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Catedra de Automobile este incantatd si afie ca studentii sectiilor
AUTOMOBILE RUTIERE si AUTOMOBILE si-au infiintat
o revista a lor gi pentru ei .
Uram revistei viatd lunga si cat mai multi cititori,
iar cititorilor ei , studenti aflati in sesiune

"BAFTA LA EXAMENE I"

Din anul 1969 cand in municipiul
Pitesti debuteaza invatdmantul superior
tehnic, Catedra de Automobile a
coordonat activitatile de organizare a
specializarilor AUTOMOBILE si AUTO-
VEHICULE RUTIERE, asigurand pana
in acest an pregatirea la un bun nivel
profesional a peste 2500 de ingineri si
subingineri.

S-a format un prestigios corp

-profesoral dintre ale carui realizéari

amintim peste 500 fitluri de carti,
cursuri, manuale, studii si articole,
numeroase brevete de inventie, cer-
cetari stiinfifice pe bazd de contract.
Membrii catedrei au organizat 11
sesiuni stiintifice care s-au bucurat de o
buna apreciere din partea partici-
pantilor.

in anul universitar 1994 -1995
personalul didactic al catedrei este
format din 17 cadre didactice titulare gi
5 cadre didactice didactice asociate.
Din cele 17 cadre didactice titulare 9 au
titiul de doctor inginer iar 7 sunt
doctoranzi.in catedra 8 cadre didactice,
4 titulari si 4 asociati, sunt absolventi ai
secliei noastre de AUTOVEHICULE
RUTIERE. Planurile de invatdmant
coordonate de Catedra de Automobile
pentru studentii sectilor AUTOVEHI-
CULE RUTIERE si AUTOMOBILE
cuprind discipline obligatorii, optionale
si facuitative, corespunzatoare standar-
delor nationale, concepute pentru a
oferi absolventilor nostri o pregatire
care sa-i facd capabili s& abordeze
domenii largi in ingineria mecanica si,
in particular, cat mai multe domenii din
ingineria autovehiculelor rutiere: cerce-
tare, fabricare, intretinere si reparare.

in cadrul Catedrei de Automobile
functioneazd 24 de laboratoare cores-
punzatoare fiecarei discipline din planul
de invatdmant, din care amintim:
Procese si caracteristici ale motoarelor,
Calculul i constructia automobilelor,
Tehnologia fabricarii si reparérii auto-
vehiculelor, Echipamente si tehnici de
diagnosticare pentru autovehicule etc.

Laboratoarele cuprind echipa-
mente si aparaturd necesard studen-
tilor pentru determinarea parametrilor
constructivi si de functionare si baze de
piese pentru exemplificari de solutii
constructive.

S-a amenajat, de asemenea,
pentru uzul studentilor din anii supe-
riori, un modem laborator de tehnicad de
calcul dotat corespunzator activitatii de
proiectare asistatd de calculator si
informatica de inginerie mecanica.

Alaturi de legaturile interuni-
versitare, s-a realizat o fructuoasa co-
laborare cu societdtile comerciale
Automobile DACIA, ARO, CESAR,
ILAT.S.A., societdti care sprijina
invatdmantul superior si care au
constituit un partener de dialog in
deciziile privind intregul proces didactic
si de cercetare desfagurat.

in acelasi timp membrii catedrei
fac parte dintr-o serie de societati
profesionale, culturale, stiintifice unde
reprezintd UNIVERSITATEA PITESTI,
activitate destinatd sporirii interesului
partilor pentru colaborarea cu inva-
tamantul superior.

Sef Catedrd Automobile
prof.dr.ing. lon TABACU



Pontru abeolventul{a) :

Stimate coleg(a),

Noi, colectivul redactional al revistei STAR, editaté
de Universitatea Pitesti, iti dorim ca absolvirea acestei
facultdti sa-ti ofere un prilej de bucurie sincerd si , de
asemenea, sa-ti amintegti cu pldcere $i mandre de
faptul cd ai fost student(d) al(a) acestei facultati, asa
cum si noi ne vom aminti cu placere cd ne-ai fost
coleg(a).




GAUDEAMUS

Amintirea-n veci nu piere.
E bagheta fermecatd,
Care naste din uitare
Fericirea de-altd dat§.

Mai pastram ceva in noi

Sa dam timpul Inapoi.

$i peste ani viata regésesti
Studentii Universitatii din Pitesti.

Azi pastrdm ceva in noi

S& dam timpul Inapoi.

$i peste ani viata regasesti
Studentii Universititii din Pitesti.

Azi noudzecisicinciul ne boteaza
Prin diplom& de inginer .

Primeste-ne SOCIETATE | inviaza !

Acum ai tai copii o cer.

Printre chipuri gi iccane,

Ce rasar in asfintit

intainim magistrii nostri

Ce vor spune: "Bun venit ["

Gaudeamus printre lacrimi:
Fericire, dor, suspin.
Gaudeamus, vise, datini
Pentru anii care vin:

2000,
2005,
2010...

Teodor POPESCU
AR.IV.



PROMOTIA 1995

Nr. AR 51 ARS52 ARS53
crt.
1 |Andrei Gheorghe Danuta Denisa Atanasescu Dan
2 |Androne Vasile Diaconescu Daniel Chivescu Mihaela
3 |Anghel Adrian Flenches Adriana Miroiu Mariana
4 {Belciug Adriana Ilie Bogdan Mustatea Gabriela
5 |Bogdan Adrian Ispasescu M&dalina  [Mutulescu Claudia
6 |Boncea Mircea Margine Claudia Oprea Florin
7 |Bosoaga Mircea Patru Elena Paun Marius
8 |Bucurescu Victor Patru Razvan Réadulescu Cosmin
9 |Calota luliana Radu Mariana Réadulescu Gelu
10 {Caraconcea Alin Réadulescu Carmen Roman Robert
11 |Ciobanu Teodor Rosgcut Luminita Stefanescu Codrin
12 {Dinet Narcisa Rusu Aurica Ciuca Alexandru
13 |Szackacs Mihai Simionescu Cerasela |Dragan Liviu
14 |Baciu Sorin State Stefan Obagiu lonela
15 |Drutd Razvan Teodorescu Ovidiu Rujoiu Roxana

16 |Dumitrache Eugeniu |Arcan Sorin Sandulescu Dorin
17 {Dumitragcu Adrian Bebesel Nicolae Séndulescu loana
18 |Ferariu Mihai Camber Diana Stanciulescu Silvia
19 |Ghinea ion Cirstea Violeta Stoicescu Bujorel
20 |Graure Sorin Corbescu Virginia Tingire Cristian

21 |Groza Bogdan Floarea Liviu Tudorache Niculina
22 |loachim Mihai lordache Eugen Ungureanu Remus
23 {lonescu Daniel Luca Comel

24 llonescu Radu Mihaila Daniela

25 |lonita Decebal Mitoi Marina

26 |Manda Catalin

N
~J

Neaga Florea

N
@

Neculau Dragosg




Nr. AR 61 s AR62 s CUT - Automobile
crt

1 |Arsene Cristinel Androne Cristian Bejan Florin

2 |Babusi Vasile Bratu Mihai Ciocirlan Marcel

3 |Béarica Dumitru Cigoeanu Valeria Cojocaru Mihai

4 |Clogcan Emilian Cocos Emilia Dragoi Aura

5 |Diaconescu Elena  |Cristescu Sergiu Golgojan Mihaela
6 {Dobre Sorin Filfanescu Daniela Ivanescu Lidia

