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CURRICULM VITAE

Activitate profesionala, de cercetare si didactica

Studii Universitare

1983-1988: Inginer profil mecanic, Specializarea Masini Termice,
Diploma F1M420/42055/1988, Proiect de diploméd: _Aspecte
constructive functionale ale mototului M-10RBA _ iunie 1988, Institutul

Politehnic .Gheorghe Asachi”lasi.

h 1983

Inceperea studiilor universitare laInstitutul Politehnic

.Gheorghe Asachi” lasi.

1988

Obtinerea diplomei de inginer prefil mecanic,
Specializarea Masini Termice.

Dactorat

2001 - titlul de Doctor in domeniul inginerie mecanicd, culucrarea:

Cercetari privind marirea stabilitatii ciclice laM.A.l. functiondnd cu
amestecurifoarte sarace, diploma seria. B nr. 4210/10.04.2007, titlu acordat

de Universitatea Tehnica "Gh. Asachi”|asi, (conducétor stiintific
Prof.univ.dr.ing. Mircea ZUGRAVEL )




CURRICULUM VITAE

1988-1930

Inginer stagiar, domeniul-
inere/functionare Sectia
CaZane, Intreprinderea
ectrocentralelasi, CET I
olboca.

Experienta Profesionala

1990-1991

Inginer in profil cercetare,
domeniul-Cercetare proiectare,
Universitatea Tehnica “Gheorgh
Asachi” din lasi, Catedrade T.M.T,

Fac. de Mecanica.

experienta profesionald in domeniul ingineriei atat in mediul academic, cat si in mediul industrial.

1991-prezent

Asistent universitar, Sef lucrari,
Conferentiar universitar,
Universitatea Tehnica “Gheorghe
Asachi” din lasi, Departamentul de
Inginerie Mecanicasi
Autovehicule Rutiere.



CURRICULUM VITAE

Responsabilitati Administrative

Am detinut diverse functii administrative in cadrul Universitatii Tehnice "Gheorghe Asachi” din
lasl.
|

2012-2016

Prodecan al facultatii de Mecanica, Relatia cu studentii/cercetare/admitere
Universitatea Tehnica "Gheorghe Asachi® din lasi, Departamentul de Inginerie
Mecanica si Autovehicule Rutiere, Facultatea de Mecanica.

-prezent

oordonator al activitatii sindicale din filiala Facultatii de mecanica, care face
parte din{SSUT}Sindicatul Salariatilor din Universitatea Tehnic3 lasi.

2021-prezent

Prodecan al facultatii de Mecanica, Relatia cu studentii/cercetare/admitere
Universitatea Tehnica "Gheorghe Asachi” din lasi, Departamentul de Inginerie
Mecanica si Autovehicule Rutiere, Facultatea. de Mecanica.




CURRICULUM VITAE

Activitate Didactica

Cursuri si laboratoare/proiecte la o gama larga de discipline din domeniul ingineriei

Procese si caracteristici in
motoare cu ardere interna

Constructiasi calculul
motoarelor cu ardere .
interna

Automobile

entelor de circulatie

autovehiculelor.

Alimentareasireglarea
motoarelor cu ardere
interna

Autovehicule siinstalatii
speciale

Sisteme de conducere si

dinamica autovehiculelor

Elemente de topografie si
infrastructurarutiera

Transmisii pentru
autovehicule hibride si
electrice

Fiabilitatea si terotehnica
autovehiculelor

Trafic si securitate rutiera

Camioane, remorcli
transport greu side

personae

Norme si sisteme de
siguranta a transporturilor




CURRICULUM VITAE

Membruin Organisme Profesionale

-membrualunor sacietati profesionale nationale siinternationale, precum si al unor comitete stiintifice ale conferintelor

sl congreselorintemationale,

=

SIAR
Societatea Inginerilor de Automobile din Romania

5]

CETR
Corpul Expertilor Tehnici din Roménia

&

EVU

Europiischer Verein fiir Unfallforschung und Unfallanalyse e.V.-Weisbaden, Germany (Asociatia Europeana pentru
Reconstructia i Analiza Accidentelor),

&3

SAE
Society of Automotive Engineering U.S.A. (Asociatia Inginerilor de Automobile - S.U.A.




CURRICULUM VITAE

Proiecte si Activitati

Am coordonat diverse proiecte si activitatiin domeniul ingineriei autovehiculelor, inclusiv proiecte de cercetaresi

| proiecte studentesti.

i-ARD Camarad LSM Drift team AVAI Boundles car

Conceptie si realizare prototip Adaptare autoturism pentru Adaptarea unui autoturism la

vehicul 4x4. competitiidrift/participare transportul persoanelor cu

evenimente sportive. nevaoi speciale.

TUlasi motorsport Off Road TUlasi motorsport Rally

Adaptare autoturism pentrucompetitii Adaptare autoturism pentrucompetitii

4x4/participare evenimente sportive Off road. rally/participare evenimente sportive rally.




PROIECTE APLICATIVE CU STUDENTII
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SECTIUNEA |

REALIZARI STINTIFICE, PROFESIONALE SI DIDACTICE

Bilantul activitatii de didactice si de cercetare:

5 - Carti / capitole in carti de specialitate in edituri recunoscute

2 - Manuale didactice/ Monografii

2 - Indrumare de laborator/aplicatii

11 - Articole in extenso in reviste cotate ISI, proceedings indexate ISI Thompson Reuters sau SAE-
(4 in publicatii cu factor de impact, 5 articole citate in reviste cu factor de impact si 6 articole
citate in publicatii indexate BDI)

3 - Brevete de inventii nationale

13 - Articole publicate in reviste nationale si volume ale unor manifestari stiintifice indexate BDI
recunoscute de comisia CNADTCU

40 - Articole publicate in reviste nationale si volumele unor manifestari stiintifice nationale si
internationale neindexate

6 - Contracte de cercetare cu mediul economic in calitate de director

1 - Proiect international FP7 — membru in echipa/responsabil WP 3.1.

17- Proiecte nationale — membru in echipa




REALIZARI STIINTIFICE, PROFESIONALE Si
DIDACTICE

Carti / capitole in carti de specialitate in edituri recunoscute

1. Lungu, Gh., Tura, Livia, Streit, R., Mihailide, M., Veisa, D., Sachelarie, A., Calitate Control Tolerante,
476 pg. Editura Tehnica Chisinau, 1994, Rep. Moldova, ISBN 9975-910-03-3.

2. Cantemir, C-G., Sachelarie, A., Turbotronica M.A.S.— Bazele conceptuale ale supraalimentarii
controlate, 246 pg. Ed. ,Gh. Asachi” 1999, lasi, ISBN 973-8050-14-6.

3. Gaiginschi, R., Drosescu, R., Rakosi, E., Sachelarie A, s.a. Siguranta circulatiei rutiere, vol. |, 707 pag.
Editura Tehnica Bucuresti, 2004, ISBN (10) 973-31-2240-8

4. Gaiginschi, R., Drosescu. R., Gaiginschi, Lidia, Sachelarie, A., s.a., Siguranta circulatiei rutiere, vol.
1,786 pag. Editura Tehnica Bucuresti, 2006, ISBN (10) 973-31-2295-5, ISBN (13)

5. Oprean M., Burnete M., Sachelarie A., s.a. Tehnologia automobilului modern, Notiuni de baza,
service, diagnosticare, 788 pg., Ed. XM EDITOR, Bucuresti, 2020, ISBN 9786069479858

Manuale didactice/ Monografii

1. Sachelarie, A., Golgotiu, E., Trafic si securitate rutiera, 232 pg. Casa de Editura Venus, 2002, lasi,
ISBN 973-8174-61-9.

