 3D a curgerii
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Fig. 6. Miscarea de swirl

gol. Pentru acest caz particular, nici pistonul i
nici supapa de admisie nu se afla in migcare.

In ceea ce priveste conditiile la limit3, s-a impus
presiunea atmosferic, la intrarea aerului in cor-
pul clapeta si presiunea medie pe cursa de admi-
sie, prelevata prin intermediul unui echipament
AVL IndiModul, [4], la iesirea din cilindru (in
zona corespunzatoare pozitiei de PMI a pistonu-
lui). Testele s-au efectuat cu motorul antrenat.
REZULTATE SIDISCUTII

In cele ce urmeazi, se evidentiazi viteza de
curgere a aerului pe sub supapa de admisie pen-
tru diferite ridiciri maxime ale acesteia si o sin-
gura deschidere a clapetei obturator (a se vedea
tabelul 2 si figurile 3, 4). De asemenea, pornind
de la simularea CFD, se vizualizeazd migcarea
fluidului in interiorul cilindrului (de exemplu:
migcarea de swirl si de tumble) - figura S.
Diferenta de presiune dintre colectorul de ad-
misie si cilindru determina viteza de curgere pe

sub supapa de admisie, W, aga cum se arati in

8

d. H=8.47 mm

figura 3. S-a putut astfel observa ci, pe masura
ce se amplifici diferenta de presiune colector-ci-
lindru, viteza aerului creste.

Pentru o buna vizualizare a curgerii in cilindru,
volumul interior a fost sectionat cu un plan pa-
ralel cu axa cilindrului (figura 4). Valorile vitezei
de curgere utilizate in tabelul 2 si figura 3 sunt de
fapt cele maxime, preluate din figura 4.

In figura S sunt reprezentate grafic traiectoriile
particulelor de fluid pentru fiecare dintre cazu-
rile corespunzitoare inaltimii de ridicare a supa-
pei, mentionate anterior. Miscarea de swirl a flu-
xului de aer in jurul axei cilindrului este vizibila.
In egald masurd, cu cit mai mici este ridicarea
supapei, cu atit mai dezorganizati este migca-
rea, ceea ce favorizeazi procesul de amestec aer-
combustibil.

Pentru o mai buna vizualizare a migcarii fluxului
de aer din interiorul cilindrului, volumul interi-
or a fost sectionat cu un al doilea plan perpendi-
cular pe axa cilindrului (figura 6). ,,Sectionarea”

reprezintd un instrument frecvent folosit pentru
a cerceta proprietitile curgerii din interiorul
unui volum. Astfel, figura 6 relevd miscarea de
rotatie pe o suprafata plasati in cilindru, la o
distantd de 26,6 mm fata de camera de ardere,
paralela cu capul pistonului.

CONCLUZII

Tehnica CFD ofera posibilitatea de a vizualiza
evolutia curgerii in procesul de umplere. In ge-
neral, modalitatea de vizualizare optimi a curge-
rii depinde de nevoile utilizatorilor si de natura
campului vectorial. Este posibil si se evidentieze
si sd se comunice diferite caracteristici de vizua-
lizare a fluxului de aer folosindu-se tehnicile 2D.
Evidentierea miscérii de swirl prin utilizarea tra-
iectoriilor particulelor si a vectorilor 3D se face
mai ugor decét in cazul migcirii de tumble.
Revenind la efectele supapei de admisie in pro-
cesul de umplere, scopul final al autorilor este
de a gasi o corespondenta intre efectul pozitiv
de imbunitatire a vitezei de curgere a aerului si
efectul negativ al cresterii lucrului mecanic de
pompaj, atunci cand se reduce cursa supapelor
de admisie. Urmatoarea etapa a acestui studiu
este efectuarea unei simuldri numerice nestatio-
nare in care vom lua in considerare migcarea su-

papei de admisie si a pistonului.
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REZUMAT

Pentru a trece de standardele stringente asupra
emisiilor poluante, sunt cerute tehnologii inova-
toare ale motoarelor diesel, tratamentul gazelor de
evacuare si combustibili alternativi curati.
Combustibilii oxigenati au aratat o tendinti in
reducerea emisiilor poluante ale motoarelor cu ar-
dere intern. In acelasi timp, diferite modalititi de
injectie a combustibilului pot duce de asemeneala
reducerea emisiilor poluante, fira a reduce randa-
mentul motoarelor. O solutie este dati de combi-
natia dintre principiul de ardere al preamestecului
obtinut temperaturi scizute si combustibilii cu
cifra cetanici redusa dar cu volatilitate ridicata.
Pentru a intelege rolul acestor factori asupra for-
mirii funinginei, au fost utilizate tehnici optice
pentru studiul motoarelor cu aprindere prin
comprimare, cu jeturi multiple in vartej. Testele
de ardere au fost efectuate pentru trei tipuri de
combustibili: motorina comerciald, un ames-
tec de 80% motorina si 20% benzind (G20) si
un amestec de 80% motorina si 20% n-butanol
(BU20). Combustibilii au fost testati la o presiune
de injectie de 70 MPa la diferiti timpi, utilizind un
sistem de tip rampa comuna. Pentru o reducere a
avansului la injectie in combinatie cu o valoare ri-
dicati a reciclarii gazelor arse (EGR=50%), ames-
tecurile au mdrit intarzierea la aprindere ficAnd
posibilid operarea in regim partial de preameste-
care obtinuti la temperatura scizuta (PPLTC) in
care combustibilul este complet injectat inainte de
inceperea arderii. Reduceri puternice ale emisiilor

de fum si NOx au fost obtinute dar cu o pierdere

Fig. 1. Motorul cu fereastra de vizitare

mica a randamentului motorului. Aceasti limitare

a fost invinsd prin modificarea avansului la injectie
in care un regim de amestecare controlati (MCC)
a fost realizat. In acest regim a fost atins un bun
compromis intre emisiile poluante §i randamentul
motorului.

INTRODUCERE

Emisiile poluante (NOx, PM) sunt cunoscute
ca o parte slaba a motoarelor cu aprindere prin
comprimare. Formarea NOx si a funinginii este
influentata de temperatura din interiorul cilindru-
lui [1]. Astfel, daci arderea poate fi ficuti dupa
terminarea formarii amestecului se pot obtine re-
duceri simultane ale NOx i funinginii. Acesta este
principiul arderii la temperatura scazuti(LTC) ce
se poate baza pe doud mecanisme diferite: aprin-
derea amestecului omogen comprimat (HCCI)
[2-8]. HCCI este un mecanism de ardere a prea-
mestecului in care raportul de aer combustibil este
mai mic sau egal cu 1 (¢<1). Este strans legat de
cinetica, temperatura si timpi de ardere. HCCI
are urmdtoarele limitdri potentiale: dificultate in
controlul timpilor arderii; posibilitatea contactu-
lui combustibilului cu suprafetele interioare ale
cilindrului; arderi incomplete ale combustibilului
la incarciri mari (valori mari ale UHC si CO). La
amestecarea controlati (MCC) raportul de aer
combustibil este mai mare sau egal cu 1 (¢=1).
Poate fi obtinut in motoarele cu aprindere prin
comprimare conventionale cu compozitia com-
bustibilului apropiata, modularea injectiei si un
nivel ridicat de recirculare a gazelor arse (EGR).
MCC prezinti avantaje in plus fata de HCCI ca:
zgomot la ardere redus i controlul arderii prin
strategia injectiei.

Existd legitura intre plaja de lucru LTC si cifra
cetanicd. Pentru un motor diesel usor, la regimuri

inalte de functionare, o cifrd cetanici scizuta per-
mite un amestec omogen slab, obtinandu-se o re-
ducere a emisiilor de NOx si de fum, combinati
cu un randament termic ridicat.

Un amestec de motorini cu benzind, numit ,,die-
selina’, este benefic in ceea ce priveste emisiile po-
luante si stabilitatea arderii [8][9][10][11][12].
Mai mult, datoriti limitarii resurselor petroliere si
a necesitatii de reducere a poludrii, cercetitorii se
indreaptd in directia utilizarii combustibililor cu-
rati, cum ar fi alcoolurile datoriti tendintei lor de
a reduce emisiile poluante. Alcoolurile au mai pu-
tin carbon, sulfuri si mai mult oxigen decit com-
bustibilii traditionali fosili. Combustibilii alcooli,
in general, produc emisii ce se evapora mai ugor
datorita presiunii vaporilor in timp ce densitatea
energiei scazuti produce o scadere a performan-
telor motorului. Valoarea redusa a cifrei cetanice
limiteazi utilizarea alcoolurilor puri la motoarele
diesel; ei trebuie amestecati cu motorina fird a
face vreo modificare asupra sistemului de alimen-
tare. n-butanolul are mai multe avantaje decét eta-
nolul si metanolul. Butanolul are o temperaturi de
autoaprindere mai redusi decit metanolul si eta-
nolul. Astfel se aprinde mai usor cand este utilizat
pe motoare diesel. Pe de alti parte, butanolul se
evapora mai greu si elibereazi mai multa energie
pe unitatea de masi decat metanolul si etanolul.
Butanolul are o cifrd cetanici mai ridicati [12] ca
etanolul [8] si metanolul [3], ficindu-l mai bun
pentru aditivarea motorinei. Butanolul este mai
putin coroziv si poate fi amestecat cu motorina
fira faze premergitoare. El poate fi produs prin
fermentarea biomaselor cum sunt porumbul, al-
gele si alte material ce contin celulozi si nu pot fi
utilizate in mancare, astfel fiind aruncate [13][14]

[15][16].
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PREGATIRI SI REZULTATE
EXPERIMENTALE

Testele au fost efectuate prin utilizarea unei came-
ra de ardere externe, cu acces optic, echivalenti cu
cilindrul unui motor cu aprindere prin compri-
mare cu sistem de alimentare tip rampa comuni
(figura 1). Camera externd (cu diametru de SO
mm si adancime de 30 mm) este favorabila stabili-
zérii la sfarsitul cursei de comprimare a conditiilor
de vértej pentru a reproduce dinamica fluidului
similar celor de la injectia directi a motoarelor
diesel. Injectorul a fost montat in camerd coaxial
cu aceasta, in acest fel combustibilul injectat prin
capul injectorului este amestecat cu aerului datori-
ta turbulentelor create. Arderea incepe si decurge
in principal in aceastd camera. O dati cu migcarea
pistonului in jos, curgerea isi modifica directia iar
gazele calde curg tangential la cilindru in final ci-
tre evacuare.

A fost pregitit si utilizat un sistem de injectie tip
rampa comund, cu un injector cu solenoid ce are
sapte orificii de 0,141 mm diametru si unghi de
pulverizare de 148" Un compresor extern a asigu-
rat o presiune de admisie a aerului de 0,217 MPa
cu un maxim de 4,9 MPa in camera de ardere la
unele regimuri.