7 |Duminica Gheorghe |Fortini Marius Joita Camelia

8 |Lupu Sorinel Gavan Adi Jubleanu Cristian
9 |Macicag Costinel Goilan Sandu Mantoiu Ovidiu

10 |Vlad Constantin Maximencu Marius Mantoiu Daniel

11 |Ancuta Stefan Popescu Gratiela Pirvu Mihai

12 |Ana Filip Pupezescu Constanta  |{Scarlat Constantin
13 |Boban Georgeta Savoiu Valentin Zamoianu Catalin
14 |Catusan Gabriel Serban Emil Grigorag Ovidiu
15 |Codrescu Ghearghe |Zorilescu C4talina Minica Daniel

16 |Diniasi Traian Firu Gheorghe Plesa Carmen

17 {Dode Adrian Ghitutescu Cristian Popa Dan

18 |Dragomir Catalin Golegteanu Daniel Rizea Floricel

19 {Dumitrescu Eduard |Mateescu Sorin Roman Mihai

20 |Ghemeci Valeriu Motoi Camelia Sandu Daniel

21 |lon Costel Nicolae Adrian Seicean Valentin
22 |lonescu Gabriel Padureanu Adrian Stanila Cezarina
23 |Nutu Vasile Postoaca Gabriel Sténila lleana

24 |Serghie Nicolae Réboaca Cristian Stoica George

25 |Sinescu Gheorghe |Slabu Sergiu Toma Marius

26 |Sorescu Vergica Stoica lonut Vlasceanu Leonard
27 |Vigan Nicolae Tirig Marius

28 Tudor Cristian




SA NE PREZENTAM !

Motto : * Un plan bun azi, este mai bun decét un plan perfect méine

De curand, din initiativa gefului
Catedrei de Automobile, d-nul prof.dr.
ing. lon TABACU, s-a propus infiintarea
unei reviste a studentilor sectiei AR ca-
re s3 fie scrisd chiar de acestia, §i unde
ei s& poatd s&-gi exprime gandurile,
preocupdrile si sd publice noutdti din
viitorul lor domeniu de activitate, res-
pectiv cel de inginer mecanic auto.
Pentru aceasta am inceput prin a
anunta initiativa infiintarii revistei si a
invita studenti sa faca parte din colegiul
de redactie. La inceput inscrierile au
fost mai timide, insd acum solicitarile
sunt deja prea numeroase. De aceea
ne-am limitat deocamdata la un colegiu
de redactie al revistei format din 9 stu-
denti i anume :

1. Dragos CRUCERU din anul Il Meca-
nic, care in principal se ocupa cu par-
tea grafica a revistei;

2. Daniel BUSCAN din anul Il AR zi,
redactor si reporterul nostru.

3. Damian BARBULESCU, anul IV AR,
redactor si tehnoredactor.

4. Catalin GHITESCU, anul IV AR, re-
dactor si tehnoredactor.

5. Adrian CLENCI, anul IV AR, redactor
si tehnoredactor.

6. Alin DINCA, anul il AR, redactor

7. Adrian CAMBER, anul Il AR, redac-
tor

8. Mircea DRAGHICI, anul V AR seral,
redactor responsabil cu rubrica sportiva
arevistei.

9. Calin CANDEA, anul IV AR, redactor

Din partea Catedrei de Automo-
bile, ca delegat in sprijinirea bunei
desfasurari a activitatii, $.l.ing. Radu
RACO]'A.

Intreg colegiul de redactlie are
datoria de a sustine cu articole aparitia,
cu o periodicitate de aprox. 45 de zile,
o revistd studentascd, cu care sa ne
facem cunoscuti siin celelaite centre

universitare care au sectii de autovehi-
cule rutiere, respectiv Bucuresti si Bra-
sov. Vrem insé s va aducem la cunosg-
tiinta ca orice student al sectiei AR sau
al Colegiului Universitar Tehnic sectia
Automobile, poate sd scrie in aceasta
revistd, pentru aceasta el trebuind sé ia
legétura cu colegiul de redactie gi sa-gi
prezinte materialul.

Revista vrea sd aibd caracterul
unei reviste-magazin, unde sa prezen-
tdm aspecte din mai multe domenii le-
gate de :

- viata studenteascd din Universitatea
Pitegti cu aspectele ei pozitive dar si
negative;

- preocupdri ale studentilor in cadrul
cercurilor stiintifice studentesti;

- notéti tehnologice si constructive lega-
te de automobil;

- depanarea unor defectiuni ale auto-
mobilului;

- electronica si automobilul;

- regulamentul de circulatie;

- locuri de munca disponibile in judet,

- informatii de interes transmise studen-
tilor din anii mici;

- teste de mecanica auto;

- creatie literard a studentilor;

- sport automobilistic;

Dupd cum vedeti ne propunem
s abordam un domeniu larg de proble-
me care poate fi si mai diversificat. in
acest scop noi am amplasat in corpul A
la etajul | o cutie postald in care invitdm
studentii sa ne lase propuneri, observa-
tii, doleante. Avem nevoie de ele mai
ales acum la inceput de drum. V& mul-
tumim daca ne sustinti i va anuntam ca
urmatorul numar dorim sd apara in pri-
ma saptamana a lunii octombrie.

s.l.ing.Radu RACOTA



SESIUNEA STIINTIFICA STUDENTESCA - 20 MAI 1995

Motte " A schimba fucrurile = conducere; a le schimba inaintea tuturor = creativitate =

Dupd cum multi dintre cititorii
acestei reviste stiu deja, sdmbatd 20
mai 1995 s-a desfasurat o sesiune de
comunicari a cercurilor stiintifice stu-
dentesti. Lucrérile au fost impartite pe
opt sectii, din care la cinci (cele subli-
niate) au participat studenti ai sectiei
AR, precum si ai Colegiului Universitar
- sectia Automobile (CUA)

Cele opt sectii au fost :

Sectia | - Mecanica aplicat3

Sectia Il - Motoare

Sectia Il - Automobile si sistemele
automobilului

Sectia IV - Terotehnica si fiabilitate

Sectia V - Tehnologii pentru auto-
mobile

Sectia VI - Informatica pentru elec-

tronica
Sectia VIl - Electronica aplicata
Sectia VIl - Tehnologii moderne in

specializarea constructii
de masini
Totalul studentilor, de profil auto-
mobile, care au participat a fost de 65
si ei sunt distribuiti astfel :
30
28
26

:: ;1;; |

AR Il ZAR IV zAR V zi CUA AR VI s

in cele cinci sectii la care au
participat "automobiligtii® au fost susti-
nute 65 de lucrari (ce coincidenta 1), din
care 25 au fost premiate.

La fiecare sectie au fost acorda-
te premii in lei in valoare de : premiul | -
54.000 lei; premiul Il - 43.200 lei; pre-
miul It - 32.400 lei; dou& mentiuni, fie-
care de cate 27.000 lei, ceea ce in-
seamna ca a existat un fond de premie-
re de 183.600 lei, sumele fiind impoza-
bile. Se observd c& sumele cu care a
fost recompensatd munca premiantilor
sunt destul de ridicate, apropiindu-se
de valoarea unei burse.