2. Gaiginschi, R., Sava D., Sachelarie, A, Accidentologie Rutierd,244 pag. Ed. Tehnopress, lasi, 2021,
ISBN 978-606-687-451-9

Indrumatoare de laborator/aplicatii

1. Sachelarie, A Trafic si securitate rutierd — lucrari practice, 115 pg., Editura Tehnopress lasi,

ISBN 978-606-687-515-8

2. Sachelarie, A Sistemele autovehiculelor- |ucrari practice,125 pg.- Editura Tehnopress lasi,

ISBN 978-606-687-515-8




REALIZARI STIINTIFICE, PROFESIONALE Si

DIDACTICE

Brn=CruleICANTEMIRI&IAdranISACHELARIE

Tehnologia automobilului
modern

CHISINAL 1994

MM EDITOR

Radu GAIGINSCHI
Adrian SACHELARIE
Dan lulian SAVA

Radu GAIGINSCHI Radu DROSESCU
Edward RAKOS! Adrian SACHELARIE
lulian FILIP Mihai PINTILE!

Inginerie mecanica

TRAFIC §1 SECURITATE
RUTIERA

=, ACCIDENTOLOGIE
e RUTIERA
i editura

Tehnopress

SIGURANTA
CIRCULATIEI RUTIERE
VOL. |
Radu GAIGINSCHI Radu DROSESCU
Lidia GAIGINSCHI Adrian SACHELARIE
lulian FILIP Mihai PINTILE!

SIGURANTA
CIRCULATIEI RUTIERE
voL. il

i )

Inginerie mecanica
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REALIZARI STIINTIFICE, PROFESIONALE Si
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Date bibliografice: RO122373 (B1) — 2009-04-30
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Espacenet

DISPOZITIV PENTRU UMFLAREA PNEURILOR DE AUTOVEHICULE

Inventator(i): GAIGINSCHI RADU [ROJ; DAMIAN 10AN [RO]: SACHELARIE
ADRIAN [RO] + (GAIGINSCHI RADU, ; DAMIAN IOAN, ;

SACHELARIE ADRIAN)

Solicitant(ti): UNIV TEHNIC E GH ASACHI [RO] + (UNIVERSITATEA
TEHNICA "GH. ASACH")
: ; F16K1/14
-cooperatve:

Numr cerere de R0O20050000246 20050317

brevet

Numir(numere) de  RO20050000246 20050317
prioritate:

Rezumat al RO122373 (B1)

Inventia se refera la un dispozitiv pentru umflarea pneurilor de autovehicule echipate
cu motoare cu ardere interna cu aprindere prin scanteie, utilizand gazele arse povenite
de la motor. Dispozitivul conform inventiei are un corp (1) cilindric prevazut cu un
capat (a) inferior, care este prevazut cu acelasi filet cu o bujie (2) montata pe un capat
(b) superior al corpului (1) cilindric, prin intermediul unui racord (3) cilindric, care
fixeaza pe un corpul (1) un corp (4) inelar superior, sprijinit pe un umar (c) al corpulul
(1) si etansat cu niste inele (5) de etansare.
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REALIZARI STIINTIFICE, PROFESIONALE Si
DIDACTICE

Articole in extenso in reviste cotate ISI, proceedings indexate 1SI Thompson Reuters sau SAE

1. Lupu, FC, Munteanu, C., Sachelarie, A, C Arsenoaia,; Istrate, B , Improving the Usage Properties of Steel Using Cold Spray
Deposition: A Review, CRYSTALS, 2023 VVolumel3,lssue2, 1F-2.7
https://1610qlyvn-y-https-www-webofscience-com.z.e-nformation.ro/wos/woscc/full-record/W0OS:000938495700001,
https://www.mdpi.com/2073-4352/13/2/245

2. Sandu A. Titu Aurel, A. Sachelarie Studying the behavior of the C45 material when changing the tool geometry using the finite element
method, Archives of Metallurgy and Materials, 2022, 67,2, 653-659, 10.24425/amm.2022.137802, I1F-0.6
https://1610qlyvn-y-https-www-webofscience-com.z.e-nformation.ro/wos/woscc/full-record/WOS:000813440900001
https://journals.pan.pl/dlibra/publication/137802/edition/123304/content

3. Daniela Laura Buruiana, A. Sachelarie, Claudiu Butnaru and Viorica Ghisman, Important Contributions to Reducing Nitrogen Oxide
Emissions from Internal Combustion Engines, Int. J. Environ.Res.PublicHealth 2021, 18(17),9075; 1F-4.164
https://1610qglyvn-y-https-www-webofscience-com.z.e-nformation.ro/wos/woscc/full-record/W0OS:000694188000001

4. E.Rakosi, S.Taif,G. Manolache, A. Sachelarie, Study on a Stratified Charge Spark Ignition Automotive Engine, CONAT 2016, Springer
https://link.springer.com/conference/conat ,
https://1610qglyvn-y-https-www-webofscience-com.z.e-nformation.ro/wos/woscc/full-record/W0OS:000390821400031

B

5. Maftei, Al., Dontu, Al., Sachelarie, A., Budeanu, B., Method of creating additional parking spaces in the “Tudor Viadimirescu’
university campus, IOP Conf. Series: Materials Science and Engineering,no.147, 17 pag., 08/2016; DOI:10.1088/1757-
899X/147/1/012111

https://1610glyvn-y-https-www-webofscience-com.z.e-nformation.ro/wos/woscc/full-record/W0OS:000390720200112

6. Dontu, Al. Maftei, Al., Barsanescu P.,D., Sachelarie,A., Budeanu, B, Method of preventing unwanted traffic in the ~Tudor
Viadimirescu” university campus, |OP Conf. Series: Materials Science and Engineering ,n0.147, 08/2016; 12 pag, DOI:10.1088/1757-
899X/147/1/012111

https://1610glyvn-y-https-www-webofscience-com.z.e-nformation.ro/wos/woscc/full-record/W0OS:000390720200111

7. T.1 Dumbrava, A Sachelarie, Gaiginschi R., - Composite Indicators of Road Traffic Safety, Ingineria automobilului, nr.4, 2014, ISSN-
1842-4074. ( Indexata Web of science-Clarivate analytics) https://docplayer.net/39962231-Ingineria-automobilului.htm
https://1610qlyvn-y-https-www-webofscience-com.z.e-nformation.ro/wos/woscc/full-record/W0S:000434562400006

8. Bodor, L,. A, Gaiginschi R., Sachelarie A., Experimental Study of Collision Using Similarity Theory, Ingineria automobilului, nr
28,2013, ISSN-1842-4074. ( Indexata Web of science-Clarivate analytics)
http://www.ingineria-automobilului.ro/reviste/Ingineria_28.pdf
https://1610qglyvn-y-https-www-webofscience-com.z.e-nformation.ro/wos/woscc/full-record/W0OS:000434555800006