Testele s-au efectuat pentru trei tipuri de com-
bustibili. Principalul combustibil a fost motorina
cu cantitate redusi de sulfura (10 ppm) cu o cifra
cetanica de 52. In afari de acesta, dous amestecuri
au fost testate; primul fiind format din 80% moto-
rind si 20% benzini cu cifra octanici de 98, notat
cu G20. Al doilea amestec a fost format din 80%
motorina si 20% n-butanol, fiind notat cu BU20.
Toate testele de ardere au fost efectuate pe motor
la S00 rotatii pe minut, injectind o cantitate de
combustibil de 30 mg +1% la o presiune de 70
MPa. Testele s-au efectuat pentru un avans la in-
jectie (SOI) de 11 CAD BTDC, 3 CAD BTDC,
1 CAD ATDC5i S CAD ATDC la doua grade de
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recirculare a gazelor de 0% si 50%.

Unul din principalele scopuri ale arderii preames-
tecului obtinut la temperatura scazuta este redu-
cerea emisiilor fira a afecta consumul de combus-
tibil. Randamentul motorului s-a redus int4rziind
injectia de combustibil si astfel arderea. Valoarea
limitd a stabilititii si randamentului motorului a
fost atinsa pentru avansul la injectie SOI=SCAD
ATDC, ce a dat o intérziere la ardere mai ridicata.
Astfel amestecul aer combustibil s-a sporit inain-
tea arderii, realizind regimul partial de ardere a
preamestecului. La acest avans la injectie, ameste-
cul BU20 a dat un randament al motorului ridicat
datorita volatilititii ridicate a combustibilului si a
mediei de amestecare, fatd de motorina (cu 5%).
Reducerea mediei randamentului termic intre
combustibilii testati, prin compararea avansului
SOI=11 CAD BTDC i SOI=SCAD ATDC a fost
mai redus cu 20% fard vreo influenti a gradului de
recirculare a gazelor (EGR).

In ceea ce priveste emisiile (figura 2), emisiile G20
si BU20 au oferit cel mai bun compromis intre va-
lorile NOx i fum pentru un randament al moto-
rului acceptabil.

La reducerea avansului la ardere (SOC), meca-
nismul PPLTC a fost dominant: fumul i NOx
au fost aproape zero dar randamentul motorului
a scizut. Pentru un avans la injectie mai mare (11
CAD BTDC), amestecurile BU20 si G20 au facut
posibilid operarea in regimul la care amestecarea
este controlati (MCC) furnizind cea mai mare
plaja de lucru si un bun compromis intre emisiile
de NOx si fum. In particular, amestecurile cu un
grad de recirculare a gazelor arse de EGR=50% au
garantat cele mai bune conditii de operare, obti-
nand o reducere a emisiilor poluante fara reduce-
rea semnificativa a randamentului motorului.
Investigarile optice realizate in camera de ardere
au facut posibil studiul efectelor combustibililor
asupra procesului de ardere (figurile 3 si4). Prima
imagine corespunde primului semnal ultra-violet
vizibil, astfel pentru primele reactii exoterice lu-
miniscente. Autoaprinderea a avut loc aproape de
varful jetului de combustibil, dupa care flacira s-a
propagat pe directia axei de pulverizare, urmand
calea amestecului aer combustibil. Datorita vér-
tejurilor puternice, flacira, s-a propagat in camera
de ardere trasi de miscarea aerului in sens trigo-
nometric. Acesta a avut un efect mai mare asupra
jetului.

Pentru aceste conditii, intirzierea la aprindere
pentru amestecurile G20 si BU20 a fost mai mare
fatd de motorini la aceleasi valori ale avansului
la injectie si gradului de reciclare a gazelor (SOI,
EGR).

Cea mai redusi intarziere la aprindere a fost ma-
suratd pentru SOI=3 CAD BTDC ce corespunde
celei mai mari emisii de fum, pentru fiecare condi-
tie mai intarziata a SOI; SOC-ul optic creste liniar
cu reducerea avansului la injectie la EGR=50% si
cu combustibili mai rezistenti la autoaprindere
(BU20).

In particular amestecul BU20 la EGR=50% are
cea mai mare intarziere la aprindere, exceptind
cazurile celor mai avansate SOI, la care amestecul
G20 cu EGR=50% a dominat. In cazul extrem in
care SOI=5 CAD ATDC cu 50% EGR intreaga
cantitate de combustibil este injectati inaintea
aprinderii, realizind un regim de ardere a prea-
mestecului de la temperaturd scizuta (PLTC).
Acest lucru s-a produs pentru ambele amestecuri.
Trebuie subliniat faptul ci nu s-a detectat nici o
pulverizare vizibila de asemenea pentru BU20 in
aceleasi conditii cu SOI=5 CAD ATDC si ambele
valori EGR. Astfel amestecul B20 fati de cel G20
are o plaja mai mare de conditii in care a obtinut
regimul de ardere a preamestecului de la tempe-
ratura scazuta.

CONCLUZII

Investigatiile optice din cilindru corelate cu

misuratorile conventionale ale parametrilor mo-
torului si ale emisiilor poluante, au demonstrat
ca amestecurile au marit intirzierea la aprindere
in particular pentru reducerea avansului la injec-
tie, ficind posibila operarea in regim de ardere a
preamestecului obtinut la temperatura scazuti
(PLTC) in care combustibilul este complet injec-
tat inaintea arderii. In acest regim, au fost obtinute
reduceri semnificative ale emisiilor poluante (fum
si NOx). Pe de alta parte acest regim de ardere a
redus randamentul motorului. Pentru a invinge
acest neajuns a fost realizat un regim amestecare
controlatd (MMC) printr-o injectie mai devreme.
In acest regim, un bun compromis intre emisiile
poluante si randamentul motorului a fost obtinut.
Au fost studiate si efectul calitatii combustibilului
si injectiei asupra lungimii flacarii si formarii fu-
ninginii. Lungimea flacarii a avut o influenti asu-
pra reducerii producerii de funingine in cilindru.
Amestecul BU20 la SO%EGR si avans la injectie
redus, au permis si se opereze intr-un regim LTC
in care s-a obtinut o reducere substantial a funin-
ginii combinati cu reducerea emisiilor poluante
ale motorului.

Traducerea si adaptarea Stefan VOLOACA
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REZUMAT

Intr-o primi fazi lucrarea prezinti o sintezd
asupra variantelor constructive de reactori cata-
litici cu trei cai (TW.C. — Three Way Catalytic)
utilizati in structura unui sistem de depoluare a
unui M.A.S. (motor cu aprindere prin scinteie),
evidentiind efectul parametrilor constructivi
si functionali (temperaturd de regim, avans la
aprindere) asupra eficacitatii conversiei. Sunt
prezentate apoi rezultatele unor cercetiri expe-
rimentale efectuate pe standul cu rulouri pe un
autoturism de clasi medie. Stabilindu-se o core-
lare intre timpul de amorsare a TW.C. si viteza
de deplasare a autoturismului, cu referire expre-
sd la regimurile foarte joase de sarcina si turatie
ale motorului.

NECESITATEA TRATARII CATALITICE
A GAZELOR DE EVACUARE LA M.A.S.
Actualmente, una dintre problemele majo-
re cu care se confruntd automobilul o repre-

zintd poluarea mediului ambiant. Ca urmare,

Material de izolare
si mentinere

Carcasa

Suport i
ceramic/metalic L

Start secundar

Colt de {ALO,, CeO,, ..) |
canal . \ )
Material prefios
Pt, Pd, Rh
L] % : ; -

—— Impregnare

Fig. 1. Constructia unui reactor catalitic cu trei cai

Impregnare
normele europene tot mai severe (tabelul 1) 13%

au impus dezvoltarea unor procedee complexe
care si asigure perfectionarea proceselor de lu-
cru ale motoarelor cu aprindere prin scinteie.  panalit
Constructorii gi-au orientat cercetirile pe doua 13%
directii fundamentale. O prima directie o repre-

zintd depoluarea la geneza prin metode ce au ca

scop imbunitatirea formarii si arderii amestecu-

lui. Cea de-a doua directie presupune in mod

Carcasare
25%

Fig. 2. Structura costului de fabricatie
pentru TW.C.

obligatoriu tratarea catalitici a gazelor. In acest
context normele de poluare impun folosirea re-
actorului catalitic cu trei cai (TW.C - Three Way
Catalytic) ce s-a dovedit a fi o solutie indispen-

sabila.

Tabelul 1. Evolutia normelor EURO pentru M.A.S.

(g/km) Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro S Euro 5+ Euro 6
CcO 2,72 2,2 2,3 1 1 1 1
HC(NMHC) - - 0,2 0,1 0,1(0,068) 0,1(0,068) 0,1(0,068)

Nox - - 0,15 0,08 0,06 0,06 0,06
HC+NOx 0,97 0,5 - - - - -
PM (GDI) i - - - 0,005 0,0045 -0,0045

PN - - - - - - 2
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Tabelul 2. Efectul materialelor nobile asupra poluantilor

Material nobil/ He co Nox
Noxe
Pt (platini) +++ +4+ +
Pd (paladiu) + 4+ + 4+ ++
Rh (rhodiu) ++ ++ 4+
+ + + eficacitate mare; + + eficacitate medie; + eficacitate micd
‘Oxidare ]
CO+0, < CO,
HC+0, <+ CO,*+H,0
C* +0, = CO, Necesita
C* +NO, = CO/CO,+NO un amestec sérac
Reducere
NO+CO = N,+0O0, 4
NO + HC < N,+CO,+H,0 Necesita un
NO + H, = N,+H,0 amestec bogat

Fig. 3. Reactiile de tratare catalitica din TW.C.

REACTORUL CATALITIC - ELEMENTE
CONSTRUCTIVE SI PERFORMANTE
FUNCTIONALE

Reactorul catalitic este o componenta a sistemu-
lui de tratare a gazelor evacuate intilnita atat la
motoarele cu aprindere prin scinteie cu injectie
in poarta supapei de admisie, cat si la cele cu
injectie directi de benzina (in cilindrul moto-
rului).

In general, un reactor catalitic presupune

Catalizator cald

100 'CD . TTIRE S
Al : NOx _
by =
£ o HC il
2 2
E » =
= s
g g
5 20 [} £
H w

. S — ....---_--:---—l-%
01 02 03 04 05 06 OT7 08 09 10 11 12 13

urmitoarele parti componente: carcasa metali-
ca, material de izolare si mentinere pentru su-
portul ceramic/metalic, suport ceramic/metalic
(denumit si monolit) acoperit cu alumina de
mare suprafatid in care s-a impregnat materialul
activ, constituit din metale nobile (plating, pa-
ladiu, rhodium) si cerini CeO, cu rol de stocare
a oxigenului.