Lucrérile premiate,
sectie au fost :

la fiecare

Sectia I - MECANICA APLICATA

Premiul | - "Analiza mecanismelor de
distributie cu tachet curb pentru
admisie adaptivd" ; stud. Constantin
Blidaru - Il ARs si lon Dragnea - Ill ARs
Premiul il - "Rezolvarea ecuatiei Rey-
nolds la etangéarile frontale" ; stud.lon
Buga - IV TCM si Leonard Preda - |V
TCM

Premiul lii - "Cinematica cuplei dintate”,
stud. Dragos Costea - Ill AR

Mentiune - "Metod& energetica aproxi-
mativd de determinare a sarcinii critice
de flambaj" - stud. Dragos Cruceru - Ii
Mec. si Bogdan Puic4 - Il Mec.

Mentiune - " Analiza miscarii unui fluid
vascos in regim tranzitoriu folosind
MEF"; stud. Adrian Moldovan - Ill AR si
Damian Bérbulescu - IV AR

Sectiaa - Il - a MOTOARE

Premiul | - "Utilizarea unor combustibili
gazosi la motoarele de automobile™
stud. Remus Vasiliev - IV AR



Premiul Il - "Suflante folosite pentru su-
praalimentare” ; stud. Ovidiu Teodores-
cu-V AR

Premiul lll - "Studiu privind perspec-
tivele de evolutie a motoarelor de
automobil in secolul XXI "; stud. Adrian
Clenci - \V AR si Adrian Biziiac - IV AR
Mentiune - " Studiul influentei dispune-
rii pe arborele cotit ai motorului cu 4
cilindri in linie a 4 sau 8 contragreutati”
stud. Daniela Mih3ild - V AR

Mentiune - " Model de calcul al siste-
mului de racire"; stud. Diana Camber -
V AR

Sectia a - IIl - a AUTOMOBILE si
SISTEMELE AUTOMOBILULUI

Premiul | - "Asupra controlului distribu-
irii fortelor de franare dintre pneu si
cale, cu ajutorul ABS-urilor"; stud.
Leonard Benghe - IV AR

Premiul il - "Definirea cutiei de viteze.
Solutie de organizare, elemente de cal-
cul si proiectare asistata de calculator” ;
stud. Catdlin Ghitescu - IV AR si stud.
Adrian Clenci - IV AR

Premiul Il - "Controlul traficului rutier
pe autostrazi" ; stud. Mariana Ivanescu
-1V AR

Mentiune - "Tractiunea i dinamica
autoturismelor” ; stud. Remus Vasiliev
Mentiune - "Pozitionarea grinzilor in
structura portantd a unei caroserii de
autoturism”;, stud. Cristian Tingire - V
AR

Sectia a - IV - a TEROTEHNICA SI
FIABILITATE

Premiul | - "Diagnosticarea m.a.i. prin
analiza vibroacusticd” ; stud. Daniel
Sandu - lil CUA si stud. Daniel Mantoiu
- it CUA

Premiul {l - "Diagnosticarea oscilosco-
picA a echipamentului de injectie Ia
MAC" ; stud. Florin Milandru - IV AR si
stud. Cristina Mosoia - IV AR

Premiul lil - "Metoda optica pentru dia-
gnosticarea unghiurilor de stabilizare a
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rotilor de automobil" ; stud. Célin Cén-
dea - IV AR si Leonard Benghe - IV AR
Mentiune - "Diagnosticarea mecanis-
mului de distributie prin masurarea fa-
zelor de distributie" ; stud. Catalin Zar-
noianu - Ill CUA si Mihaela Golgojan -
i CUA

Mentiune - "Filtru de aer cu ionizator i
ozonator al amestecului carburant” ;
stud. Sorin Simion - Il AR

Sectia a - V - a TEHNOLOGII PENTRU
AUTOMOBILE

Premiul 1 - "Aspecte privind ceramiza-
rea camerei de turbulentd Diesel" ;
stud. Teodor Popescu - IV AR si Adrian
Dumitrascu - V AR

Premiul Il "Tehnologii moderne de
fabricare a bielelor din gama Dacia" ;
stud. Filip Ana - VI ARs

Premiul 1ll - "Aspecte ecologice privind
fabricarea autovehiculelor";stud. Florian
Marin - IV AR

Mentiune - "Tehnologii de prelucrare a
pieselor cu ajutorul apei la presiune
inaltd" ; stud. Gabriel Ciurea - IV AR si
stud.Alina Misu - IV AR

Mentiune - " Reciclarea pieselor auto
din materiale plastice si din cauciuc" ;
stud. Florin Andreescu - IV AR si Virgi-
nia Joita - Il CUA.

Dupa cum vedeti, premii multe si
mari. Felicitari tuturor celor care le-au
obtinut si speram ca la anul in luna mai
participarea va fi mai numeroasa antre-
nand mai mult studentii din anii termi-
nali ai sectiei AR, dar si din cadrul
Colegiului Universitar Tehnic sectia
Automobile, deoarece o astfel de se-
siune reprezintd o repetitie generald
foarte utild inaintea sustinerii exame-
nului de diploma. Poate c& sustinerea
unei lucrari restranse ca dimensiuni, in
fatd catorva colegi si a unei comisii nu
prea numeroasd, contribuie la invinge-
rea emotiilor, increderea in sine, si
duce la o sustinere foarte bund a
proiectului de diploma.

s.Ling.Radu RACOTA



ASPECTE TEORETICE S| TEHNOLOGICE PRIVIND
CALITATILE DEPUNERILOR $I CORPURILOR
CERAMICE TERMOIZOLANTE DIN ZrO,(CaO), CU
APLICATIE LA CERAMIZAREA CAMEREI DE
TURBULENTA

1. Introducere

Inventarea dispozitivelor mecanice cunoscute sub denumirea de motoare cu
combustie a produs un puternic salt calitativ in evolutia civilizatiei umane. Aceste
motoare au facut posibild conversia energiei termice obtinutd ca rezultat al arderii
combustibililor fosili in migcarea folositoare a unui arbore motor.

in cazul motoarelor cu ardere intern&, combustibilul, in mod normal sub forma
lichida sau gazoasa, este ars intr-un spatiu inchis si intreaga energie de ardere re-
zultatd este utilizata pentru a produce migcarea arborelui motor.

in ciuda marii noastre dependente de motoarele cu ardere internd pentru

- transport, generatoare de putere, in agricultura si multe alte utilizari, interesul nostru

pentru conservarea energiei si protectia mediului a condus la o criticd intensa a
acestei categorii de motoare. Cum o alternativd pentru motoarele cu ardere interna
in particular pentru transporturi, nu se zéregte, cererile pentru imbunététirea eficien-
tei termice si controlul emisiilor poluante au crescut brusc in ultimii ani.

Cercetérile pentru imbunatatirea eficientei termice au condus la utilizarea
ceramicelor in constructia acelor parti ale motorului expuse la temperaturi ridicate .
Sunt, bineinteles, multe probleme tehnice, fabricatia depinzind foarte mult de
caracteristicile ceramicelor, prelucrabilitatea componentelor ceramice, unirea
ceramicelor cu metalele etc., probleme ce trebuiesc abordate inainte ca ceramicele
sé fie adoptate ca materiale de constructie satisfacatoare.