9. [Ibanescu, Constanta., Lungu, Maria, Lungu, G., Sachelarie, A., Study on vibromixing for polymer solutions Iranian Polymer Journal,
vol.7., nr.2, 1998, pag. 129-135, ISSN 1026-1265/98 , Springer; 1F-1.278
http://journal.ippi.ac.ir/manuscripts/ipjE98070208.pdf
https://1610glyvn-y-https-www-webofscience-com.z.e-nformation.ro/wos/woscc/full-record/W0OS:000075503900008

10. Sachelarie, A., TECHNICAL UNVERSITY "Gheorghe Asachi" lasi Accelerate Testing Station Road ALT-LIRA, INGINERIA

AUTOMOBILULUI (21) , pp.24-24
https://1610qlzps-y-https-www-webofscience-com.z.e-nformation.ro/wos/woscc/full-record/W0S:000434548200010

11. Sachelarie, A, In memoriam prof. Univ. Emeritus Dr. Eng. RADU GAIGINSCHI Faculty of Mechanics - Technical University
"Gheorghe Asachi" of lasi, INGINERIA AUTOMOBILULUI (60) , pp.6-7




REALIZARI STIINTIFICE, PROFESIONALE Si
DIDACTICE

Articole publicate in reviste nationale si volume ale unor manifestiri stiintifice indexate BDI recunoscute de comisia
CNADTCU

1. Dontu, A., Gaiginschi, Lidia, Sachelarie, A., Automatically collecting data traffic in intersections by using video analytics software for
vehicle counting I, ACME 2022, IOP Conf. Series: Materials Science and Engineering, 1262 (2022) 012063
d0i:10.1088/1757-899X/1262/1/012063
https://iopscience.iop.org/article/10.1088/1757-899X/1262/1/012063

2. Caunii, V., Sachelarie A., System for measuring and aquiring temperatures using NI Labview 2014 Platform, Buletinul Institutului
Politehnic Iasi, Tomul LXI ( LXV), Fasc. 2, 2015 Sectia Constructii de Masini, indexat Copernicus si Ulrichs
http://www.bipcic.icpom.tuiasi.ro/
http://old.uefiscdi.ro/userfiles/file/IC6_2010/1_Denumire_BDI.pdf

3. Caunii, V., Sachelarie A., Study regarding the air flux temperature measurement on a climate control system with air courtain,
Buletinul Institutului Politehnic Iasi, Tomul LXI ( LXV), Fasc. 2, 2015 Sectia Constructii de Masini, indexat Copernicus si Ulrichs
http://www.bipcic.icom.tuiasi.ro/
http://old.uefiscdi.ro/userfiles/file/IC6_2010/1_Denumire_BDI.pdf

4. Gaiginschi R., Sachelarie A., Gaiginschi L., Agape I., Pintilei M - Experimental Research on the study of kinematics of vehicles involved
in rear-end collisions type, International Congress on Automotive and Transport Engineering, CONAT 2010, indexata FISITA Database
(International Federation of Automotive Engineering Societies) (http://www.fisita.com/publications/papers), FISITA Paper code
CONAT10/CONAT20107009-

https://go.fisita.com/store/papers/CONAT10/CONAT20107009-Paper

5. Gaiginschi Lidia, Agape I., Sachelarie A., Gaiginschi R., A Generalization of the Deformation Coefficient Model To Determine The
Velocities Of VVehicles Involved In Collisions, CAR2011 International Congress on Automotives, Pitesti Romania, ISBN, indexata
FISITA Database (International Federation of Automotive Engineering Societies) , FISITA Paper code CAR2011/CAR2011-1310;
http://www.fisita.com/publications/papers

6. Gaiginschi Lidia, Agape lulian, Sachelarie Adrian, Girbaci Mihai-Alin - ,,Virtual High Speed Diesel Engine — a Simulated Experiment.
Part I: Combustion Dynamics™, Periodical of Applied Mechanics and Materials VVol. 659 in 2014 with the title Advanced Concepts in
Mechanical Engineering Il, Trans Tech Publications, Switzerland
https://www.worldcat.org/search?q=Virtual+High+Speed+Diesel+Engine+%E2%80%93+a+Simulated+Experiment.+Part+1%3A+Comb
ustion+Dynamics&qgt=results_page

7. Caunii V., Sachelarie A., ”Aspects of modelling and optimizing air circulation in a car cabin”,Periodical of Applied Mechanics and
Materials Vol. 659 in 2014 with the title Advanced Concepts in Mechanical Engineering Il, Trans Tech Publications, Switzerland
https://www.worldcat.org/title/aspects-of-modeling-and-optimizing-air-circulation-currents-in-a-car-
cabin/oclc/8590126172&referer=brief results




REALIZARI STIINTIFICE, PROFESIONALE Si
DIDACTICE

Articole publicate in reviste nationale si volume ale unor manifestiri stiintifice indexate BDI recunoscute de comisia
CNADTCU

1. Gaiginschi, L., Agape, I., Sachelarie, A., The analysis of influence factors on high speed diesel engine emissions based on simulation of
combustion effects, European Automobile Engineers Cooperation - 10th EAEC European Automotive Congress, EAEC 2005, 2005, 2,
pp. 792—798, http://toc.proceedings.com/00238webtoc.pdf

2. Sachelarie, A., Gaiginschi, L., Gaiginschi, R., Lean mixtures-a reached purpose using the conversion of a classical internal combustion
engine, European Automobile Engineers Cooperation - 10th EAEC European Automotive Congress, EAEC 2005, 2005, 3, pp. 994—

1000, http://toc.proceedings.com/00238webtoc.pdf

3. V. Caunii, A. Sachelarie, Simulation of the Air Conditioning Curtains with Turbulent Circular Jet Flows Inside the Cabin Vehicle Using
ANSYS C, Proceedings of the European Automotive Congress EAEC-ESFA 2015, Springer, Doi 10.1007/978-3-319-27277-4 33
https://link.springer.com/chapter/10.1007/978-3-319-27276-4 33
4. Sachelarie, A., Gaiginschi, R. The analysis of influence factors on high speed diesel engine emissions based on simulation of
combustion effects, IOP Conference Series: Materials Science and Engineering 2020, 997(1), 012131; DOI 10.1088/1757-
899X/997/1/012131
https://ioppublishing.org/publications/conference-series/
https://iopscience.iop.org/article/10.1088/1757-899X/997/1/012131/pdf
5. Vranau, A.M., Bujoreanu, C., Sachelarie, A., Caunii, V.,Some considerations on vibrations and noise of automotive HVAC system, IOP
Conference Series: Materials Science and Engineering, 2020, 997(1), 012065
https://ioppublishing.org/publications/conference-series/,
https://iopscience.iop.org/article/10.1088/1757-899X/997/1/012065/pdf
6. Sachelarie, A., Gaiginschi, R., The investigation of pedestrians' accident according the place where they are thrown, IOP Conference
Series: Materials Science and Engineering 2020, 997(1), 012131
https://iopscience.iop.org/issue/1757-899X/997/1




* 1.1. Motoare cu aprindere prin scanteie care functioneaza cu amestecuri sarace de
combustibil

* 1.2. Procesul de ardere din motoarele cu piston

* 1.3. Cresterea performantelor energetice si reducerea poluarii motoarelor cu ardere
interna

e 2.1. Trafic rutier si siguranta circulatiei
* 2.2. Dinamica producerii accidentelor rutiere

3.1. Sistemul de conditionare a aerului
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1. Motoare cu Aprindere prin Scanteie cu Amestec Stratificat

Formarea Amestecului Optimizare
Am studiat formarea amestecului carburant in motoarele cu Am contribuit la dezvoltarea de solutii inovative pentru
aprindere prin scanteie ce functioneaza pe principiul optimizarea parametrilor combustiei stratificate, inclusiv
amestecului stratificat, inclusiv analiza jetului de flacara si a controlul avansului aprinderii si optimizarea geometriei
optimizarii raportului aer-combustibil. camerei de ardere.
1 2 3

Arderea Amestecului Stratificat

Expertiza mea in domeniul formarii si arderii amestecurilor
stratificate a condus la dezvoltarea unui motor cu ardere
interna care se caracterizeaza printr- o reducere semnificativa a
emisiilor de poluante si optimizarea eficientei energetice.