In figura 1 este exemplificati sintetic constructia

unui reactor catalitic.

Monolitii ceramici au structurd sub forma de
fagure §i sunt obtinuti prin presare-sinterizare.
Pot avea diferite forme: rotundi, ovala, dreptun-
ghiulara. Grosimea peretilor celulelor este de
circa 0,3 mm. Din punct de vedere functional
se urmdreste ca structura monolitului si nu
conduci la contrapresiuni de naturid si com-
promita performantele dinamice §i economice.
Temperatura de lucru a monolitului ceramic nu
trebuie si depaseasca 900°C, avand punctul de
topire la 1355°C.

Cu titlu de exemplu /1/, pentru un autoturism
de clasi medie principalele caracteristici ale unui
reactor catalitic sunt urmatoarele: volum total:
1,4 [1]; volum prima zona: 0,5 [1]; volum a doua
zona: 0,9 [I]; diametru: 125 [mm]; suprafati geo-
metrica specifica: 3 [m?/1]; densitatea materialu-
lui: 1,7 [g/cm?]; numir de celule/cm?: 60.

Un parametru functional important il reprezinta
cantitatea de cildura necesara pentru incilzirea
dela 01a 100°C raportata la volumul de lucru al
reactorului catalitic. Experienta a aritat ca pen-
tru un monolit ceramic acest parametru atinge
valori medii de 60-65 kJ /1.

Trebuie subliniat faptul ci, in general, costurile
de fabricatie ale unui astfel de reactor catalitic
sunt importante i au distributia dupa cum ur-
meaza (figura 2):

Monolitul metalic este folosit din ce in ce mai
mult in ultima perioadd, deoarece prezinta ur-
matoarele avantaje: cantitatea de caldurd nece-
sara pentru incilzirea de la 0 la 100°C pentru un
monolit de 1 litru este de 31 kJ ceea ce reduce
semnificativ timpul de amorsaj al reactorului ca-
talitic, fiabilitate mai imbunatatita fata de cel cu
suport ceramic, are volum mai mic ca urmare a
sciderii grosimii peretilor ceea ce duce la o con-
trapresiune mai mica pe tronsonul de evacuare,

constructie mai simplificati (nu mai necesitd

Amorsaj catalizator

R -1

Amestec sdrac

Oxidare

Fig. 4. Plaja de lucru pentru un TW.C.

! Amestec bogat

Reducere

Temperaturd (°C)

Fig. 5. Eficacitate de tratare TW.C.
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Fig. 7. Influenta reducerii avansului asupra HC

sisteme de fixare), functioneazi la temperaturi
mai ridicate (1100°C);

Ca dezavantaje, este racirea mai rapida la sarcini
scazute, datoriti masei scizute i a conductivita-
tii termice ridicate, acest dezavantaj se elimini
partial prin montare in apropierea motorului.
Suprafata catalitica activd este o depunere de
metale nobile (platin, paladiu, rhodiu). La ca-
talizatorul cu trei cai este utilizat de obicei un
amestec de platind-rhodiu. Efectul acestor me-
tale nobile asupra poluantilor este redat sintetic
in tabelul 2.

Rolul reactorului catalitic cu trei cai este acela

de a trata trei componente de noxe rezultate in

urma arderii amestecului aer-combustibil (figu-
ra 3): HC (hidrocarburi nearse), CO (mono-
xid de carbon), NO_(oxizii de azot), rezultand
elemente nenocive: H,O (vapori de api), CO,
(dioxid de carbon) si N, (azot).

Reactiile au loc in doua faze: in prima faza CO
si HC sunt tratate prin oxidare, oxigenul necesar
arderii fiind extras ca oxigen rezidual, datorat ar-
derii incomplete, iar in faza a doua are loc redu-
cerea oxizilor de azot (NO ). Reactorul catalitic
indeplineste si o functie suplimentara, aceea de
stocare a oxigenului. Aceasta functie este asigu-
ratd prin prezenta cerinei, CeOZ, in compozitia

materialului depus pe suprafata catalitici activa.

Fig. 8. Constructia sistemului de amorsare cu injectie de aer

Reactor catalitic

Colector

evacuare

EE Clapets anti-retur

Injector de aer

Pompa de aer
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Cerina actioneaza ca regulator al concentratiei
in oxigen in cazul amestecurilor sirace cerina
stocheazi oxigenul, iar in cazul amestecurilor
bogate aceasta furnizeaza oxigen pentru oxida-
rea COsi HCin CO, .

Experienta arati ca gradul de conversie al TW.C
este puternic influentat de calitatea amestecului
admis in cilindrii motorului. Calitatea ameste-
cului este caracterizata prin coeficientul excesului
de aer, \, sau prin coeficientul excesului de combus-
tibil, =1/ — denumit uneori si imbogdtire (ri-
chesse).

Asa cum se observa in figura 4 si figura S, pentru
ca reactorul catalitic sa functioneze cu o eficaci-
tate maxima (circa 98%) se impun doua cerinte
fundamentale: valorile lui A respectiv *sa fie
stabilizate in plaja 1+0,03 (fereastrd de reglaj),
iar temperatura de lucru (de amorsaj) si fie pes-
te 300-350°C.

Prima conditie este indeplinita prin utilizarea
reglajului in bucli inchisi prin intermediul cal-
culatorului de injectie. Elementul cheie care asi-
gurd mentinerea lui A in zona ferestrei de reglaj
este sonda Lambda — traductorul care masoara
continutul de oxigen din gazele evacuate.
METODE DE AMORSARE SIEFECTUL
ASUPRA PERFORMANTELOR DE
DEPOLUARE

In general, sunt intalnite doua metode de amor-
sare: metoda reducerii avansului la aprindere si
metoda injectiei de aer in amontele reactorului
catalitic.

Prima metodi conduce la extinderea procesu-
lui de ardere citre cursa de destindere astfel ca
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Injectie de aer pentru amorsaj catalizator
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Fig. 9. Reprezentare grafica a timpului de amorsaj

gazele care ajung la TW.C au o temperaturi ridi-
cata. Evident ¢ metoda presupune un sacrificiu
de performante dinamice si de consum.

In figura 6 este prezentati evolutia temperaturii
de functionare a TW.C in functie de reducerea
avansului la aprindere, iar in figura 7 este eviden-
tiat efectul asupra concentratiei de HC.

Se constati cd o ugoard intarziere la declangarea
scanteii electrice (2...3 ° RAC dupi punctul
mort superior - PMS) conduce nu numai la in-
trarea rapida in regimul de lucru a reactorului
catalitic ci §i la atingerea unui minim de concen-
tratie pentru HC. Se adaugi la aceasta si o dimi-
nuare a concentratiei de NO_(efect cunoscut la
reducerea avansului la aprindere).

Acest mod de amorsare are avantajul simplitatii
constructive, dar are dezavantajul cregterii con-
sumului de combustibil.

Cea de-a doua metoda presupune injectarea
unei cantititi de aer in amontele T.W.C. folosind
un sistem alcatuit din urmatoarele elemente (fi-
gura 8): pompa de aer, injector de aer si clapeti
antiretur. Aerul injectat asigura oxigenul necesar
reactiilor de post-oxidare pentru CO si HC ast-
fel ci se obtine o crestere rapidi de temperatura
ca urmare a acestor reactii exoterme. In acest
mod T.W.C. reuseste sa ajunga usor la tempera-
tura de regim.

Cercetirile experimentale efectuate pe standul
cu rulouri /2/,/6/,/7/ in cazul unui autotu-
rism de clasi medie ruldnd dupa ciclul urban
(NEDC) au evidentiat faptul ci aceasta solutie
conduce la o reducere semnificativi a timpului
de amorsare (fig. 9). Graficele au urmitoarele

semnificatii: curba 1 reprezinti temperatura
gazelor la intrarea in reactorul catalitic, curba 2
reprezinta temperatura primului miez catalitic,
curba 3 - temperatura celui de-al doilea miez din
reactorul catalitic iar curba 4 reprezintd prima
secventd, respectiv a doua secventi de rulaj-vi-
tezd automobil ca functie de timp - pe ciclului
European (NEDC).

Se constata ca, primul miez catalitic intr in re-
gim termic (300°C) dupd circa 20 secunde, iar
al doilea miez dupa circa 35 secunde, in condi-
tiile in care viteza autovehiculului nu depaseste
1S km/h. Prin urmare, solutia permite amorsa-
rea rapidd a TW.C in regimurile foarte joase de
sarcind si turatie ale motorului cu aprindere prin
scanteie, adicd in regimurile critice in ceea ce
priveste emanatiile de noxe (CO si HC).
CONCLUZII

Analiza solutiilor constructive de reactori catali-
tici utilizati pentru tratarea gazelor de evacuare
din componenta sistemului de depoluarea a mo-
torului cu aprindere prin scinteie pune in evi-
denta faptul ci obtinerea unei variante optime
din punct de vedere cost si performante de con-
versie impun cercetari de anvergura. Din punct
de vedere functional, pentru un autoturism de
clasi medie aceste cercetiri trebuie si vizeze cu
preponderenti doui obiective:

1. reducerea avansului la aprindere pani cand se
atinge o usoara intarziere la declansarea scanteii
electrice (2...3 °RAC dupa punctul mort supe-
rior - PMS);

2. atingerea temperaturii de regim de 300°C
intr-un timp de 20...30 secunde la sfarsitul

rularii primei secvente dupa ciclul urban
(NEDC), situatie in care eficacitatea TW.C.
este de minim 90%.

* NOTA: Lucrarea a fost elabora-
ta in programul de doctoranturd
POSDRU/88/1.5/S5/52826.
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Minimizarea costurilor de distributie—distributie directa
vs. platforme logistice intermediare

Cristina MANEA
Catholic University of Louvain,
Belgia

INTRODUCERE

Distributia este unul dintre pilonii centrali ai
activitatii logistice de transport. Astizi, intr-o
economie foarte competitiva, optimizarea dis-
tributiei de marfuri in retele rutiere de transport
trebuie sa se adapteze flexibil provocarilor legate
de minimizarea stocurilor, timpului si costurilor
de livrare.

Companiile romanegti de transport rutier se
confrunta astizi cu o concurenta puternici pe
pietele externe vest-europene care dispun de ex-
perienta, fluxuri de productie mai bine organiza-
te si de lanturi logistice integrate de distributie.
Prin urmare, ele trebuie si gaseasca solutii de
optimizare pentru a-§i eficientiza la maximum
resursele.