2. Utilizarea ceramicelor in constructia de motoare

Extinderea utiliz&rii materialelor ceramice in constructia subansamblelor
motoarelor se datoreaza performantelor lor deosebite, dintre care putem enumera:

-densitate reduss;

-conductibilitatea termica redus3;

-porozitatea acceptabila;

-duritate ridicata;

-pastrarea rezistentei mecanice la temperaturi inalte; -

-rezistenta la actiunea acizilor si bazelor;

-proprietati antifrictiune bune;

-tehnologii de elaborare simple;

-nu necesita prelucrari mecanice dupé caicinare.

Directiile pe care s-a mers in cazul folosirii pieselor ceramice sau acoperirilor
ceramice in constructia motoarelor sunt urméatoarele:

a) utilizarea materialelor ceramice ca izolator termic in cazurile: izolarea ca-
merei de ardere, a supapeior, a capului pistonului, galeriei de admisie si a celei de
evacuare etc.;
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b) utilizarea ca materiale cu proprietati de frecare bune: cuzineti, segmenti,
tacheti etc.

in lucrarea de fatd ne vom ocupa de studiul materialelor ceramice ca izolator
termic al camerei de ardere.

3. Stadiul realizdrilor la Universitatea din Pitesti

in cadrul colabordrii existente inire institutui de Cercetari Nucieare Pitegti §i
Universitatea din Pitesti - catedra Automobile, se deruleazi proiecte ce vizeazi
obtinerea de corpuri ceramice si depuneri ceramice pe bazé de oxid de zirconiu i
nitrurd de siliciu, pentru aplicatii in motoare termice. La | C.N. Pitesti se realizeaza
pulberile de oxid de zirconiu stabilizat ZrO,/Cao, depunerile ceramice $i corpurile
ceramice sinterizate precum si caracteristicile acestora, iar la Universitatea din
Pitesti testarea si evaluarea performantelor pentru dezvoltarea tehnologiilor
materialelor ceramice, cat si pentru reproiectarea unor componente.

in colaborare cu Universitatea din Nancy, s-au facut analize ale depunerilor
ceramice pe piese ale camerei de ardere (piston, cilindru, supape, chiulasd), cu
prioritate cele privind aderenta straturilor ceramice pe piesa suport.

in lucrare se prezinta date privind rezuitatul colaborarilor amintite.

4. Producerea corpurilor ceramice

Corpuriie ceramice se obyn prin metalurgia pulberior, urmind un ciclu de
patru etape de baza:

a) conditionarea pulberilor;

b) formarea compactelor;

c) tratarea termica a compactelor;

d) prelucrarea mecanica a corpurilor sinterizate.

Conditionarea pulberilor urmareste realizarea unui optim intre proprietatile
pulberilor si conditiile impuse de procedeul de formare si calitatea produsului final,
In cele mai multe cazuri, acest procedeu constd in amestecarea pulberii cu aditivi
care o fac apta pentru faza urméatoare.

Formarea compactelor asigurd transformarea pulberi
folosind presiunea, fortele de legatura intermoleculare i lianti.

Tratamentul termic are ca scop principal unirea particulelor de pulbere prin
procese de difuzie termica(sinterizare), obtinind corpuri poroase sau cu densitate
apropiata de cea teoreticd Temperatura de sinterizare este cu 20% mai mica decat
cea de topire.

Prelucrarea mecanicd a corpurilor ceramice urmareste obtinerea formei si a
dimensiunilor finite, deoarece in timpul sinterizarii apar fenomene de contractie.
Sculele diamantate folosite pentru prelucrare cresc pretul de cost al produselor.

Serlr. isem  pervpes 1t
T.t.’~-u.. uolp deuuh

5.Placarea corpurilor ceramice

Acoperirea (placarea) corpurilor ceramice se face cu scopul de a obtine o
structurd neporoasd la suprafata corpului ceramic obtinut prin sinterizare. Se
realizeaza prin incélzire pentru topirea locala si solidificare dirijata.
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Acoperirea cu material ceramic a corpurilor metalice este o alt3 posibilitate,
utilizind tehnologii ce asigura topirea si pulverizarea particulelor ceramice (topire si
pulverizare cu gaze, cu plasmé etc.).

6.Analize efectuate corpurilor ceramice
ce se expun la 900°C

Materialele ceramice care au ficut obiectul analizei(ZrO, /Ca0 /, ZrO, 1Y,0,/)
au proprietéti termomecanice remarcabile, §i anume:
-rezistenta la temperaturi inaite;
-rezistenta la frecare si uzuré;
-izolare termica a pieselor camerei de ardere;
-reproductibilitate prin tehnologii speciale. .

Din materialele de executie ale pistonului, chiulasei, cilindrului si supapelor
s-au pregatit epruvete pe care s-au facut depuneri de Zr0Q,/Ca0 / de diferite gro-
simi, cu strat intermediar si far3 strat intermediar.

6.1. Determinarea grosimii depunerii ceramice pe cale gravimetric3

Determinarea se bazeaz pe premisa c3 stratul este uniform distribuit de
robotul construit special. Prin cantérire inainte si dupa depunere se determing
cagtigul de masa datorat depunerii.Grosimea h se determina cu relatia:

h= pA.mg[mm]
unde: p=5,6 glcm’, densitatea ZrO, /CaO0,
s= suprafata epruvetei,
A=m;- m, diferenta de masa.
In tabelul 1 sunt prezentate datele pentru doué epruvete cérora li s-a
determinat ulterior grosimea si pe cale microscopici.

PROBA m,(g) m, (g) m(g) s(cm’) h ZrO,
1 273,0 275,0 1,5 42,06 0,069
) 158,2 160,9 2,7 44,75 0,108
TABELUL 1

6.2. Determinarea porozitétii straturilor depuse
Determinarile privind distributia porozitatii s-au efectuat cu un porozimetru cu
mercur tip Carlo-Erba. Metoda are la baza considerentul c3 tensiunea superficiala
exeercitata de un lichid asupra circumferintei de raz& reste:
F=2xr-0-cosb,
unde:F- forta exterioara aplicatid mercurului pentru a invinge
tensiunea superficial3,
r- raza porilor,
o - tensiunea superficialg,
6 -unghiul de udare.
Pentru pori cilindrici, conditia ca lichidul s& patrunda in pori datoritd unei
presiuni externe este:
p.xr?=2xr.cos@,

Pentru mercur, relatia dintre raza porilor si presiunea aplicata este:
_ 7500

fF = ——

b

Porozimetrul Carlo-Erba determina presiunea aplicatd mercurului i simultan
volumul de mercur ce intrd in pori.
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6.3. Analiza rezistentei la soc termic

Aceasta analiza evidentiaza alte proprietati intrinseci ale depunerilor
ceramice.

Supozitia cd o diferenta de temperaturd AT se poate impune brusc asupra
materialului ceramic, duce la obtinerea deformatiei:

e=qo- AT

co=e E=a E-AT

unde : « -coeficient de dilatare termica;

E-modutul lui Young.

Pentru consecventa, severitatea socuiul termic, pentru a putea fi suportat, se
determina prin rezistenta la rupere o, .