1. Motoare cu Aprindere prin Scanteie cu Amestec Stratificat

Formarea Amestecului Optimizare
Am studiat formarea amestecului carburant in motoarele cu Am contribuit la dezvoltarea de solutii inovative pentru
apripdere prin scanteie ce functioneaza pe principiul optimizarea parametrilor combustiei stratificate, inclusiv
amestécului stratificat, inclusiv analiza jetului de flacarasia controlul avansului aprinderii si optimizarea geometriei
optimizarii raportului aer-combustibil. camereide ardere.
1 2 3

Arderea Amestecului Stratificat

Expertiza mea in domeniul formarii si arderii amestecurilor
stratificate a condus la dezvoltarea unui motor cu ardere
interna care se caracterizeaza printr- o reducere semnificativa
a emisiilor de poluante si optimizarea eficientei energetice.



Motorul cu jet de flacara

Motorul cu jet de flacara este o alternativa la motoarele care au o singura camera de
ardere. Separarea etapei de initializare a nucleului flacarii de restul proceselor de ardere
permite utilizarea benzinei cu un cifra octanica mai mica si chiar a combustibililor

inferiori.

1 Initializarea flacarii
Aprinderea indusa electric are loc in camera de ardere secundara, unde se
injecteaza un amestec bogat de combustibil.

2 Propagarea flacarii
Dupa aprindere, presiunea creste in camera secundara, iar gazele sunt
evacuate cu viteza mare in camera de ardere principala.

3 Arderea in masa

Gazele din camera secundara produc o aprindere in masa a amestecului
sarac existent in camera principala, asigurand o ardere rapida si sigura.




1.1. Motoare cu aprindere prin scanteie care functioneaza cu amestecuri sarace de

combustibil
Motorul cu jet de flacara separa etapa de initializare a nucleului flacarii de restul proceselor de ardere
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* 1.1. Motoare cu aprindere prin scanteie care functioneaza cu amestecuri sarace de
combustibil




1.1. Motoare cu aprindere prin scanteie care functioneaza cu amestecuri sarace de
combustibil

Variante Camerade Camerade | Raport de Alimentare
ardere ardere compresie
principala secundara

_ O cavitate fig. 3a solutie

’ fig. 3b sz = 10.5 allmentare
(ﬁg' b fig. 3c €y = combinata
Trei cavitati (fig. fig. 3a €,=10
I 2 fig. 3b g,=11.5
(F6 fig. 3c £=8

Variant

37.8 1.92 18. 12.4 fig. 6a Proces de lucru foarte stabil

40.5 2.10 21. 136 fig. 6a Proces de lucru bun, cu rezistenta ridicata la

3 detonatie si consum redus

10. - fig. 6¢ Proces de lucru instabil, in special la sarcina partiala
mare si incarcare completa

39.0 1.98 18. 13.2 fig. 6b Comportament bun, dar fara performante

7 remarcabile

42.6 2.50 29. 15.0 fig. 6b Cele mai bune performante pentru aceasta solutie

227 1.7 1. - fig. 6¢ Performante scazute, tendinta spre instabilitate

= 1.56
8



Rezultate experimentale

Rezultatele experimentale au aratat o reducere semnificativa a consumului specific de combustibil la sarcini partiale,
cu o scadere medie cuprinsa intre 14,6% si 18%. Motorul cu jet de flacara a demonstrat o buna stabilitate ciclica, chiar
si pentru coeficientii de dozare globali A = 3,3, confirmand eficienta procesului de stratificare adoptat.

1 2
Consum redus de combustibil Stabilitate ciclica
S-a obtinut un consum specific de combustibil Motorula demonstrat o buna stabilitate ciclica,
mai mic de 245 g/kWh pentru cea mai buna chiar si pentru coeficientii de dozare globali A =
varianta a motorului cu aprindere cu jet de 3,3.

flacara.

3

Emisii reduse de CO

S-a observat o reducere semnificativa a emisiilor
de CO la sarcini partiale mici, pentru intreaga

gama de turatii a motorului.
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1.1. Motoare cu aprindere prin scanteie care functioneaza cu amestecuri sarace de
combustibil
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1.1. Motoare cu aprindere prin scanteie care functioneaza cu amestecuri sarace de
combustibil
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Fig. 16. Emisii de CO, varianta F5 Fig. 1/7. Emisii HC, varianta F5



* 1.1. Motoare cu aprindere prin scanteie care functioneaza cu amestecuri sarace de
combustibil - Studiul formarii amestecului carburant in motorul cu aprindere prin scdnteie ce

functioneaza cu amestec stratificat si jet de flacara

Pentru partea de modelare matematica, calculele au fost facute pentru camera de ardere
secundara sferica 1 cu volumul Vac (in chiulasa) in legatura cu cilindrul prin canalul 2, figura
21, si altul delimitat de piston si chiulasa cu volumul Vx. Parametrii care descriu miscarea

fluidului de lucru in interiorul camerei de ardere secundare sunt prezentati in figura 22.

Fig. 21 Camera de ardere secundara Fig. 22 Miscarea fluidului de lucru in camera
de ardere secundard



1.1. Motoare cu aprindere prin scanteie care functioneaza cu amestecuri sarace de

combustibil - Studiul formarii amestecului carburant in motorul cu aprindere prin scdnteie ce
functioneaza cu amestec stratificat si jet de flacara

Evolutia jetului de combustibil, in camera de ardere secundara figura 23 este descrisa

le ecuatiile de miscare ale picaturilor de combustibil:
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1.1. Motoare cu aprindere prin scanteie care functioneaza cu amestecuri sarace de
combustibil - Studiul formadrii amestecului carburant in motorul cu aprindere prin scdnteie ce
functioneaza cu amestec stratificat si jet de flacara
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vaporizarea
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functioneaza cu amestec stratificat si jet de flacara
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* 1.1. Motoare cu aprindere prin scanteie care functioneaza cu amestecuri sarace de
combustibil - Studiul formadrii amestecului carburant in motorul cu aprindere prin scdnteie ce
functioneaza cu amestec stratificat si jet de flacara