Aceasti lucrare se concentreazi pe o componen-
ta-cheie a lantului logistic al unei companii, i
anume distributia bunurilor si pune in discutie
alegerea arhitecturii optime a retelei de plasare
a bunurilor economice produse de furnizor cli-

entilor, pe pietele de consum. Urmare a faptului

ca transportul rutier reprezinti mijlocul cel mai
frecvent utilizat pentru distribuirea mérfurilor
destinate vinzarii in Roménia, analiza se va re-
strange si se va concentra pe aceasta sectiune a
modurilor de transport.

Cuvinte cheie: retea de distributie, logistica
transportului rutier, alegerea vehiculelor de
transport, costul de gestiune al stocurilor, costul
de transport

ARHITECTURA RETELELORDE
DISTRIBUTIE

Agentii economici care au centrele de produc-
tie in Romania sau in Comunitatea Europeans,
trebuie sa-si optimizeze retelele de distributie pe
un anumit teritoriu, urmirind o multitudine de
obiective dintre care amintim: scurtarea timpu-
lui de livrare, reducerea costurilor de transport
si management al depozitelor, flexibilitate si
apropierea de clientii de baza.

Pana acum doud decenii, distributia era efec-
tuata direct de la producitor la comerciantul
en-detail §i rareori capacitatea de incircare a
autotransportorului era ridicata. Succesiunea
temporala de cuplare la reteaua de distributie nu
avea intensitatea pe care o intilnim in activitatea
actuala de transport, mérfurile riméanand in stoc
la furnizor perioade mai indelungate. Astazi, re-
telele de distributie sunt mult mai complexe, iar

obiectivul managementului integrat al acestora
este de a reduce numirul de kilometri parcursi
de mijloacele de transport ce transporta fluxu-
rile de marfuri optimizate, solutiile logistice
moderne grupand resursele pentru a minimiza
pe cat posibil nivelul costurilor implicate. Prin
urmare, 0 multime de companii au construit
platforme logistice intermediare care si permita
transportul grupat, operat de camioane cu capa-
citate mare de incarcare pana la o locatie situata
in apropierea comerciantilor (retailers). De aici
transportul este operat de camioane mai mici ci-
tre fiecare retailer. Prin urmare, utilizind mijloa-
ce de transport mari, cu un cost unitar pe kilo-
metru redus, costul total de transport i implicit
cel de distributie se poate reduce semnificativ.
Totodata, prin utilizarea camioanelor de mai
mici capacitate pentru livrarea mirfurilor pana
la fiecare retailer, societatea poate castiga in fle-
xibilitate. Cu toate acestea, utilizarea platforme-
lor intermediare nu este astdzi solutia universala.
Optiunea depinde in primul rind de cantitatea
de marfuri ce trebuie transportata si care este in-
fluentatd atat de cererea de bunuri a fiecarui re-
tailer cat si de organizarea fluxului productiv (de
exemplu, daci acestea sunt ,Just in Time” (JIT)
saunu). In plus, costul de distributie nu inseam-
na doar costul de transport, astfel incat costul de

Produciitor polivalent
Producitor Produciion Produciios
e N s
Destribution

Dieporitcle de

ey Pancl de

H = H = |
4 Hypermarket
ﬁ h
Hypermarket
Distribugie pentna reraliees [Hstribulic pentra retliers Distribufie pentny resaifers oa propriile
u propmile vehsoule ale companiei cu propriile vehicule ale compansel wohicule ale companicl

a) Exclusiv prin utilizarea de platforme
intermediare

b) Platforme intermediare
si distributie directa

Fig.1. Diferite arhitecturi ale retelei de distributie

¢) Platformi intermediara
cu distributie comuna

Sursa (2): Serre, G., Lentrep6t dans la chaine logistique d’un industriel de grande consommation, présentation au CGPC, 2002
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administrare al unei platforme regionale trebuie
comparat cu suma costurilor platformelor loca-
le mici (de multe ori, atunci cand se utilizeaza
distributia directa si transportul este operat de
flote de camioane de mare capacitate, depozite-
le mici, locale, trebuie construite in fiecare oras,
avand in vedere ci aceste tipuri de vehicule cu
sarcini mari pe punte nu sunt permise pe caile
rutiere din mediul urban).

Asa cum am subliniat deja, marele avantaj al
constructiei platformelor intermediare este ca
mirfurile pot fi transportate la un cost unitar
scazut pe kilometru pani la aceste depozite de-
oarece cantitatea totald de marfuri ce trebuie sa
fie distribuite in regiune poate fi transportati
cumulat, cu camioane de mare capacitate, cu
un grad de incarcare apropiat de 100%. Intuitiv,
aceasta inseamnd ci va exista intotdeauna un
avantaj semnificativ in utilizarea depozitelor
regionale, atdta timp cit cantitatea care trebuie
s fie distribuitd la comerciantii en-détail nu este
suficient de mare incét si fie transportata direct
de camioanele de mare capacitate.

Cantitatea care urmeazi si fie transportata este
o functie absoluta a cererii de bunuri, dar in
acelasi timp este influentati §i de organizarea
fluxurilor de productie. Procedurile de tip ,Just
in Time” (JIT) spre exemplu, necesitd un flux
de productie cvasi-continuu astfel incat scopul
legat de reducerea stocurilor ,la zero” si fie atins

(acestea reduce semnificativ cantitatea care ur-

meaza sa fie distribuitd fiecirui retailer deoarece
canalul de distributie trebuie si fie accesat cu o
frecventd mai ridicati). La proiectarea arhitectu-
rii retelei de distributie toate aceste aspecte tre-
buie si fie luate in considerare. Acesta este mo-
tivul pentru care existi retele de distributie care
utilizeaza exclusiv distributia directs, exclusiv
platformi intermediara (fig. 1a) sau combinatii
ale acestora (fig. 1b).

Existd, de asemenea, si firme specializate care
grupeaza fluxurile provenite de la diferiti pro-
ducitori ce aduc bunurile pani la o platforma
comuni ce le apartine de la care se efectueazi
ulterior distributia spre comerciantii cu ama-
nuntul (fig.1c).

Aceasti abordare tipologic evolutiva a fost po-
sibild datorita progresului realizat de stiintele
informatice care au permis adoptarea manage-
mentului integrat al fluxurilor de productie cu
aplicatie la o gami larga de variabile cantitati-
ve si calitative. Tehnicile de tip ,Supply Chain
Management” ajuta la planificarea coerenta a
resurselor, la optimizarea variatiei stocurilor si
indirect la reducerea costurilor.

ALEGEREA TIPULUI DE VEHICUL
TRANSPORTOR

Transportul de marfuri poate fi realizat cu aju-
torul mai multor tipuri diferite de vehicule ce
dispun de variate capacititi de incircare. In ta-
belul 1 sunt prezentate vehiculele cel mai frec-
vent utilizate, impreuna cu numarul de ,cutii”

Tabelul 1 Volumul de incircare sau spatiul util [m*] si cel utilizabil — in ,unititi” sau ,euro-

boxes” [m*], al celor mai folosite autovehicule destinate transportului de marfuri

Dimensiunile spatiului de Modalitati de incarcare a uni-
N pat Volumul titilor de transport in spatiul
Incarcare utilizabil disponibil
. Volumul el Pe
Tipul de ve- o . [unitati | Pe lun- Pe .
. R utilizabil inal-
hicul Lungime | Litime | Iniltime [m°] detrans- | gime | latime time
[m] [m] [m] portsau | [uni- [uni- Euni
m3 wgs [T =
A ] tati] | tati] £ai]
Autosasiu
cu semitrailer
1 - 14,45 2,48 2,91 104 102 17 2 3
-
Autosasiu
2 | cusemitrailer 11,9 2,48 2,91 85,9 84 14 2 3
-
-
Camioneu |, sq. 42,95x 2x
= ) - )
3 -remor_ce_l 11,9 2,48 2,91 2-859 84 7-14 2 3
4 Camion 2,91
fara remorcd 5,95 2,48 43 42 7 2 3
Van 2
s — 62 1,7 1,94 20,44 20 s 2
lp—

”

sau ,paleti standard” care pot fi transportati cu
fiecare dintre ele.

In timp ce efectudm alegerea celui mai potrivit
vehicul de transport, de obicei, incercim obti-
nerea unui cost unitar minim pe kilometru. In
analiza de fata presupunem ci avem de a face
cu greutati mici si volume mari astfel incat vom

utiliza unitatile de volum in locul celor de masa.
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Fig. 2. Cost unitar pe km si rata de utilizare a

capacitatii de incarcare pentru un camion cu
remorci atasati si volum util camulat de 84m3
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Fig.3. Comparatie intre costul unitar /km
pentru autocamionul de 42 m? si cel al unui

van de 20 m?
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Fig. 4.1. Structura transportul

Mai mult decit atét, in cazul in care sarcinile
sunt usoare, putem ataga unui camion de 42 m?
o remorca de 42 m’fira a afecta semnificativ vi-
teza si siguranta deplasirii. Folosind acest tip de
structura, costul pe kilometru al unui camion de
42 m’® cu o remorci atagatd de 42m’se va reduce
in mod semnificativ relativ la cel ce presupune
utilizarea unui cap tractor si a unei semiremorci
de 84 m’. Mai mult, taxele in cazul unui complex
rutier de tip cap tractor cu semiremorci sunt
mult mai mari (aproape duble in Roménia) de-
cat in cazul unui camion cu remorci.

Cu toate acestea, costul unitar pe kilometru de-
pinde de coeficientul de incarcare / utilizare a
volumului de transport disponibil pe vehiculul
rutier. Este adevarat c3, daca vorbim despre vehi-
cule incarcate la capacitate maxima, costul unitar
pe kilometru va fi mai mic pe masura ce capacita-
tea camionului este mai mare, in cazul in care ve-
hiculul nu functioneazi la capacitatea sa maxims,
costul unitar va creste progresiv (fig 2).

In cazul in care cantitatea de mirfuri este sufici-
ent de mare astfel incét s3 permiti transportul cu
vehicule de mare capacitate incircate complet,
distributia directd ar putea fi alegerea corect. In
contrast, in cazul in care cantitatile pentru fieca-
re reseller nu sunt suficient de mari atunci solutia
utilizarii platformelor intermediare ar putea fi
cea optima.

Folosind platforme intermediare, cantitatile
care pot fi transportate pani la depozitele regio-
nale sunt mai mari (astfel incat acestea si poa-
ta raspunde la cererea tuturor comerciantilor
cu aminuntul din sector) si, prin urmare, pot
fi transportate pentru o fractiune a distantei la
costuri unitare mai mici pe kilometru cu ajuto-

rul vehiculelor de mare capacitate.
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cazul platformelor intermediare)

In contrast, transportul de la un depozit regional
la fiecare retailer este operat de vehicule de capa-
citate mai mica. Alegerea acestor vehicule trebu-
ie sa se facd in functie de cantitatea necesara a
fi transportatd. De exemplu, un camion cu vo-
lumul util de 42 m® poate fi solutia corectd, dar
daci nu este incircat la capacitatea totala, cos-
tul unitar pe kilometru poate fi mai mare decét
cel obtinut cu un vehicul mai mic (de exemplu
o autoutilitard van de 20 m?), al cirei coeficient
de utilizare a volumului disponibil ar fi mult mai
mare. Dupi cum se prezinta in figura 3, o analiza
atenti trebuie efectuati ,a priori”.