AT max = A

a-E’

De asemenea, in cazul ciclajuiui termic repetat, cantitalea ce poate fi
optimizata se rezuma la expresia:

K b0 (1 s ’.L)

o E '
unde: K-coeficientul de conductibilitate termica;
p-modutul de rupere.
S-au facut determindri pentru o plaja de temperatura de 300°C, 600°C, 900°C,

cu
timp de mmtinere 60 minute, rezultand concluziile:

-stratul de 0,5 mm ZrO,/Ca0/ depus pe piesa suport s-a desprins dupa cinci
incercari consecutive;

-stratul intermediar de crom dur de grosime 0,2 mm a dus la rezultate ce au
permis rezistenta la soc termic a straturilor de ZrO,/Ca0O/ de 0,2 si 0,5 mm la ciclaj
termic prelungit;

-se urmareste in continuare expunerea la 900° C a depunerii de ZrO,/CaO/ cu
strat intermediar din aliaj Cr-Ni.

6.4. Analiza rezistentei ia aderenta a stratului depus pe piesa suport

Din bibliografia consultata a rezultat ca stratul depus este compatibil cu
functionarea in conditiile camerei de ardere daca rezistenta la
desprindere(aderenta) este de 190-200 MPa.

S-au facut determinéri de aderenté a stratului ZrO,/Ca0O/ de grosime 0,03 mm
si 0,6 mm, fara strat intermediar $i cu depunere obtinuta prin pulverizare cu flacara,
obtinand rezultatele din figura 2.

7. Concluzii

a) Piecand de ia ipoteza ca ZrO, pur prezinta tendinta de separare pe stratur
la temperaturi de 900-1200°C, s-au folosit materiale de stabilizare Ca0, MgO, Y, O,
ce au dat stabilitate pana la 2000°C.

b) Monostratul de ZrQ,/Ca0/ pe suport de aluminiu, fonta si otel pentru
supape prezintd aderenta slaba la expunerea la 900°C.

c) Stratul intermediar de Cr, Cr-Ni, Mo, Al imbunatatesc considerabil
rezistenta la soc termic la expunerea la 900°C.

d) Problemele ce trebuiesc rezolvate pentru utilizarea ceramicelor in
constructia motoarelor sunt:

- imbunatatirea proprietatilor: Invingerea fragilitatii, cresterea durabilitatii,

- prelucrarea st asamblarea tehnologica ;
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- siguranta calitatii;

- metode de inspectie a defectelor(nedistructive);
- metode de predictie a duratei de viat;

- reducerea costurilor.

oy
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Figura 2 - Distribuia rezultatelor analizei reisteniei La aderen a stratului de zirconia depus, -

Teodo_r POPESCU AR. IV
loana SANDULESCU AR.V
Adrian POPA AR.IV
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DIALOGURI

MOTTO:” STUDENTH SUNT SUPUSI LEGILOR LUL MURPIY, N TIMP CE PROFESORI1 UNIVERSITARL SUNT SUPUSI
PRINCIPIULUI LUI PETER"

"Daca ar fi s& consideram ca
viata isi are etapele ei, atunci putem
spune ca@ a mai trecut una."

Sunt cuvintele unui student din anul
V, sectia AR., ingineri zi, al carui
nume nu mi-a permis sa-1 dezvalui.

Intr-adevar, pentru ei a mai trecut
o etapa in viata lor. De acum inainte
se vor confrunta cu alte probleme de
zi cu zi, poate mai complicate, de cu
totul altd naturd, pe care le vor aborda,
bineinteles,din punctul de vedere
ingineresc deprins in anii de facultate
si pe care, cu siguranta, le vor rezolva
cu optimism si maturitate.

Zilele trecute am stat de vorba cu
decanul Facultatii de Inginerie,conf. dr.ing.
V. Dumitrescu, despre aceastd generatie
de studenti si cu cativa colegi viitor
absolventi: Dan Diaconescu, Stanciulescu
Silvia, Tingire Cristian si nu in ultimul rand
Bucurescu Razvan.

lata péarerile lor:

Reporter: Domnule Decan, spuneti-ne
cateva cuvinte despre dumneavoastra.
V.D.:Studentii din anit M si 1V,
specializarea A.R., ma cunosc de la cursul
de Motoare. Sunt absolvent al Facultatii
de Mecanica, specializarea AR. din
cadrul Institutului Politehnic Brasov. Am
fost repartizat la Institutul de Cercetari in
Automobile la care am stat un an de zile,
sef al laboratorului de motoare, care s-a
amenajat atunci si am contribuit la
asimilarea in fabricatie a mai multcr piese
din  structura motorului 810-S0 al
autoturismului Dacia. inc& de pe atunci am
realizat cateva standuri ca inovatie si am
propus cateva idei pentru inventii.De
acolo, cand aveam dosarul cu
recomandarea de a lucra in invatdmintul
superior, am fost transferat Ia Institutul de
Subingineri Pitesti in 1972.in afard de
activitatea didacticd m-a preocupat si
cercetarea stiintifica in cadrul catedrei de
automobile.

16

MURPHY

R: Care este parerea dumneavoastra
despre revista studentilor din sectia A R.?
V.D.: O consider o initiativd deosebit de
inspiratd, pe care noi O sprijinim, O
incurajdm si vedem in ea posibilitatea de a
face cunoscutd activitatea studentilor
nostri, a cadrelor universitare. In ea isi au
locul probleme de zi cu zi, cu atat mai mult
cu cat avem nevoie de informatie mai
completd avand in vedere perioada pe
care o traverseazd invatdmantul superior
romanesc, in vederea alinierii sale la
standardele  invatdméantului  superior
european.

R: Primul numar al revistei, care va apare
in luna iunie va fi dedicat ,intr-o oarecare
masura studentilor din anul V. Ce asteptati
de la aceasta generatie?

VD:Este a doua generatie care se
confruntd cu sustinerea examenului de
licentd. Evident aceastd modalitate de
finalizare a studiilor nu este de naturd sa
sperie studentii, dimpotriva este un prilej
de a face o apreciere mai exacta a
efortului pe care studentii I-au depus in
cursul anilor.Nci contdm pe rezultate bune
ale studentilor nostrii si sperdm ca isi vor
gasi un loc de munca conform pregatirii si
specializarii lor, asa cum, de fapt, s-a
intdmplat si cu generatia din promotia
anului trecut, cand unitati economice sau
societati comerciale au dorit sa primeasca,
in mod expres, din generatia absolventilor
de anul trecut.Speram ca si anul acesta
noi vom incerca s& tinem la  curent
absolventii cu posturile vacante oferite de
unele societati.

R: Ca ultim sfat pentru viitori ingineri?
V.D.:5a aiba incredere in propriile forte,
evident, avand in vedere importanta
examenului de licenta, sd incerce sa-si
planifice  timpul cadt mai riguros
posibil. Avem toatd increderea ca viitorii
nostri absolventi dispun de potentialul
necesar pentru a face fata cu succes
acestui examen.



E — e —

R:Va multumesc!

R: Silvia, daca ar fi s-o iei de la capat cum
ai proceda?

$.8.: Mi-ag alege o cu totul alta facultate,
nu ca institutie, ci ca meserie, ceva de
viitor, ceva care astdzi se cautd foarte
mult, ceva management sau, ceea ce
mi-ar place foarte mult si ag vrea s3 fac, ar
fi design. .

R.Ce crezi ca o si faci dupa ce termini
facultatea?

$.8.:Asta nu o si stiu decat dupd ce
termin.

R:Cum vezi cei cinci ani de pe pozilia
ultimului an de facultate?

§.8.:Au fost cinci ani foarte frumosi ,plini
de lucruri noi, de experienti deosebita, ca
dovadd mai fac incd o facultate la care

-sunt in anul I, deci s-ar putea spune c3

facultatea mi-a placut extraordinar de
mult, atmosfera din facultate si ceea ce
presupune ea in general.