Tn figura 27 se prezint3 caracteristica de mers in gol a motorului ce functioneaza cu amestec stratificat si jet de flacara

comparative cu motorul standard, iar in figura 20 se prezinta caracteristica de sarcina si alti parametrii semnificativi la turatia de
1600 rpm.
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1.1. Motoare cu aprindere prin scanteie care functioneaza cu amestecuri sarace de combustibil

Concluzii

O

Alimentarea motorului cu amestecuri stratificate conduce la o buna stabilitate ciclica chiar si pentru
coeficientii de dozare globale A = 3,3. Aceasta este o caracteristica a motorului cu aprindere cu jet de

flacara si confirma incadrarea acestuia intre motoarele cu incarcare stratificata;

La sarcini mici, reducerea medie a consumului specific de combustibil este cuprinsa intre 14,6% si 18%
pentru care se obtine un consumuri de combustibil mai mici de 300 g/kWh intr-un interval de turatii

relativ larg;

La sarcini partiale mici, s-a observat o reducere semnificativa a emisiilor de CO, pentru intreaga gama de
turatii a motorului. Emisiile de CO sunt mai mici decat cele inregistrate pentru motorul standard. Emisiile
de HC sunt mai mari decat cele ale motorului standard, datorita amestecurilor mai sarace utilizate pentru

alimentarea motorului cu aprindere cu jet de flacara;

Desi am folosit un raport de compresie destul de mare (¢ = 11,5) nu s-a evidentiat functionarea cu
detonatie, ceea ce reprezinta un avantaj important pentru motorul cu experimental cu jet de flacara.
Pentru o alta solutie constructiva, cu raportul de compresie € = 7, testele de pornire si de functionare pe
care le-am efectuat au aratat ca ar putea fi folositi combustibili mai putin volatil (cum ar fi petrolul) pentru

a alimenta motorul.



* 1.1. Motoare cu aprindere prin scanteie care functioneaza cu amestecuri sarace de
combustibil

CONCLUzII

O Avantajele economice si stabilitatea ciclica sporita pledeaza pentru utilizarea procedurii descrise in motorul cu
aprindere prin scanteie experimental alimentat prin injectie directa de combustibil. Lucrand pe o familie de
motoare cunoscute, castigul de performanta obtinut contribuie la imbunatatirea calitatilor de dinamica si de
consum ale acestora.

O Procedeul de formare a amestecului carburant prin stratificare in camera de ardere divizata alimentata prin
injectie direct este o solutie rationala nu numai prin prisma posibilitatilor de reducere a dispersiei ciclice dar si

prin marirea gradului de convertibilitate intre M.A.S. si M.A.C;



1.2. Procesul de ardere din motoarele cu piston

Analiza Efectelor Termomecanice

Combustia la Motoarele
Diesel

Am realizat o analiza aprofundata
a efectelor termomecanice ale
arderii la motoarele diesel rapide,
inclusiv studiul cresterii presiunii
si temperaturiiin camera de
ardere.

Optimizarea Arderii

Prin intermediul simularilor
numerice si a testelor
experimentale, am identificat
parametrii optimali ai procesului
de ardere pentru a reduce emisiile
de poluanti, a optimiza eficienta
si aimbunatati performanta
motorului.

Aplicatii Practice

Rezultatele cercetarilor mele au
fost aplicate cu succesin
optimizarea design-ului
camerelor de ardere, a sistemelor
de injectie si a controlului
electronic al motorului diesel.



. 1.2. Procesul de ardere din motoarele cu piston
Experimentul simulat considera ca arderea are loc in conditii izocorice. Cinetica procesului este monitorizata prin caracteristicile de
vaporizare, caracteristicile de ardere si parametrii dinamici de ardere. Rezultatele obtinute confirma viabilitatea modelului, o serie de

parametri evoluand intr-un mod previzibil, ca valori absolute si, de asemenea, ca viteza de-a lungul procesului.

Variatia exponentului politropic pentru transformarile gazodinamice este relevanta pentru evolutia procesului motor; prin urmare, s-a

abordat dependenta numerica dintre exponentul politropic si principalele caracteristici de ardere.

Modelarea proceselor motoarelor cu ardere interna permite posibilitatea de a simula functionarea acestora in diferite conditii de functionare.
De asemenea, pot fi efectuate studii parametrice care sa permita analiza detaliata a factorilor de influenta. Prin urmare, cercetarea

experimentala poate fi indreptata catre directiile efectelor ce se desprind in urma ,experimentelor” simulate.
Modelul fizic si matematic propus este de tip termodinamic unizonal si necesita rezolvarea numerica a unui sistem de ecuatii format din:
. - ecuatiile de continuitate pentru ansamblul cilindru — supape - ccnalizatii de admisie/evacuare;

. - ecuatia energiei pentru evolutia parametrilor fluidului de lucru din cilindrul, in conditiile de desfasurare a arderii specifice fiecarui tip
de motor, si luand in considerare efectele transferului variabil de caldura prin peretii cilindrului si camera de ardere si transferul de

energie mecanica intre piston si arborele cotit;
. - ecuatiile de miscare pentru supape;

J - ecuatiile de curgere pentru sectiunile de intrare si iesire.



 1.3. Cresterea performantelor energetice si reducerea poluarii motoarelor cu ardere
interna

Oxizii de azot sunt considerati poluanti semnificativi datorita efectelor lor asupra ecosistemelor si
asupra sanatatii umane.

Cantitatea de NOx emisa de motoarele cu ardere interna poate fi redusa, mai ales prin actionarea
asupra conditiilor in care are loc arderea, respectiv prin scaderea temperaturii flacarii, reducerea
excesului de oxigen etc.

Motorul cu aprindere prin compresie cu sarcina omogena (HCCI) reprezinta tehnologie care poate
reduce simultan emisiile de NOx si consumul de combustibil.

Un amestec aer-combustibil diluat si preamestecat, combinat cu mai multi centri de aprindere in
camera de ardere, elimina zonele cu temperaturi ridicate de ardere si previne producerea de
funingine, rezultand in emisii poluante extrem de mici de NO, si particule. Utilizarea unui amestec
aer-combustibil mai sarac sau mai diluat prin recirculare a gazelor de esapament permite ca
motoarele pe benzina HCCI sa functioneze fara clapeta de accelerare, rezultand o eficienta mai
mare a motorului si un consum mai mic de combustibil decat arderea clasica in MAS. Prin urmare,
arderea HCCI este o tehnologie care poate reduce simultan emisiile de NOx si particule solide.



Ipoteze principale

Amestec omogen

\- incarcatura din cilindrul este un amestec omogen si uniform de
gaze reale;

Presiuni si temperaturi uniforme

\- presiunile si temperaturile sunt - fiecare dintre ele - identice in
toate punctele camerei de ardere;

Vaporizare prompta

\- vaporizarea jetului de combustibil injectat are loc prompt,
determinand variatia brusca a energiei interne a amestecului de
gaze si a excesului de aer;

Ardere instantanee
\- arderea combustibilului este instantanee, deoarece

combustibilul injectat in camera de ardere se vaporizeaza si
depaseste timpul de intarziere la aprindere;




Oxizii de azot (NOx)

Oxizii de azot sunt considerati poluanti semnificativi datorita efectelor lor asupra

ecosistemelor si asupra sanatatii umane.

Motorul cu aprindere prin compresie cu sarcind omogena
(HCCI)

Motorul cu aprindere prin compresie cu sarcind omogena (HCCI) reprezinta o noua
reprezintd o noua tehnologie care poate reduce simultan emisiile de NOx si

NOx si consumul de combustibil.