Problema este de a determina limita (in numar
de euroboxes), incepand de la care este mai bine
sd utilizim furgonete de 20 m® in loc de cami-
oane de 42 m®. In figura 3 se poate urmiri va-
riatia costului unitar pe kilometru in functie de
coeficientul de incircare (utilizare a volumului
disponibil) pentru un camion de 42 m? si un
van (autoutilitara) de 20m?. Se poate observa
ca incepand cu unitatea de transport 21, un al
doilea van trebuie utilizat intrucat costul margi-
nal al unitatii 21 este foarte mare (o unitate de
transport — cutie — suporta singura costul total
per kilometru in cazul transportului cu autouti-
litara — van-ul).

Cum se poate observa in acest grafic, pentru o
cantitate mai mici de 20 unitati este mai ieftina
utilizarea autoutilitarei cu capacitate de 20 m?
(curba costului unitar in functie de rata de in-
carcare — utilizare a volumului disponibil — a unui
van coboari sub cea a unui camion de 42 m?).
Pentru cantititi mai mari decit 20 m?® este nevo-
ie sa analizim curba costurilor medii unitare a
celor doud utilitare. Se poate observa c3, in acest

caz, este mai bine si se utilizeze autocamioane

Fig. 4.2. Structura transportului (cazu

cu capacitatea de 42 m? (chiar daca acestea nu
sunt incircate la capacitatea maxima) in locul
utilitarelor de 20 m* (curba costului unitar in
functie de acoperirea capacitatii de incarcare
pentru un camion de 42 m? fiind localizata sub
curba costului mediu unitar a doui furgonete
(van-uri) de 20 m?, pentru un volum de marfa
egal sau mai mare de 21 m?).

ALEGEREA RETELEI DE DISTRIBUTIE
SIOPTIMIZAREA COSTULUI

Costurile de distributie includ atit costul de
transport cét si costurile de gestiune a depozite-
lor. Prin urmare, atunci cind se efectueaza alege-
rea arhitecturii retelei de distributie aceste doud
componente trebuie si fie luate in considerare.
Distributia directd implica de obicei constructia
unor mici depozite locale in fiecare oras pentru
comerciantii cu amanuntul deoarece transpor-
tul este operat cu flote de autocamioane de mare
capacitate ce nu pot pitrunde in reteaua stra-
dald urbani. In contrast, atunci cind alegerea
inseamna ridicarea unei platforme intermediare
regionale, antrepozitele locale de mici dimen-
siuni sunt inutile deoarece transportul de la
platforma la fiecare distribuitor este acoperit cu
vehicule de capacitati mai mici (van-uri), cirora
li se permite sa intre in zona urbana. Prin urmare
utilizarea unei platforme intermediare ar putea
sa contribuie la reducerea costurilor de distribu-
tie in cazul in care costul anual de gestionare a
unui depozit regional este mai mic decit suma
costurilor anuale ale tuturor depozitelor locale
din regiune ce trebuie amplasate in cazul distri-
butiei directe.

Totodata, pentru creionarea corecta a arhitec-
turii retelei de distributie, o corectd analiza a

costurilor de transport este esentiald. Acestea
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Fig. 5.1. b Comparatie vizind repartizarea costurilor de distributie intre costurile de transport si

costurile necesare acoperirii managementului depozitelor in cazul distributiei directe

reprezinta o mare proportie a costurilor de dis-
tributie si sunt functie de cantititile necesar a fi
transportate si de distantele pana la destinatia
acestora.

O analiza comuni a acestor doud componente
(costul de gestionare a depozitelor si costurile
de transport) trebuie efectuatd, astfel incat si
se poatd evidentia i compara costurile totale de
distributie pentru diferite tipuri de retele (direc-
te, platforma intermediara sau mixte) si astfel si
se poatd adopta solutia optima.

Conform unui studiu recent [1] privind o com-
panie roméneasci cu o retea de distributie la
nivel national si o structura de productie JIT,
costul sau anual de distributie poate fi redus cu
23,98% in cazul utilizarii unei retele de distribu-
tie cu depozite regionale, in locul unei variante
de distributie directi. Aceastd reducere este re-
zultatul unei scideri cu 16% a costului de trans-
port si cu 45% a costurilor anuale de gestionare

a depozitului.Costurile comparativ mai mici de
transport in cazul distributiei cu platforme in-
termediare deriva din analiza evolutiei costului
unitar pe kilometru semnificativ mai mic (o frac-
tiune mai mare din distanta totala fiind operatd
cu autocamioane de capacitate mare, incircate
la o capacitatea totald aproape de cea maxima).
Daci se urmaresc datele prezentate in figura 4 se
poate observa ci in cazul unor platforme inter-
mediare 46% din distanta totald este deservitd
de trenuri de vehicule tip cap tractor si semire-
morci cu volum util de 84 m? incarcate la 89%
din intreaga lor capacitate, in timp ce in cazul
distributiei directe doar 39% din distanta totala
este operata de vehicule cu capacitatea de 84 m?
incarcate la numai 67% din intreaga lor capacita-
te. Mai mult decét atét, capacitatea de transport
pe kilometru este mai bine optimizata in cazul
utilizdrii unor platforme intermediare (46% din

necesar fiind operat cu transportoare de 42 m*la

nivel de incircare de 95% si restul de 13% cu uti-
litare de 20 m?), in timp ce in celilalt caz analizat
autocamioanele de 42 m® sunt folosite la 73%
din capacitatea lor.

Analiza costurilor a fost ficuta dupa optimiza-
rea transportului atat in cazul utilizarii variantei
de distributie directi cat si a utilizarii platformei
intermediare. In scopul de a oferi arhitectura de
distributie optima prin aplicarea metodei utili-
zate precum si pentru evidentierea costurilor s-a
dezvoltat un soft de optimizare specializat (dez-
voltatin [1]) dedicat eficientizarii transportului,
in conditiile in care se jau in considerare distan-
tele ce trebuie parcurse si cantititile necesar a fi
transportate.

In ceea ce priveste cealalti componenti a cos-
tului de distributie, costul anual de gestiune al
depozitelor (fig.S), se poate observa ci daci se
dispune de cite o platformi intermediara pentru
fiecare regiune (in loc de mai multe locale — cate
una in fiecare orag din regiune). acesta scade in
mod semnificativ, proportia sa in costul total de
distributie fiind de numai 18% in cazul platfor-
melor intermediare fatd de 25% in cazul distri-
butiei directe (tinind cont de faptul ci rezultate-
le acestui studiu de caz arata ci valoarea costului
de distributie in cazul platformelor intermediare
este mai micd decat in cazul distributiei directe
-18% din costurile de distributie in primul caz
este intr-adevar mai mic decat 25% din costurile
distributiei in cel de al doilea caz).
CONCLUZIE

Dupi cum se poate observa, alegerea arhitecturii
corecte pentru organizarea retelei de distributie
precum si identificarea tipurilor de autovehicule
si a capacitatii acestora poate contribui in mare
masurd la optimizarea utilizarii resurselor si poa-
te ajuta firma sa castige in competitivitate si si
se pozitioneze favorabil in ierarhia celor ce-si
desfdgoara activitatea economici pe pietele de

profil.
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INTRODUCERE

In conditiile in care se manifesti o tendinti
crescitoare a numdrului de autovehicule, ca
necesitate cotidiani, se urmireste evaluarea
si sciderea emisiilor poluante produse de un
autovehicul echipat cum.a.s [2]. In acest scop s-au
simulat in laborator conditiile de trafic real pentru
autovehiculul BMW 535i E28 echipat cu M.A.S,,
functiondnd cu GPL si benzina. Traseul studiat
creeazd conditiile functiondrii autovehiculelor
in regim tranzitoriu, care presupune mersul in
gol sau la ralanti, folosit la pornirea motorului
(motorul rece) si in situatiile de asteptare
(semafor, ambuteiaj), accelerare, decelerare etc.
Incercarile desfasurate au permis culegerea unui
numar mare de date experimentale, la care se
adaugi cele obtinute prin calcul pe baza valorilor
misurate [1]. Cercetirile experimentale s-au
desfagurat atat in Laboratorul de Autovehicule
Rutiere din cadrul Universitatii ,Politehnica”
din Timisoara, cit si in trafic. Cercetarile
experimentale din trafic au vizat zonele cu
aglomerare mare de vehicule atét in ore de vérf,
cat si la ore cu circulatie redusa. Traseul studiat
are o lungime de 2 km, in care circulatia, la ore
de vérf, se desfagoard ,bara la bard”.

Patru intersectii semaforizate, un sens giratoriu
(Fig. 1) si sase treceri pentru pietoni nesemafo-
rizate pe o distanta relativ scurta, creeazi zone
de mare aglomerare cu efecte evidente asupra
poluarii mediului.

PREZENTAREA APARATURII
UTILIZATE

Pentru realizarea modelului experimental de
simulare a conditiilor de rulare in trafic (Fig. 2)
s-a utilizat standul cu role LPS3000 corelat cu
analizorul de gaze pentru misurarea noxelor AVL
DiCom 4000 [3], [4].

LPS3000 permite testarea performantelor auto-
vehiculelor. Simularea pe dinamometru este rea-
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lizatd cu un sistem de franare cu curenti turbio-
nari si poate masura puterea motoarelor Otto si
Diesel.

Ventilatorul cu aer pentru ricire permite simula-
rea rezistentei la inaintare.

Pentru prelevarea emisiilor esapate s-a utilizat
analizorul de gaze AVL DiCom 4000, din dotarea
laboratorului, mésurarea in infrarosu fiind utili-
zatd ca i principiu de mésurare pentru CO, HC,

CO,, iar mdsurarea electrochimica pentru NOx.
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STUDIUL COMPARATIV

AL REZULTATELOR EXPERIMENTALE
OBTINUTE IN CONDITII DE

CALE CU CELE SIMULATE

Evaluarea posibilitatii de a simula pe stand s-a
realizat prin parcurgerea urmitorilor pasi:

- stabilirea unui traseu care si cuprindi cel putin
o intersectie semaforizata si una nesemaforizata
(Fig. 1), treceri pentru pietoni semaforizate si
nesemaforizate;

- parcurgerea traseului in scopul inregistrérii timpi-
lor de parcurs si a conditiilor de trafic;

- simularea parcurgerii traseului pe standul cu role;
- crearea in laborator a conditiilor climatice si-
milare cu cele din trafic.