R: Care a fost cea mai fericitd intamplare
din timpul facultétii?

S.S.:Spre surprinderea mea si a tuturor
cea mai fericitd intdmplare si unica a fost
banchetul de sfarsit de facultate.

R.:Care sunt schimbérile in viala si
comportamentul tdu dupa acesti ani?
8.5.:Cred c& m-am maturizat foarte mult,
am inceput sd privesc cu alti ochii
lucrurile.Este un alt mod de a vedea viata,
in sensul c& acum ne consideram oameni,
ne consideram viala aproape implinitd.Va
urma, probabil, un serviciu si va fi destul
de monoton.Comportamentul meu? N-ag
spune cad s-a schimbat, pentru ci& am
rémas aceeasi persoana.

R:Daca ar veni cineva la tine care ar dori
sé& ajunga student, ce i-ai recomanda?
$.S.: S& facd tot posibilul si ajungs
student! Dupé parerea mea fiecare om ar
trebui s& facd o facultate, bine...cei care
pot, pentru ca sunt si persoane care nu
pot acest lucru, dar este pacat s poli si
s& nu faci o facultate. Macar pentru tine ca
om, chiar daca in viata vei face altceva.

R: Ce crezi ca ar mai trebui facut pentru a
imbunétati procesul de invatdmant?

S.S: Spre exemplu, la terminarea acestei
facultdti eu nu sunt multumita de ceea ce
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stiu referitor la autovehicule rutiere.S3 se
pund mai mult accent pe specializarea
intr-un anumit domeniu, pe o anumitd
ramurd a acestei discipline, care este
foarte, foarte vastd si din care nu poti sti
totul, decat daca aprofundezi.

R: Dane, dacd ar fi s iei de la capat
facultatea cum ai proceda?

D.D.:Nu stiu daca as mai urma o facultate
tehnica, pentru ca in conditile de astizi,
as face o facultate de drept, altceva...
Oricum facultatea de A R. este ceva care
mi-a placut si-mi place.

R:Ce o sa faci dupa ce termini ?

D.D.: Sincer s4 fiu nu stiu . Trebuie s fac
armata..., apoi m3 mai gandesc.

R:Care a fost cea mai nefericita
intdmplare din anii studentiei?

D.D.:Cea mai nefericita intdmplare a fost o
restanta, singura de altfel, pe care nu o
spun.

R:Crezi ca te-ai fi putut realiza in viata si
fara a termina o facultate?

D.D.:Depinde. Dacd privim lucrurile prin
prisma anului 1989, b&nuiesc c3 nu, dar in
conditiile actuale, in care sunt atatia
oameni care se descurcd fard facultate,
cred ca da.lmportant este s ai inteligenta
si sa te descurci.

R:Care sunt schimbérile in viata si
comportamentul tdu dupa cei cinci ani de
facuitate?

D.D.: A, bineinteles, sunt o multime de
schimbéri, incepand cu caracterul si
modul meu de a fi. Pur si simplu acesti ani
m-au maturizat, nu stiu daca in totalitate,
dar m-am naturizat.

R:Esgti unul dintre cei mai buni din an.
Cum se ajunge aici?

D.D.: Nu stiu, nu pot s3 spun c& printr-o
muncd asidud.Cert este ci baza mea de
pregatire a fost foarte importantd. Sunt
absolvent al liceului "Al. Odobescu".
Pregitirea mea de acolo a fost
exceptionald pot sd spun. $i mi-a fost
foarte ugor in acesti ani de facuitate.

R: Daca ar veni cineva la tine care ar dori
s& ajunga student, ce i-ai recomanda?
D.D: I-ag recomanda s& fac3d ceea ce ii
place in viatd.Sunt multi studenti si colegi



de-ai mei care fac ceea ce nu le piace si
asta e cel mai rau in viata.
R: Ce crezi cd ar mai trebui facut in
procesul de invatamant ?
D.D: Ar ftrebui facute multe, de Ila
aprobarea legii invatdmantului pani la
schimbarea mentalitatji si a studentilor si a
profesorilor.
R: Crezi ca ai vreo sans3 sa te angajezi?
D.D.: Nu pot spune. Eu, in general sunt un
optimist. Nu ma bazez pe faptul c& sunt
pregatit, pentru c& asta nu prea conteaz3.
in ziua de azi este la putere tot vechiul
sistem de "pile si relalii", dar eu cred c3
pot sa& ma angajez.
R:.Ce péarere ai
inginerilor?
D.D.: Sunt foarte prost platiti in comparatie
cu alte meserii, pentru care nu-i trebuie
studii superioare.
R: Ai prefera sa lucrezi oriunde se castigs
bine sau numai in specializarea ta, chiar
daca céstigul nu este pe masura?
D.D.:Da, bineinteles .E o realitate. Sunt
atatia ingineri care lucreaz& pe post de
operator software sau orice alt lucru care
nu are legaturd cu specializarea lor, dar
care castigd bine gi sunt muliumiti.
R:Iti mulfumesc!

despre salarizarea

R:Tingire Cristian, o0 s& urmezi cursuri
postuniversitare?

T.C.:M-ar tenta s& fac un an de masters,
dar n-am media necesard, imi lipsesc
cateva sutimi pana la media 8 si nu cred
ca pot fi admis.

R:Tie cum {i se par cei cinci ani de
facultate?

T.C.:Au fost cei mai frumosi ani din viata
mea de pana acum.

R:Care a fost cea mai fericitd intamplare
din timpul facultatii?

T.C.:Reusita la examen la dl.Dima.

R:Care este rolul facultdti in viata
studentului?

T.C.:0 facultate te ajutd si-{i deschizi
orizontul si s& vezi altfel lucrurile.

R:Crezi ca studenti fard chiul si f&ra
restante sunt studenti in adevaratul sens
al cuvantului?

T.C.:Da. Spune o vorba ca nu sunt si asa
este. Trebuie s& ai micar o restanta ca s3
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simti ca esti student.

R:Razvan, cum {i s-a parut Franta?
R.B.:Tard ca oricare alta , in afarid de
civilizatie, pe care aici n-o intainesti.
R:lar in priviinta studentilor, crezi ca exist3
vreo diferentd intre ei gi noi?
R.B.:Eu ag zice ca noi suntem mai realisti
avand in vedere conditiile de viatd de
aici.Sunt cu mult mai dotali material decat
noi, dar in rest sunt studenti ca oricare
studenti, sunt si studenti buni ...
R.:Care a fost scopul acestei burse?
R.B.:Scopul meu pe care {-am urméarit a
fost s& vad cat mai mult | °s3 incerc s&
inteleg modul lor de organizare, modul
cum abordeaz3 ei problemele.
R:Cum se desfasura o zi obignuita?
R.B.:Deci, ei au un program destul de
incércat, insa mult mai eficace decat la
noi.Orele incepeau la 8 sau 9, apoi de la
12 la 14 masa si pauz4, iar de la 14 pan3
la 17, iarasi studiu.
R:$i posibilitati de distractie?
R.B.:In week-end-uri am cal&torit, am vrut
s& vad cat mai mult si din punctul acesta
de vedere cred ca am reusit s& vad o mic3
parte din Franta.Am fost cazat Ila
Strasbourg, am célatorit la Paris, am vazut
Luvru, am fost pe Coasta de Azur...pot
spune ca am avut ce vedea.
R.:Cu ce ai venit in plus de acolo?
R.B:Primul lucru, cum intri in Occident,
care te frapeaza este curdlenia si
civilizatia ¢i chiar m3& gandeam c3
civilizatia nu costa nimic.
R:$i pe plan studentesc?
R.B.:Pot spune c3, intr-un fel, am reusit s3
ma organizez cum se organizeazad i
ei.Am mai invalat s lucrez in alt limbaj pe
calculator...Cred ca inveti din toate, din tot
ce vezi.
R:Daca ar veni cineva la tine care ar dori
s3 fie student,ce i-ai recomanda?
R.B.:Nu trebuie sa-ti doresti sa fi student,
trebuie s&-fi doresti s3 fi inginer.S& fi
student este doar o etap3, pentru c3 nu
esti student de dragul de a fi student.