Contributii la reducerea emisiilor de oxid de azot de la motoarele
cu ardere interna

Reducerea emisiilor de NOx

Cantitatea de NOx emisd de motoarele cu ardere interna poate fi redusa, mai ales
mai ales prin actionarea asupra conditiilor in care are loc arderea, respectiv prin
respectiv prin scaderea temperaturii flacarii, reducerea excesului de oxigen etc.

oxigen etc.

Combustia HCCI

Combustia HCCI (Homogeneous Charge Compression Ignition) este o metoda
metodd complet diferita fata de aprinderea conventionala prin scanteie si

aprinderea prin compresie.



Beneficiile motorului HCCI

Eficienta crescuta

Utilizarea unui amestec aer-
combustibil mai sarac sau mai diluat
diluat prin recirculare a gazelor de
esapament permite ca motoarele pe
pe benzina HCCI sa functioneze fara
fara clapeta de accelerare, rezultand o
rezultand o eficienta mai mare a
motorului si un consum mai mic de

de combustibil decat arderea clasica in

clasica in MAS.

Emisii reduse

Un amestec aer-combustibil diluat si

si preamestecat, combinat cu mai multi
multi centri de aprindere in camera de
camera de ardere, elimina zonele cu

cu temperaturi ridicate de ardere si

si previne producerea de funingine,
funingine, rezultand in emisii poluante
poluante extrem de mici de NOx si

particule.

Reducerea consumului de
combustibil

Prin urmare, arderea HCCl este o
tehnologie care poate reduce simultan

emisiile de NOx si particule solide.
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 1.3. Cresterea performantelor energetice si reducerea poluarii motoarelor cu ardere
interna

Dupa mai multe incercari, am stabilit ca pentru a obtine un amestec mai omogen, trebuie
ca mai intai s-3 fie amestecat aerul proaspéat cu gazele de evacuare. In etapa urmatoare,
compozitia rezultata a fost amestecata cu benzina. Pentru a demonstra capacitatea
motorului HCCI de a reduce oxizii de azot, am determinat emisiile produse de motor in
ambele variante, respectiv atunci cand acesta a fost utilizat ca un motor conventional cu
aprindere prin scanteie si cand a fost utilizat in regimul de functionare conform principiului
HCCI.

Pentru a realiza arderea HCCI in motorul experimental am incercat sa obtinem un amestec
mai omogen prin utilizarea unei camere de preamestec, iar pentru cresterea temperaturii
de incarcare si pentru controlul procesului de ardere in interiorul cilindrului am folosit
recircularea externa a gazelor de esapament [41]. Tn experimentele prezentate in aceasta
lucrare, am incercat sa obtinem un grad EGR maxim pentru a reduce emisiile de NOx si
consumul de combustibil.

Deoarece motorul HCCI foloseste caldura ciclului anterior pentru a realiza procesul de
ardere, motorul a fost pornit in mod conventional ca motor cu aprindere prin scanteie, iar
dupa atingerea conditiilor de functionare am facut trecerea la modul HCCI. Pentru a realiza
functionarea HCCl am crescut temperatura de sarcina de admisie utilizand EGR [42].



* 1.3. Cresterea performantelor energetice si reducerea poluarii motoarelor cu ardere
interna

“ig.42 Diagrama indicata pentru modul de functionare cu aprindere prin scanteie.

Fig.43 Diagrama indicatd pentru modul de ardere HCCI

Ca program de simulare, am ales CHEMKIN-PRO, un program dezvoltat de Re-action Design

(www.reactiondesign.com).

Rezultatele obtinute in urma testelor experimentale au aratat ca am realizat, in modul de
functionare HCCI fata de modul de functionare cu aprindere prin scanteie, o economie de
combustibil de 13,3% si o reducere a emisiilor de NO2 de aproximativ 60% la un raport EGR de

49%.



* 1.3. Cresterea performantelor energetice si reducerea poluarii motoarelor cu ardere interna
-Temperatura si presiunea din interiorul cilindrului au scazut concomitent cu cresterea raportului EGR, cele mai vizibile
modificari obtinandu-se atunci cand am crescut EGR. raport de la 30% la 50%. O explicatie pentru aceasta variatie ar

putea fi faptul ca excesul de coeficient de aer nu este constant. La fel s-a intamplat si cu emisiile de N2.

- Nu putem spune acelasi lucru despre emisiile de hidrocarburi nearse (UHC), cantitatea acestora a crescut o
data cu cresterea raportului EGR deoarece cantitatea de aer proaspat a scazut in timp ce debitul de combustibil

a ramas constant.

- Pentru emisiile de CO, am observat ca acestea au crescut o data cu cresterea raportului EGR, o crestere
semnificativa a avut loc cand am variat raportul EGR de la 30% la 50% .Dupa compararea emisiilor de CO
obtinute cu ajutorul programului de simulare (1150 ppm) cu cele obtinute in testele experimentale (1050 ppm)
cand am folosit aceiasi parametri de intrare, putem concluziona ca programul de simulare este un instrument

bun pentru determinarea Caracteristicile de ardere HCCI.

- O explicatie pentru diferenta obtinuta este ca in programul de simulare am folosit un surogat de benzina,

deoarece benzina are o compozitie prea complexa pentru a fi simulata.



 1.3. Cresterea performantelor energetice si reducerea poluarii motoarelor cu ardere
interna

Concluzii

- Este clar ca tehnologia HCCI ofera o eficienta superioara in ceea ce priveste
consumul de combustibil si emisile de NOx in comparatie cu motoarele

conventionale cu aprindere prin scanteie.

- Nu este inca atat de sigura capacitatea acestor motoare de a oferi aceste
caracteristici ieftine si, poate mai important, de a fi fiabile pe toata durata de viata
a vehiculului. Progresul continuu in controlul electronic a adus conceptul HCCI la
stadiul de realitate functionala, dar mai are nevoie de unele ajustari pentru a

realiza productia de vehicule.



cynoasterii modului in care se poate actiona
dsupra lor pentru optimizarea acestei
oeziuni, cu scopul final de a obfine un
transport eficient si in conditii de maxima
sigurantd a persoanelor si a marfurilor \[63-

Autovehiculul

Trebuie analizati separat, cei trei factori de
bazé care concurd |a obtinerea unuitrafic
rutier civilizat, fluent si in siguranta, respectiv
omul, autovehiculul si drumul, in scopul
cunoasterii modului in care se poate actiona
asupra lor pentru optimizarea acestei
coeziuni, cu scopul final de a obtine un
transport eficient si in conditii de maxima
siguranta a persoanelor si a marfurilor \[63-
67\,

Drumul

Trebuie analizati separat, cei trei factori de
haza care concura |a obtinerea unui trafic
rutier civilizat, fluent i in siguranta, respectiv
omul, autovehiculul si drumul, in scopul
cunoasterii modului in care se poate actiona
asupra lor pentru optimizarea acestei
coeziuni, cu scopul final de a obtine un
transport eficient si in conditii de maxima
siguranta a persoanelor gi a marfurilor \[63-
67\



Obiectivele transportului eficient

Exista doua obiective principale care stau
la baza unui transport eficient: existenta
unui traseu rutier cu un grad de serviciu
ridicat, adica cu timpi de transport si de
intarziere minimi si, respectiv, un grad
ridicat de siguranta rutiera \[51-54\].