Au fost ficute evaluiri asupra unui autovehicul
echipat cu MAS de tip BMW (alimentat atét cu
benzini cat si cu GPL), in conditiile habitaclului
neclimatizat.

In cazul functionarii autovehiculului cu GPL se

observa o scadere semnificativa a concentratiei
emisiei de CO,, de la 15% la 10% fata de func-
tionarea cu benzina in toate regimurile de func-
tionare. Mai mult, la cregterea regimului termic
al motorului, sciderea concentratiei de CO, in
gazele esapate este si mai relevantd, de la 30%
la 10%. Valorile misurate se situeaza sub cele
calculate, curbele de variatie prezentind aceeasi
aluri (Fig. 3).

Emisiile de CO, la functionarea cu GPL, au o
evolutie aproape liniar3, situdndu-se sub valoa-
rea de 0,2%, fiind sensibil mai reduse decit la
functionarea cu benzina. In aceasta situatie di-
ferentele dintre experiment si calcul de aceasta
data sunt foarte mari, valorile calculate depasind
cu mult valorile masurate (Fig. 4).

Concentratia emisiei de NO_ inregistreaza va-
lori medii de 15 ppm, prezentind o evolutie
usor descrescatoare de-a lungul parcurgerii tra-
seului, iar valorile calculate sunt mult peste cele

masurate (Fig. S).

Pe maisura parcurgerii traseului prestabilit, con-
centratia emisiilor de HC prezintd o evolutie
crescitoare de la 150 ppm la peste 1100 ppm. Se
observa ca valorile maxime se inregistreaza in
portiunea de traseu cu porniri §i opriri repetate,
iar la functionarea in trepte superioare de vite-
z4 aceste valori sunt mult mai reduse. Valorile
masurate se situeazi peste cele calculate, inre-
gistrandu-se apropieri intre valorile masurate si
cele calculate la trecerea peste treapta I de func-
tionare. La functionarea cu GPL concentratiile
de HC sunt comparabile cu cele inregistrate la
functionarea cu benzini (Fig. 6).
CONCLUZII

In concluzie, se poate afirma ci GPL este o alter-
nativa pentru autovehiculele care sunt nevoite si
se incadreze in normele de poluare devenite din
ce in ce mai stricte, iar pentru cele NONEURO
(autoturismul incercat) reprezinti o necesitate.
Arderea GPL-ului produce cu pani la 15-20%
mai putin CO, fatd de motoarele care folosesc
benzina. Motoarele moderne pe benzina se pre-
teazi excelent pentru conversia pe gaz.

In medie mersul in gol este folosit circa 20-30%,
regimul de accelerare este folosit 20-25%, dece-
lerarea este utilizatd circa 17-20%, iar regimul
de viteza constanta 30-40%, insa acestea depind
in mare misurd de caracteristicile tehnice ale
autovehiculelor, de natura traficului, calitatea
drumului, combustibil, anotimp, starea fizica si
psihici a conducitorului auto etc.

Avand in vedere numirul mare de autovehicu-
le NONEURO inscrise, inc3, in circulatie chiar
daci existi si o serie de dezavantaje ale utilizarii
GPL (pierdere de putere, uzura grupului piston-
segmenti la 50.000-60.000 km rulati), solutia
functiondrii acestora in traficul urban cu GPL
este avantajoasi din punct de vedere a emisiilor
poluante.
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INTRODUCERE

In aceasti lucrare autorii prezinti o metoda origi-
nala pentru calculul randamentului mecanic al an-
grenajelor cu roti dintate. Originalitatea consti in
modul de determinare a randamentului angrenaje-
lor, fard utilizarea fortelor de frecare din cuplele ci-
nematice (aceastd noua metodi eliminand-o prac-
tic pe cea clasica). Se elimina astfel si necesitatea
determindrii coeficientului de frecare prin diverse
metode experimentale. Randamentul determinat
prin noua metodd propusa este tot randamentul
mecanic clasic al mecanismului. Unele mecanis-
me lucreazi prin impulsuri §i transmit miscarea
de la un element al cuplei la celalalt prin pulsuri
si nu prin frictiune. Altele lucreazi prin frictiune,
sau combinat. Angrenajele lucreazi practic numai
prin impulsuri. Componenta fortei de frecare si /
sau alunecare reprezinta practic tocmai pierderea
sistemului. Din acest motiv eficacitatea transmisi-
ei mecanice a acestui tip de cupla reprezinti (de-
vine) tocmai randamentul mecanic al transmisiei
cu angrenaje dintate. Lucrarea analizeaza influenta
citorva parametri asupra randamentului angrena-
jelor cu roti dintate. Cu relatiile prezentate in aceas-
ta lucrare, se poate face sinteza mecanismelor care
utilizeaza transmisii cu roti dintate. Angrenajele cu
roti dintate sunt astizi prezente (rispandite) peste
tot in lumea mecanica.

DETERMINAREA RANDAMENTULUI
MECANIC INSTANTANEU

Relatiile de calcul utilizate sunt urmatoarele
(1-20):

Fo=lF cosx, F o=F -sing F_ =F+F

- (] »

(1)

W= oo v, =vosing 6 =146,

Unde: ©n- forta motoare (forta care se consuma);
Ft - pulsul, sau forta transmisd (forta utila); ™ -
forta de alunecare, cu sau fari frecare (forta care se
pierde); "1 - viteza elementului 1, sau a rotii condu-
citoare 1; *2 - viteza elementului 2, sau a rotii con-
duse 2; Vi2- viteza relativi a rotii 1 fati de roata 2

(aceasta este o vitezi de alunecare);
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Fo=Fy=Fyw ()

Puterea consumati (in cazul nostru fiind si puterea
motoare) ia forma (2). Puterea utila (adicd pute-
rea transmisa de la roata 1 conducitoare la roata 2
condusi, de la dintele motor la dintele condus) se
va scrie cu relatia (3). Puterea pierduta se va putea
exprima prin relatia de forma (4).
e = -L'in-zl'I|

T £

)

B, = Fy w3 = Fp-wy -sin’ oy

4)
Randamentul instantaneu al cuplei se va calcula
direct curelatia (5).

l"?. (A A T n
| A Fow

cos’

()

Coeficientul pierderilor instantanee se va scrie sub

forma (6).
R F ewesint e msinta
YRR T R

. . (6)
74w, =008 @, +8in @y =1
Se vede cu usurinti faptul ca suma dintre randa-
mentul instantaneu si coeficientul pierderilor in-
stantanee este 1. Se vor determina acum elemen-
tele geometrice ale angrendrii. Ele vor fi necesare la
determinarea randamentului cuplei, 1.
ELEMENTELE GEOMETRICE
ALE ANGRENARII
Vom determina acum urmatoarele elemente ge-
ometrice ale angrenarii exterioare (pentru dinti
drepti, =0): Raza cercului de bazi al rotii 1 con-
ducitoare (7); raza cercului exterior al rotii condu-
citoare 1 (8); unghiul maxim de presiune al angre-
nérii exterioare (9).
1

Fy =M I -COBEg

: @)

I m
A sfmezy+2am) fzp e 2p
155 I 3 A

(8)
“Rr- :;_ OO z CORA,
o a

5L+l

COST,y,

©)

Determinam aceiasi parametri si pentru roata con-

1
T _’-l'J'I"[ZI +2)

dusi 2: raza cercului de baza (10), raza cercului
exterior (de cap) (11) si determinarea unghiului
minim de presiune al angrenarii exterioare (12).
Retinem relatiile (9), (12). Pentru angrenarea ex-
terioard cu dinti inclinati (p=0) se utilizeaz3 relatii-
le de calcul (13, 14 5i 15). La angrendrile interioare
cu danturd inclinata (30) se vor utiliza relatiile de
calcul (13 cu 16 si 17 — cand roata conducitoare
1 are dantura exterioard, sau 13 cu 18 si 19 — cand
roata conducitoare 1 are danturi interioar).
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DETERMINAREA RANDAMENTULUI
Randamentul mecanic al angrenajului se va calcula
prin integrarea randamentului instantaneu pe tot
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sectorul de angrenare, practic de la unghiul minim
de presiune pani la unghiul maxim de presiune;
relatia (20).
DETERMINAREA RANDAMENTULUI
MECANIC AL ANGRENARII N FUNCTIE
SIDE GRADUL DE ACOPERIRE
Se calculeaza randamentul unei transmisii dintate,
avand in vedere faptul ci intr-un moment oarecare
al angrenrii se afla in contact (in angrenare) mai
multe perechi de dintj, §i nu doar una singura.
Modelul de pornire a fost ales ca avind patru pe-
rechi de dinti aflate in angrenare simultan. Prima
pereche de dinti in angrenare are punctul de con-
tact i, definit de raza r,, si de unghiul de presiune
a; fortele cuplei care actioneazd in acest punct
sunt: forta motoare F_, perpendiculard pe vecto-
rul de pozitie r, in i si forta transmisa de la roata
conducitoare 1 la roata condusi 2 prin punctul i,
F_, paraleld cu linia de angrenare si avind sensul de
laroata 1 citre roata 2, forta transmisa fiind practic
proiectia fortei motoare pe segmentul de angrena-
re; vitezele definite sunt similare fortelor (avand in
vedere cinematica originala, precisd, descrisi); ace-
iasi parametrii vor fi definiti si pentru celelalte trei
puncte de contact simultan, j, k, 1 (Fig. 2.b-4).
Pentru inceput scriem relatiile dintre viteze (21).
Din relatiile de viteze (21), se deduc egalititile vi-
tezelor tangentiale (22), si se expliciteaz vitezele
motoare (23).

¥, =V, COSM, =K - -COS, = K, - a

V=V COSE, =F, - -COSE; =1, o) (21)

¥y =V, ~COBE, =F -} -COS, = §, - &)

V=V O8O, =1 - COS 8 = Fy -
Vy SV SV, SV, S h, 6 (22)
Fyy - By -,
L] 1 Bl
v, =, =y
COs e, cose,
(23)
P 0 -
COSer, COS X,

Fortele transmise simultan de cele patru puncte ale
aceleiasi cuple trebuie si fie egale (trebuie s aiba
aceiasi valoare) (24).