Dan BUSCAN, ARl




ISTORIA AUTOMOBILULUI

Automobilul, aceastd prezenta
obignuita pe drumurile noastre
cotidiene,a parcurs multe etape de la
aparitia sa si pana astazi.Lasand la o
parte str@mosul automobilului modern -
automobilul cu abur, care, din cauza
dezavantajelor sale evidente (dificul-
tatile legate de constructie si alimen-
tare, ce duceau la o rentabilitate
scazutd, precum si raportul greutate-
putere nefavorabil), a fost abandonat
inainte de sfarsitul secolului trecut,
istoria  automobiluluil este foarte
interesanta. De aceea ne propunem ca,
in cateva episoade, sd evidentiem
treptele evolutiei acestui adevérat
“fenomen planetar® care este auto-
mobilul.

Aparitia automobilului clasic este
legatd de progresele facute in anii
1700-1800 de pionierii acestuia. Vom
aminti doar pe cele mai importante: pe
la anul 1860, Huygens concepe un
motor cu ardere interna ce functiona cu
praf de puscd; Cugnot construieste
primul autovehicul cu abur, la 1769;
Rivas construiegte, in 1801, un vehicul
echipat cu un motor cu ardere intem3;
la 1831 Faraday descoperd inductia
electromagneticid; la 1839 Scott
Goodyear realizeazd vulcanizarea
cauciucului; in 1845 Thomson bre-
veteazd pneul gonflabil; Beau de
Rochas breveteaza un ciclu motor in
patru timpi cu compresie prealabild, in
anul 1862; Nicolas Otto construieste in
1880 primul motor ce functioneaza in
patru timpi; Karl Benz construieste un
automobil cu trei roti, la 1886; in
acelagi an, Gottlieb Daimler realizeaza
primul automobil cu patru roti; la 1891
fratii Michelin construiesc primele
pneuri demontabile; anul urmétor,
Rudolf Diesel breveteazd motorul cu
aprindere prin compresie; in 1893
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Maybach  foloseste primele carbu-
ratoare cu jicloare; la 1901, tot el
realizeazad un carburator cu pulverizare,
avand camera de nivel constant si ca-
mera de amestec; Henry Ford introduce
fabricatia pe banda in 1913 s.a.m.d.

Treptat, in paralel cu evolutia
propulsoarelor gi a altor sisteme ca:
transmisie, suspensii, rofi, i caroserie
suferd un proces de transformare,
evoluand de la carutd spre automobilul
cu portiere (incepind cu anii 1910 -
1912 ) si de la forme apropiate tra-
surilor la linii mai functionale, menite a
addposti grupul motopropulsor  si
pasagerii - acesgtia necesitdnd mai
multd sigurantd. Rapid, lonjeroanele si
alte piese de lemn sunt inlocuite cu
profile metalice, prelata tinde sa se
generalizeze ( catre 1900 - 1910 ). Nu
se poate vorbi, incd, de autoturismul
acoperit cu tabld, la vremea aceea
autovehiculul avand mai mult un
caracter functional decat unul ergo-
nomic.

Unele solutii tehnice suporta
importante  modificari.  Astfel, la
inceputurile sale, sistemul de franare
actiona numai pe rotile din spate,
solutia mentinandu-se, datorita
simplitatii sale, pana pe la 1914, iar la
unele marci mai ieftine pana spre 1930.
Astfel, un Opel 1924 ce atingea o
vitezd de 70 kmlord avea frana de
picior actionand asupra arborelui cotit,
si frAna de mand ce actiona asupra
rotilor din spate. Acest sistem ducea la
distante mari de oprire, si de aceea a
fost inlocuit.

In general, anii de inceput ai
automobilului (1890-1920) se disting
prin fuziondri gi falimente in masa.
Treptat, cei mai "ari" s-au impus,
reugind s& iasd bine din perioada
nesigurd a inceputului. Unele din



aceste firme mai dainuie inca si astazi:
Ford, Opel, Renault, Peugeot, Citroen,
FIAT pentru a nu aminti decat cateva.
Altele, mult mai multe, au fost inghitite
de colosi, sau au falimentat pur si
simplu. Marci ca Pierce-Arrow, Stutz,
Duesenberg in S.U.A,, Delage, Talbot,
De Dion-Bouton, Delahaye, Voisin,
Panhard - Levassor, Hispano-Suiza in
Franta, si multe aitele au disparut, in
timp. Unele aduceau solutii tehnice
apreciabile: isotta- Fraschini, in Italia,
construia inainte de 1914 automobile
cu frane pe patru roti in serie, auto-
mobile sport si foarte elegante.
Constructorul american Duesenberg
producea in serie autovehicule foarte
puternice: modelul SS 1932 avea 8
cilindri, compresor volumetric si atingea
200 km/ord. Exemplarele ramase se
vand astazi la preturi fabuloase. Stutz
este marca invinsd 'de celebra
Hispano-Suiza intr-un neuitat test de
andurantd ce i-a adus acesteia din
urma un mare succes la acea vreme.
Firma franco-spaniold a construit la
inceput motoare de aviatie - in primul
razboi mondial - mai apoi producand
automobile de lux ce detineau multe
inovatii tehnice. Si alti constructori s-ay
specializat in constructia autovehicu-
lelor sport si de lux:

Bugatti, Mercedes, Rolls-Royce etc.

In general, uzinele specializate
in automobile de lux nu au rezistat, ele
nesatisfacand cererea crescanda de
automobile ieftine, de mare serie.

in Statele Unite, dintre toate
marcile de autovehicule, cele care au
reusit s& supravietuiascd s-au unit in
trei mari conceme: General Motors,
Ford si Chrysler.

In Germania, din cele cateva
zeci de firme, numai céteva au rezistat
(BMW, Mercedes), iar altele au recurs
la fuziuni: Auto-Union format din Audi,
Hoch, DKW si Wanderer.

In general, dupa 2 - 3 decenii ale
secolului nostru, tendinta majoritara a
constructorilor de automobile era
realizarea de autoturisme ieftine,
accesibile unui numar din ce in ce mai
mare de persoane. Productia de mare
serie, aplicatd mai intéi de Henry Ford,
tindea s& se generalizeze. Automobilul
incepea s& devind dintrun Jux o
necesitate.