Limitari

Realizarea acestor doua obiective, care de
care de altfel au efecte contradictorii
(cresterea vitezei de transport, in scopul
scopul micsorarii duratei calatoriei are
are efecte negative asupra sigurantei
deplasarii) sunt supuse unor limitari de
de ordin economic (costul ridicat al
proiectului) si de ordin ambiental
(impactul cu mediul natural, zgomotul,
zgomotul, deteriorarea calitatii mediului
mediului etc.) \[55,56\].

Evolutia parcului auto

Pe de alta parte trebuie sa tinem cont si
cont si de evolutia foarte rapida a parcului
parcului de automobile, care impune
gasirea unor solutii optime, pe termen
termen lung privind proiectarea si
semnalizarea infrastructurii rutiere,
eventuala dezvoltare a acesteia, pentru a
pentru a face fata caracteristicilor
economice, sociale si regionale \[57-62\].
62\].

Asistam in prezent, datorita cresterii continue a parcului de autovehicule de toate tipurile, la atingerea limitei

atingerea limitei de saturatie a gradului de motorizare global, respectiv la aproximativ 2,6-3 persoane la una

persoane la una autoturism conventional, ceea ce a implicat dezvoltarea retelei rutiere si modernizarea celei

modernizarea celei existente \[46-50\].



Tipul Accidentului

Accidente cu Pietoni

Accidente intre
Autovehicule

Accidente cu Biciclisti

Cauza Principala

Neatentie, viteza excesiva,
nerespectarea regulilor de
circulatie

Neatentie, oboseala,
consum de alcool

Lipsa vizibilitatii,
nerespectarea regulilor de
circulatie, viteza excesiva

Masuri de Prevenire

Tmbun3tatirea
infrastructurii rutiere,
campanii de informare si
educare a participantilor la
trafic

Controlul vitezei, sisteme
de avertizare la schimbarea
benzii, sisteme de franare
automate

Utilizarea echipamentului
reflectorizant, promovarea
educatiei rutiere pentru
biciclisti

FATAL ACCIDENT STATS

THERE'S AN AVERAGE OF
3,287 DEATHS FROM CAR
ACCIDENTS EACH DAY
WORLDWIDE. THAT'S ROUGHLY
1.3 MILLION A YEAR.

YOUNG ADULT
(AGE15-44

ACCOUNT FOR MORE THAN HALF

OF ALL ROAD TRAFFIC DEATHS.

IN 2016:

LARGE TRUCKS (INCLUDING SEMI-TRUCKS)
ACCOUNTED FOR 8% OF VEHICLE
IN FATAL ACCIDENTS.

o ROLLOVERS ACCOUNTED
& o FOR 17.9% OF ALL FATAL
L ] ACCIDENTS.
o TRUCKS EXPERIENCED THE
\ O HIGHEST ROLLOVER RATE
\ ] IN FATAL ACCIDENTS (25.6%).

COPYRIGHT RAFIl & NAZARIAN, LLP | SOURCE: SAFER AMERICA CONSUMER SAFETY INFORMATION

Asistam in prezent, datorita cresterii continue a parcului de autovehicule de toate tipurile, la atingerea limitei de saturatie a
gradului de motorizare global, respectiv la aproximativ 2,6-3 persoane la una autoturism conventional, ceea ce a implicat

dezvoltarea retelei rutiere si modernizarea celei existente \[46-50\].



* Investigarea accidentului pietonilor in functie de locul in care sunt aruncati

Daca un sofer implicat intr-un astfel de accident a fost sau nu vinovat, daca a luat cele
mai bune decizii in timp util in functie de situatia concreta, fata de comportamentul
altuia aflat intr-o situatie similara dar care a reactionat in mod normal timp, a acordat
atentia corespunzatoare riscului de accident, a adaptat viteza in functie de
particularitatile traficului si a luat masuri pentru evitarea sau minimizarea
consecintelor in astfel de situatii
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Distanta Se dintre autoturisme si pieton cand conducatorul auto avea
ohligatia de a detecta pericolul de accident, este determinata de relatia;

o pentrut, = t, (W= YW
S5e =5, —{ty —t, 0 W,

o pentrat = Wz WY
So =Wty + (8 — £2)



Relatiile de mai sus descriu doua posibilitati de producere a
accidentelor

Pietonul este lovit inainte ca soferul sa poata efectua orice manevra de evitare

Dupa cum se arata in Fig.56, distanta Sk poate fi exprimata prin relata: S\_k= S\_p-\{S\_{-8\_0\}=S\_p-\(S\_f-
(A_r-th_v ) WA_i\] {51) Pentru tr > tv i Sk = Sp-Sf, if tr < tv (52) Dupd cum s-z mentionat, o valoare pozitiva a

1 lui Sk caracterizeazé aruncarea pietonului in fata masinii oprite, iar una negativa, in spatele masina, Relatse
(51) 51 (52) descriu doua posibiall de producere a accidentelor, respectiv asupra comportamentuls obisnut al
unui gofer: « pietonul este lovit inainte ca soferul s& poatd efectua orice manewra de evitare (relatia 51), cénd
Wo = Wi: « pietonul find lovit in timpu franars vehicululu cand: VWA_0=\Wh_i(B\_v-t\_r)g ¢ (53)

Pietonul fiind lovit in timpul franarii vehiculului

Cele mai bune rezultate se obtin prin aplicarea relatiei Rau-Otte (80), (81) care stabdeste relalia dintre Sp sl Wi

2 - S\_p=0,08739V\\_i*2+0,2018WW\_i (54) Distanta de franare Sfse bazeaza pe Wi S\_f=(VWA_i"2)/(2:g 9} (55)
Dup@ infocuirea kz (51) 51 (52) se obtin relatide (56) si (58): S\_k=(0 06739.g-0 5096 - W\_r*2+\[0,2818 +({t\_v-
t_r \JWA_IL(56) Pentru tr>ty sl S\_k=(0,06739-g-0,5086 V¢ W\_r"2+0,2618-W\_I(57) Pentru tr

Determinarea vitezei lui Wi

Pe de aktd parte, in functie de Sk, viteza ki VWi poate fi determinat@ prin rezolvarea ecuatiilor (56) si (57):

Pentru tr > tv

Distanta Se dintre autoturisme si pieton cand conducatorul auto avea oblgata de a detecta pericolul de
3 accident,

Se gaseste cel mai mare We pe care accidentul a putut fi evitat prin franare energetica, adica pentru care

oprirea vehicululul a fost posibi#a chear si in locul Tn care se afia pietonul cand a fost lovit:




. Cunoasterea distantei S, permite determinarea principalelor dimensiuni

comparative dupa care se poate aprecia vinovatia soferului si anume:
e Viteza masinii din momentele anterioare si momentul efectiv al lovirii pietonului
e Distanta dintre pieton si vehicul din momentul aparitiei pericolului de accident
e Daca conducatorul auto a apreciat corect momentul pericolului de accident
e Daca soferul a luat masuri de evitare care ar putea fi facute in astfel de situatii;

e Care a fost cea mai mare viteza cu care se putea deplasa masina in cazul evitarii

accidentului prin franare cu energie



3.1. Sistemul de conditionare a aerului
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. 3.1. Sistemul de conditionare a aerului

Concluzii:

Sistemul HVAC cu perdele de aer conditionat cu jeturi circulare turbulente ofera performante foarte bune in

ceea ce priveste:
O Distributia uniforma a temperaturilor pe suprafata manechinului de testare
O Viteza aerului situata in zona de confort termic maxim

O Racirea uniforma a suprafetelor interioare ale spatiului ocupato Separarea temperaturilor in functie de
dorintele ocupantului nu mai este un obiectiv nedefinit si plin de compromisuri in ceea ce priveste confortul

termic, si este usor de implementat cu ajutorul draperiilor.