Fortele motoare sunt exprimate de relatiile (25).
Randamentul instantaneu se poate scrie in forma (26).
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Fig. 2. b. Patru perechi de dinti aflate
in angrenare simultani
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Relatiile (27) si (28) sunt auxiliare (ajutitoare).
Se pastreazi relatiile (28), cu semnul plus (+) pen-
tru angrendrile la care roata conducatoare-1 are
danturd exterioard (acest lucru este posibil atat la
angrendrile exterioare cit sila cele interioare), si cu
semnul minus (-) numai pentru angrendrile la care
roata conducitoare 1 are danturi interioars, adica
atunci cand roata conducitoare-1 este un inel (nu-
mai la angrenirile interioare). Relatia de calcul a
randamentului instantaneu (26) utilizeaza relatiile
auxiliare (28) si capita astfel aspectul (29).
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In expresia (29) s-a pornit cu relatia (26) scrisi
pentru patru perechi de dinti aflate simultan in an-
grenare, dar se continud apoi printr-o generalizare
a expresiei randamentului instantaneu, prin inlo-
cuirea celor patru perechi de dinti aflati simultan in
angrenare cu un numdr oarecare E de perechi aflate
simultan in angrenare, numarul E reprezentind o
variabili reala care poate lua si valori diferite de un
intreg, variabild reald care asa cum se va observa
reprezinta de fapt suma dintre gradul de acoperire
+1,iar dupa restringerea expresiilor date de sumele
numerice din relatie vom putea inlocui si variabila
de lucru respectivi E cu gradul de acoperire efectiv
¢,,. Este necesar si determindm in final randamen-
tul mecanic al angrendrii, fapt pentru care utilizam
urmitoarea aproximare: unghiul de presiune a,,
va fi mediat (inlocuit) cu valoarea unghiului de
presiune normal pe diametrul de divizare a,. In
acest fel relatia (29) a randamentului instantaneu
capiti forma (30) a randamentului mecanic; pen-
tru determinarea sa (a randamentului mecanic)
aga cum s-a specificat deja utilizam si variabila ¢ ,
reprezentind gradul de acoperire al angrenajului,
grad ce se determind cu expresia (31) la angrendri-
le exterioare, si cu relatia (32) in cazul angrendrilor

interioare.

. = ! (30)

Va4 e, + _I'.: e
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(1)
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(32)
CONCLUZII

Randamentele cele mai mari se obtin cu angrendrile
interioare la care roata conducitoare este coroana
dintata (inelul); randamentele cele mai mici se ob-
tin tot cu angrenarile interioare, atunci cind roata
conducitoare este cea cu danturd exterioard. La
angrendrile exterioare, randamentele sunt mai mari
atunci cind roata mai mare este conducitoare. Daci
scidem valoarea unghiului normal de angrenare a,
cregte atdt gradul de acoperire cdt si randamentul meca-
nic al angrendrii respective, de orice tip ar fi ea.

BIBLIOGRAFIE: Petrescu, RV, Petrescu, EL,
Popescu, N., Determining Gear Efficiency. Gear
Solutions magazine, 19-28, March (2007)
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Laboratorul de motoare cu ardere interna
Departamentul Autovehicule Rutiere
Facultatea de Mecanica — Universitatea din Craiova

Conf. univ. dr. ing.

Ilie DUMITRU

Facultatea de Mecanici din Craiova
Director Departament Autovehicule
Rutiere

orelarea procesului de invatimant in

conformitate cu cerintele societatii are

labazi o imbinare a pregitirii teoretice si
practice in scopul reducerii decalajului de perceptie
intre angajatori, studenti si cadre didactice cu privi-
re la profilul de absolvent furnizat de universitati.
Laboratorul de motoare cu ardere interna de la
Departamentul de AR al Facultitii de Mecanici
din Craiova a beneficiat in ultimul timp de o
atentie sporitd a colectivului de cadre didactice,
reusindu-se dotri, atit ca rezultat al activititilor
de cercetare cit si prin excelenta colaborare cu
producitorii de automobile (indosebi FORD).

Astfel, activitatea in laborator (pe directie didac-
tica si/sau cercare) urmaireste:

« analiza organologica i functionala a motoare-
lor termice;

« studiul proceselor termice ale motoarelor cu
ardere internj;

« determinarea parametrilor de stare, construc-
tivi §i functionali;

- evaluarea functionirii motoarelor prin inter-
mediul caracteristicilor etc.

In ceea ce priveste cercetarea in detaliu a para-
metrilor functionali ai motoarelor, acestia pot
fi determinati cu fidelitate deosebitd in conditii
reale pe standul dinamometru cu sasiu.

Acest echipament permite cercetari experimen-
tale in contextul in care are in componenta mo-
dulele de generare a situatiilor de conducere in

o

Fig. 1. Stand dinamometru tip sasiu pentru
masurarea puterii la turatie constants, vite-
zei si fortei de tractiune

Fig. 2. Stand complex testare otar prin in-
termediul sistemului informational de bord
prelevand informatii pe scanner

ciclurile de incercare standardizate.

Evaluarea dinamica si energetici a automobilu-
lui se bazeaza pe proceduri de testare si cercetare
pentru:

- eficienta proceselor caracteristice motoarelor
termice;

« calitatea amestecului;

« aprecierea dependentelor moment motor — tu-
ratie, putere efectiva — turatie, consum specific
turatie;

. interdependentele moment motor, putere
efectiva si viteza de deplasare;

« consum orar i consum specific de combustibil;
« regim termic de functionare;
« comportarea motorului termic la diferite sar-

cini impuse;

De asemenea permite:

- afigaj grafic al puterii si cuplului;

- afisaj vitezd, turatie si temperatura ulei in tim-
pul masurarii;

« afisarea puterii motorului in concordanta cu
EEC 80/1269, 1SO 1585, DIN 70020;

« captarea de date §i parametri prin intermediul
mufei de diagnozi a masinii;

« conectivitate cu testerele de analizi emisii po-
luante (analizor si opacimetru);

« conectivitate cu testerele de consum (benzini
- diesel);

« afigaj separat si mixare a curbelor misurate;

« modul OBD - colectare parametri de la auto-
vehicul.

Se remarci si prezenta a trei standuri de mare
complexitate (echipate cu motoare MAS de
diferite puteri) realizate in cadrul Uzinei de
Automobile din Craiova, ce permit cuantificarea
starilor functionale si a parametrilor energetici.

Pe langa toate acestea se remarca si existenta
a diferite motoare (mono si pluri-cilindrice)
cu aprindere prin scinteie §i prin comprima-
re (donatii Ford si Dacia), standuri de analiza
constructiv functionald a motoarelor cu ardere
internd §i a subansamblurilor acestora, stand
pentru centicubat pompe injectie, stand e incer-
care injectoare etc.

Nu in ultimul rind studentii au oportunitatea de
a utiliza echipamente moderne de evaluare a mo-
toarelor (mototestere Bosch, Gutmann etc.).

Fig. 3. Echipamente si standuri didactice si de cercetare
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Cercetarea universitara

Cercetari teoretice si experimentale privind dinamica rotorilor de turatie ridicata,
cu aplicatii la turbosuflante; metode de atenuare a vibratiilor si zgomotelor

Autor: doctorand ing. Boricean Cosmin Constantin.

Proiectul de cercetare, finantat prin Programul Operational Sectorial
Dezvoltarea Resurselor Umane 2007-2013, urmireste implementarea unor
noi dispozitive de sustinere a arborilor de turbosuflante cu amortizare supli-
mentara care functioneazi la turatii maxime de 200.000 rot/min. Proiectul
de cercetare a debutat cu analiza fenomenelor dinamice care apar la nivelul
rotorilor de turbosuflanta sustinuti de lagare de rostogolire cu bile ceramice,
precum si cu diminuarea vibratiilor acestora prin utilizarea unor dispoziti-
ve cu amortizare aditionala. Au fost realizate teste comparative, utilizand
soft-uri specializate, intre rotoarele turbosuflantelor clasice si noile rotoare
adaptate lagarelor de rostogolire. Utilizind metode cu element finit, au fost
dezvoltate simulari privind comportamentul termic al rotorilor, analize mo-

dale, precum si teste de analiza spectrald. Testele au continut i incercri de
laborator, realizate pe platforme special destinate pentru identificarea frec-
ventelor proprii rotorilor mai sus mentionati. In continuare se vor dezvolta
modele matematice pentru analiza comportamentului dinamic al rotorilor
cu lagire de alunecare clasice cit si al rotorilor cu lagire de rostogolire, fi-
candu-se in final o analiza riguroasa a solutiei nou adoptate si testarea aces-
teia. Se va prezenta un model matematic capabil sa analizeze comportamen-
tul dinamic prin modificarea unor parametri constructivi si functionali si
se vor infatisa metodele utilizate pentru amortizarea si controlul vibratiilor
apdrute in functionarea turbosuflantelor de turatie foarte ridicata.
Persoanid de contact: Boricean Cosmin; Universitatea Transilvania
Bragov, e-mail: cosmin.boricean@unitbv.ro

Cercetari privind dezvoltarea unei metode de imbunatitire a calitatilor de pornire la rece
a motoarelor alimentate cu biodiesel pentru autovehicule cu destinatii speciale

Proiect CNCSIS ID 708, nr. 696/2009-2011

Biodieselul reprezinta o alternativd pentru alimentarea motoarelor diesel
datorita performantelor acestuia in ceea ce priveste reducerea emisiilor
poluante si a gazelor cu efect de sera.

Pornirea la rece a motorului diesel este unul dintre punctele sale sensibile.
Datorit proprietitilor fizico-chimice ale biodieselului (T10, vascozitate,
punct de tulburare), pornirea la rece a motorului alimentat cu acest com-
bustibil in stare pura sau cu diferite amestecuri motorina — biodiesel este
si mai dificila.

Proiectul isi propune dezvoltarea unei metode de imbunatatire a calitati-
lor de pornire la rece a motoarelor alimentate cu biodiesel pentru vehicule
cu destinatii speciale: transport in zone cu restrictii ecologice (centre ur-
bane istorice, rezervatii naturale etc.), subteran (ex. hidrocentrale, mine),
spatii inchise (depozite), transport de substante periculoase (inflamabile)

etc. Metoda propusa consta in injectarea de dietileter in canalizatia de ad-
misie a motorului diesel.

Rezultatele preliminare

- Simularea numerica a proceselor suferite de combustibil in canalizatia
de admisie (CFD FLUENT)

- Cercetari experimentale pentru stabilirea performantelor privind por-
nirea la rece (-20° C) a unui motor diesel alimentat cu diverse proportii
de biodiesel - motorina; acestea s-au desfasurat cu sprijinul specialistilor
Renault Technologie Roumanie, ce au pus la dispozitia echipei know-how
si echipamente.