O Sistemul de perdele cu jeturi de aer conditionat circulare turbulente simplifica tubulatura sistemului oferind

spatiu suplimentar deoarece duzele de pe consola centrala si cele de pe bord nu mai sunt necesare.

0O Tehnologiile utilizate n acest studiu faciliteaza testarea sistemului HVAC indiferent de configuratie, oferind o

viziune mai clara asupra performantei.



* 3.1.Sistemul de conditionare a aerului — Nivelul de vibratii si zgomot
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Figura 80 Metoda de reducere a zgomotelor Tn habitaclu [181].

MASURAREA

ANALIZA DATELOR

Figura 81. Metodologia pentru analiza [185].



* 3.1.Sistemul de conditionare a aerului — Nivelul de vibratii si zgomot
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. 3.1. Sistemul de conditionare a aerului — Nivelul de vibratii si zgomot

Concluzii

Calitatea aerului din interior impreuna cu siguranta si confortul in timpul calatoriei sunt elemente care fac
diferenta in alegerea unei masini. Toti producatorii depun eforturi uriase pentru a dezvolta diverse sisteme

capabile sa maximizeze nivelul de confort tehnic al pasagerilor.

Sistemul de aer conditionat in configuratiile actuale este un sistem energofag deoarece compresorul de aer
conditionat impreuna cu ventilatoarele sistemului de racire si sistemul de distributie a aerului consuma destul
de multa putere a motorului, ceea ce in cazul masinilor cu motoare de putere redusa reprezinta o dezavantaj

real.

in cazul unei defectiuni, compresorul de aer conditionat devine un generator de vibratii. Crearea unui sistem
mai eficient va reduce zgomotul si vibratiile din habitaclu prin cresterea nivelului de confort al pasagerilor. O
lucrare viitoare isi propune sa studieze sistemele de distributie a aerului cu mai multe ventilatoare, studiind
impactul pe care acestea il au din punct de vedere energetic, zgomotul si gradul de confort interior.
Functionarea corecta a sistemului de aer conditionat are ca rezultat un consum mai mic de combustibil si, in

cele din urma, niveluri mai scazute de poluare.



PLANUL DE EVOLUTIE $I DEZVOLTAREA CARIEREI
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(Dezvoltarea carierei stiintifice

(Dezvoltarea carierei profesionale si academice
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OBIECTIVELE STABILITE PENTRU
DEZVOLTAREA ACTIVITATII DE CERCETARE

4

O motoare cu ardere internda / motoare cu aprindere prin comprimare;

0 poluarea mediului / poluarea aerului / poluarea produsa de transporturi;

O emisii poluante produse de motoarele cu ardere interna/metode de
masura/indici de

toxicitate;

0 metode de reducere a consumului de combustibil si de crestere a performantelor
motoarelor;

0 zgomotul vehiculelor / zgomotul global al motorului/metode de atenuare /
O traficul si securitatea rutiera

0 domeniul accidentologiei, o
O componente auto / proiectare, executie si testare ;

0 vehicule/echipamente cu destinatie speciala.

A
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OBIECTIVELE STABILITE PENTRU DEZVOLTAREA
CARIEREI PROFESIONALE SIACADEMICE

40

Implicarea activa a studentilor in desfasurarea seminariilor folosind metode didactice
centrate pe invatarea prin descoperire, invatarea in echipa si invatarea in grup;
Dezvoltarea competentelor si cunostintelor teoretice fundamentale pe parcursul
specializarii acestora;

Dezvoltarea capacitatilor de aplicare a cunostintelor, transferul de cunostinte si
capacitatea de a rezolva probleme specifice prin stimularea motivationala a studentilor;
Crearea deprinderilor si competentelor necesare prin cunoasterea, intelegerea si
utilizarea conceptelor de specialitate si a limbajului specific, prin participarea studentilor,
in grup, la elaborarea de proiecte, lucrari si studii




OBIECTIVELE STABILITE PENTRU DEZVOLTAREA
CARIEREI PROFESIONALE SIACADEMICE

» Obtinerea abilitarii pentru domeniul Ingineria Autovehiculelor, este un ultim
pas pe directia conducerii de doctorat. Calitatea de conducator de doctorat
impune implicare totala atat din punct de vedere a pregatirii superioare a
absolventilor ciclului de masterat care doresc sa dobandeasca titlul stiintific de
doctor dar si pentru a asigura mentinerea unui nivelul corespunzator de
pregatire academica a celor care doresc sa impartaseasca cariera didactica
pentru unitatile de invatamant superior.

> Tmi doresc ca activitatea de cercetare cu doctoranzii, sd contribuie semnificativ
la cresterea vizibilitatii rezultatelor cercetarii atat prin publicarea de articole in
reviste de specialitate recunoscute pe plan international, indexate WOS cu
factor de impact, dar si prin prezentarea la conferinte stiintifice internationale
cu vizibilitate crescuta in mediile academice si de cercetare.

Cel mai important obiectiv propus in activitatea de lucru cu viitorii doctoranzi,
consider ca este realizarea si derularea pana la final unor noi proiecte de
cercetare stiintifica P Dy

< RESEARCH




OBIECTIVELE STABILITE PENTRU DEZVOLTAREA
CARIEREI PROFESIONALE SIACADEMICE

- » Nu exclud posibilitatea dezvoltarii unui centru de excelenta care bazandu-se pe
baza materiala existenta in cadrul laboratoarelor, sa ofere posibilitati de
cercetare viitorilor doctoranzi atat pe directiile consacrate cum ar fi sisteme de
propulsie si combaterea poluarii, surse de energie, componente pentru
autovehicule, etc., sa dezvolte si studii si cercetari asupra cauzelor si
posibilitatilor de evitare/micsorare a accidentelor rutiere. Includem aici sl
partea de cercetare multidisciplinara, unde sunt vizate tehnologiile si
materialele noi care intra in componenta subansamblurilor autovehiculelor
rutiere, cu scopul declarat de a oferi performante de siguranta, confort si
fiabilitate.

Nu in ultimul rand se are in vedere extinderea colaborarii cu firmele de
prestigiu din domeniu, cum ar fi Continental Automotive Romania SRL atat prin
contracte de cercetare-dezvoltare, dar mai ales, prin atragerea de doctoranzi si
efectuarea cercetarilor in laboratoare comune, in conditiilejpn_garg‘avem multi

absolventi care sunt angajati la aceasta firma .
< RESEARCH




“What you get by achieving your
goals is not as important as what
You become by achieving your
goals.” - Jjohann Wolfgang von
Goethe
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