Contact: Rodica Niculescu, Adrian Clenci, Universitatea din Pitesti,
Catedra Automobile, Tel: + 4 0348 453 166, Fax: +4 0248 216 448, email:
rodica.niculescu@upit.ro, adi.clenci@upit.ro

Studii de impact al traficului asupra modernizarii drumurilor

Coordonator Conf. univ. dr.ing. Ilie Dumitru, Departamentul Autovehicule
Rutiere din cadrul Facultitii de Mecanici a Universitatii din Craiova.
Colectivul de cercetare este compus din cadre didactice de la facultitile de
Mecanici si Automatici, respectiv din specialisti in trafic rutier de la socie-
tatea Urcosys Craiova. Studiile sunt destinate cuantificirii interdependen-
telor specifice traficului in situatiile modernizirii drumurilor. Solicitarea
acestor studii a fost emisa de autorititile regionale si vizeaza un numér mare
de drumuri modernizate. Echipa de cercetare, bazindu-se pe experienta si
pe logistica proprie a elaborat algoritmi de evaluare si, utilizand pachete sof-

Talon de abonament
Doresc si mi abonez la revista Auto Test pe un an
(12 aparitii ,Auto Test” si 4 aparitii supliment ,Ingineria
Automobilului”)

Prenumele
Functia .

Pretul abonamentului anual pentru Romania: 42 lei. Plata se face
la Banca Romani de Dezvoltare (BRD) Sucursala Calderon, cont
RO78BRDE410SV19834754100.

tware dedicate, a evaluat prin sisteme de tip output urmatoarele grupe de in-
dicatori: siguranta circulatiei; durata cit mai redusa a transportului, rapidi-
tatea; ritmicitatea transporturilor; confortul calitoriei; integritatea calitativa
si cantitativd a marfurilor; reducerea costurilor; reducerea poluarii mediului
ambiant. Realizarea acestor studii care se vor derula in 2011 pentru diferite
drumuri modernizate, pune inci o dati in evidentd complexitatea domeniu-
lui ingineriei transporturilor si a traficului.

Persoana de contact Conf. dr. ing. Ilie Dumitru,

e-mail: idumitru@mecanica.ucv.ro

Subscription Form
I subscribe to the Auto Test magazine for one year
(12 issues of ,Auto Test” and 4 issues of it’s supplement
yIngineria Automobilului”)

(@ OUIT frgy SIS
Europe 30 Euro, Other Cour
Euro. Payment delivered to Banca Roména de Dezvoltare (BRD)

Calderon Branch, Account RO38BRDE410SV18417414100
(SWIFT BIC: BRDEROBU).
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Greativitate si entuziasm
pentru proiectele studentesti

Conf. dr. ing.

Liviu MIHON
Universitatea ,Politehnica”
Timigoara

din

Timigoara existi numeroase exemple de

a  Universitatea  ,Politehnica”
proiecte de diplomi, cu realizare practi-
¢, concretizate prin constructia de autovehicule,
pornind de la idei originale sau de la autoturisme
existente §i partial sau complet reconstruite. Orele
de studiu, de conceptie si proiectare, de executie,
montaj si incercare nu se compari cu nicio alti
rasplata materiala care ar putea intra in discutie in
cazul unor ,prestiri de servicii”
In perioada dedicati elaboririi si realizarii diplo-

«»

mei, toti acesti tineri entuziasti ,uita” de alte griji,
formeaza echipe de lucru, prelungesc continuu
orele de munci si scurteazi incredibil pauzele
pentru a vedea terminati piesa, componenta,
subansamblul sau ,finalul’, pentru a se putea
compara cu colegii de an sau grupa care, la ran-
dul lor, lucreazi la un alt proiect sau la o alti rea-
lizare demna de luat in considerare. Un astfel de
autovehicul a fost executat de o echipd inimoasa
de patru studenti, pornind de la clasica noastra
Dacie 1300, de la care s-au retinut numai motorul
si transmisia, iar celelalte subansambluri, precum
suspensia, directia i frinarea au fost adaptate si
modificate corespunzitor.

In perioada de sase luni necesari finalizarii acestui
proiect au ficut ca din ,rabla” achizitionati la un
pret minor si rezulte un vehicul de teren de toatd
frumusetea. Tinerii au muncit cot la cot intr-un
spatiu din complexul studentesc din Timisoara.
Toti au depus un efort minunat i au contribuit cu
idei si cu sufletla acest proiect. S-au modificat ele-
mentele de geometrie principale precum ampata-
mentul si ecartamentul, amplasarea motorului cu
intreg sistemul de actionare i comands, cu trans-
misia complet adaptata tractiunii spate si cu un
sistem de directie complet regandit si modificat.
Inlaturarea structurii autoportante a dat bitaile
de cap cele mai mari prin conceperea si realiza-
rea unei structuri cadru complet originale, in care
noua solutie a amplasarii grupului motopropul-
sor si organizarea postului de conducere au fost
cele care au necesitat cele mai aminuntite studii

si cele mai complexe analize. Sistemul de frinare
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a fost regandit si a fost adaptat unui vehicul mult

mai usor, fiind imbunatatit sub aspectul eficientei
si timpului de raspuns. Protectia conducitorului
acestui monopost a fost un alt element important
avut in vedere, dar de a cirei realizare sunt multu-
miti toti cei care au vizut acest autovehicul.

Si in final, pentru ca proiectul trebuia si poarte
un nume, au gisit, inspirat, si o titulatura hazlie,
adica ,Mergedes’, pentru ai asigura o functionare
de lunga durati si fara reparatii.

Nu mai putin laudabila este si initiativa unui alt
grup de studenti care au dorit si realizeze un vehi-
cul de mici dimensiuni, foarte usor si adaptat unui
regim de circulatie urban. Deoarece vehiculul a
fost gandit pentru trei locuri de persoane (doud
in fatd si unul in spate, lateral) si ,ceva” loc de ba-
gaje, se punea foarte serios problema echiparii cu
un grup motopropulsor in solutia ,totul in fatd’,
respectiv al unei echipiri minimale de confort.
Construirea vehiculului a pornit de la o structura
monococa confectionati multistrat din rasini po-
limerice si fibra de sticld, care a fost donata insti-
tutiei de o firmi locala.

Motorizarea a fost aleasd, in prima instantd, pe
considerente pur economice, fiind procurat un
motor in doi timpi cu o cilindree sub 600 cm?, dar
care este absolut suficientd unei asemenea struc-
turi §i pentru performantele modeste pentru care
a fost conceputa. Elementele de rulare, contactul
cu solul, suspensia, directia i frinarea au impus
idei si solutii originale de adaptare. Dimensiunile
reduse, functionarea plicuti si manevrarea ugoa-

ra, culoarea multindragiti si specifica Universitatii
au facut ca acest vehicul si devina in scurt timp
ymascota” Facultatii de Mecanici si a studentilor
acesteia. Ce doresc si dovedeasca toate aceste
exemple? Faptul deosebit de imbucuritor ca spi-
ritul si dorinta de munca in randul tinerilor nu a
incetat sa existe si mai ales dorinta de a face cuun
efort propriu ceva care si caracterizeze in cel mai
personal mod perioada de pregitire din timpul
studentiei.

Exista totusi un minim necesar de elemente care
trebuie asigurate: un spatiu necesar §i minim uti-
lat pentru asemenea activitati, o buna colaborare
cu cadrele didactice coordonatoare i un personal
calificat care oricind sa fie dispus si dea 0 mani
de ajutor pentru indeplinirea proiectelor. Cu bu-
curie i incredere salutam initiativa declangarii,
intr-un cadru institutional, a pregatirii unei com-
petitii ingineresti pentru studenti, care sa motive-
ze si sd aduci in prim plan adevarata creativitate a
celor care au imbritisat, cu atita incredere, dome-
niul de Ingineria Autovehiculelor §i nu numai.
Nutrim speranta unei mobiliziri corespunzitoare
si a unui sprijin concret §i cit mai substantial din
partea marilor firme de productie sau al principa-
lilor furnizori de produse si servicii din industria
auto. In mod cert, asa cum am afirmat nu de pu-
tine ori, in nume personal dar si cu diverse alte
ocazii, Universitatea , Politehnica” din Timigoara,
prin Catedra de Termotehnici, Masini Termice
si Autovehicule Rutiere doreste si sprijina orice

initiativa in acest sens.



PRINCIPLES OF VIBRATION ANALYSIS,
WITHAPPLICATION IN AUTOMOTIVE ENGINEERING )
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Autori: Ronald L. Huston, C. Q. Liu With Applications in
Automotive Engi

Lucrarea este destinata inginerilor practicanti, proiectantilor, cercetatorilor si
studentilor si rezuma teoria de baza a vibratiilor precum §i metodele de analiza
a acestora.

Principiile stabilite pentru analiza vibratiilor sunt deosebite in raport cu multe
alte lucrari publicate pe aceastd temd, deoarece integreaza progresele analizei

modale moderne, testarea experimentali §i analiza numerica cu teorii funda-

mentale. Nici o alta lucrare nu concentreaza toate aceste elemente impreuna.
Autorii au comparat aceste subiecte si ofera o experientd cu dimensiune de aplicare in practica.

Lucrarea este publicata de International SAE, in ianuarie 2011, ISBN: 978-0-7680-3339, are 562 de pagini, cod
produs: R-395, pret de catalog, 99,95 USD, pret pentru membri SAE 79,96 — 89,95 USD.

Comandai online: www.saebookstore.com.

CRIMINALISTICA ACCIDENTULUI
A PEIOHTAS AUTOVEHICUL-PIETON
Autor: Mircea Fierbinteanu, expert tehnic auto

7 ‘.'l{l‘\ll‘i.\IJh'l 1CA
I..-i- \('('llli‘.‘hlll.ll

ke 2 AUTOVEHICE L-PIETON ] o ' . - .

- Lucrarea se adreseazi specialistilor din domeniul traficului rutier §i acciden-
tologiei autovehicul-pieton, specialistilor din domeniul asigurarilor auto, stu-
dentilor de la facultitile de autovehicule rutiere si altor persoane interesate.
Este tratatd evolutia dinamica a accidentului cu pietoni, factorii care influen-
teaza derularea accidentului, rezultatele experimentarilor, parametri recon-
stituirii acestui tip de accident si locul producerii impactului. Se iau in con-
siderare analiza formei autovehiculului, stabilirea zonei vehiculului unde s-a
produs impactul cu pietonul (colt, centru fat, lateral sau cilcarea pietonului)
precum si urmele biologice rezultate din accidente si indiciile privind autovehiculul implicat care reprezinti un
aspect foarte important in solutionarea spetelor, mai ales in cazul parasirii locului accidentului de citre conduca-
torul auto, simularea coliziunilor autoturisme-pietoni la viteze mari (peste 70 km/h) — abordate prin utilizarea
manechinelor specializate — iar una dintre metodele moderne de expertizare a acestor tipuri de accidente este
utilizarea aparatului care stocheazi datele de crash (similar cutiei negre de la aeronave). Lucrarea este editati de
citre Editura Little Star, Bucuresti 2011, are 330 pagini, si poate fi comandati direct la autor (tel. 021/250.30.60,
mobil: 0722/20.90.20, e-mail: mircea_fierbinteanu@yahoo.com) saula Centrul de Documentare SIAR la pretul
de 40 lei.
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