Dragos CRUCERU
Mecanic i




'CIRCULATIE RUTIERA

CIRCULATIA RUTIERA §i
IMPLICATIILE El

Necesitatea aparitiei
legislatiei rutiere
Dezvoltarea circulatiei rutiere a
modificat nu numai optica despre
relatia timp-spatiu pe seama vitezei si
accesului aproape nelimitat al
automobilului, dar a creat si un mod
de intelegere si de infaptuire a
relatiilor dintre ocameni in procesul
deplasarii lor pe drumurile publice.
Desi nu exista cineva care sa nu
fi incélcat vreodata o regula de circula-
tie, alternativa disciplina- indisciplin
rutierd inseamna pastrarea sau pier-
derea vietii, cum nu o dati au aratat

faptele. Adevarul este ca nu
automobilul, ca atare, secerd vieli
omenesti, ci ignoranta sau

necunoasterea de catre participantii la
trafic a regulilor de comportament pe
care le-a impus si le impune siguranta
traficului rutier in conditiile actuale.
Pentru a fi respectate regulile
de circulatie trebuie cunoscute Astizi
aceste reguli se cer stiute nu numai de
cétre cei care conduc vehicule, ¢i si de
catre pietoni.Cunoasterea regulilor de
circulatie nu oferd in mod automat si
certitudinea respectarii acestora.Este o
etapd foarte importantd pe calea
atingerii acestui tel, totusi rdmane
numai o etapa .Ea trebuie intregiti de
convingerea necesitatii  respectarii
regulilor, ceea ce se obtine printr-o
permanentd si variatd activitate de
educatie si prin luarea de masuri
punitive cu rol de a opri tendinta de
incalcare a regulilor de circulatie.

Componentele circulatiei
rutiere .

Circulatia rutierd este expresia
interactiunii a trei factori i anume :
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-factorul rutier, apartinind c&ii de
comunicatie;
-factorul tehnic, apartinind
autovehiculului;
-factorul
conducéatorului auto.

Cei trei factori nu influenteaza in
mod egal bunul mers al sistemului si
puterea lor de perturbare este
inegald.Analiza contributiei fiecarei
categorii de factori la generarea de
situatii critice aratd cd factorii umani
sunt cei mai angajati.

O statisticda a ORGANIZATIEI
MONDIALE A SANATATI arata c3 90%
din accidentele de circulatie se
datoreaza factorului uman si numai
10% factorilor rutieri si tehnici.Potrivit
statisticilor franceze 1% din accidentele
de circulatie se datoreazd factorilor
tehnici, 29% celor rutieri si 70% celor
umani .In Germania §% din accidente
sunt cauzate de factori rutieri si tehnici
si 85% de factorul uman.in tara noastra
factorul uman este antrenat in circa
85% din evenimentele rutiere
inregistarate.

uman, apartinind

Evolutia accidentelor de

circulatie.
Slbuiauis

incd din faza incipientd a
automobilismului au aparut si victimele
acestuia, pentru ca astdzi numdérul
accidentelor rutiere sa capete proportii
cu adevarat alarmante.

Primele accidente de circulatie
s-au inregistrat in Anglia,in anul 1896,
iar primul deces cauzat de un vehcul cu
motor s-a inregistrat in S.UA., in anul
1899.

De la primul accident, statistica
mortalitatii rutiere a inregistrat valori
catastrofale. Mai mult de 100000 de mii
de persoane mor in fiecare an pe ciile



rutiere ale lumii, cifrd care de la an la
an cregte continuu.

Cresterea vertiginoasa a
numarului de accidente rutiere este
explicatd si de dezvoltarea rapida a
indicelui de motorizare. Pe marile
tronsoane ale arterelor rutiere din multe
orase ale lumii, supraaglomerarea a
redus considerabil viteza de deplasare
a autovehiculelor(6 km/h la Paris,10
km/h la Moscova, 9 km/h la New York si
la Londra,4 km/h la Dusseldorf, etc),
determinind mari perturbatii in functiile
orasului si viata populatiei.

Prevenirea unor situatii dificile
nu a putut si nu poate fi preintimpinata
prin limitarea circulatiei, deoarece
cresterea gradului de motorizare are un
caracter legic, determinat de trasaturile
specifice dezvoltarii economiei
modeme.

Legisiatia rutiera
Ca urmare a cresgterii numarului

accidentelor de circulatie, unele cu
grave consecinte, $i pentru prevenirea
unor asemenea evenimente, autoritatile
au trecut in mod serios la luarea unor
masuri tehnico-organizatorice si juridice
de reglementare si dirijare a circulatiei
pe drumurile publice, capabile sa

"stopeze" si sa inlature conditiile,
pericolele si cauzele accidentelor
rutiere. ;

Primul act normativ de

reglementare a circulatiei pe drumurile

publice a fost emis in tara noastra de

autoritdtile din Capitald in anul
1859:""Ordonanta pentru reglementarea
circulatiei trasurilor din Bucuregti” .
Prima legiferare referitoare la
circulatia rutierd pe drumurile publice,
dupa cel de-al doilea rdzboi mondial, a
avut loc in anul 1947, cand, la 21
aprilie, a aparut "Legea nr. 121, asupra
circulatiei pe caile publice". Spre
deosebire de legile emise anterior,
aceasta formula noi contraventii sau
infractiuni, abateri de Ia legea

circulatiei, cu un continut juridic mult
mai bine exprimat.

- Pe masura dezvoltarii activitatilor
economice si sociale, a cresterii
numarului de autovehicule si deci a
participantilor la traficul rutier, a aparut
necesitatea elaborarii  unor acte
normative tot mai complexe, care sa
corespunda tuturor cerintelor legate de
intensificarea circulatiei rutiere.

La 22 aprilie 1966 a aparut
"Decretul nr. 328" cu privire la circulatia
pe drumurile publice, care, cu o serie
de modificari si adaptari la canoanele
interne si internationale (ultima fiind
Hotararea de Guvern 582 din 1994),
este valabil i astazi.

in rubrica de fata vom incerca
prezentarea principalelor manevre
care se efectueaza in timpul rularii
pe drumurile- publice si
reglementdrile in vigoare legate de
acestea.

in primul numér al revistei
noastre va fi prezentatd una dintre
cele mai dificile manevre i anume
depasirea.

DEPASIREA

Cu toate masurile de separare a
fluxurilor de circulatie, majoritetea
arterelor rutiere poartd un trafic extrem
de eterogen ca structura, fiind alcatuit
din vehicule de toate tipurile , care se

- deosebesc intre ele prin gabarite,
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viteze maxime
motoarelor etc.
Notiunea depasirii . in acceptiunea
tacita a legii, depasirea este 0 manevra
care constd in trecerea unui vehicul
inaintea altuia aflat in mers sau oprit pe
aceeasi banda, in sensul de circulatie.
In sensul explicit al legii, faptul
cé vehiculele de pe o banda - in cazul
drumurilor cu mai multe benzi pe sens-
circuld mai repede decéat vehiculele de

admise, puterea




pe celelalte benzi nu se considera
depasire.

Principiul depasirii si
exceptiile de la acesta.

Depasirea vehiculelor se
executd, in  principiu,.pe partea
stingd.Prin  exceptie, depéasirea se
executd si pe partea dreaptd in doud
situatii :

-cénd condudétorul vehiculului ce
urmeazd a fi depdsit a semnalizat
intenfia de schimbare a directiei de
mers spre stanga;

-cénd vehiculul ce urmeazi a fi
depasgit este un tramvai.

Tramvaiele pot fi depasite, in
mers §i pe partea stdngd in doud
cazuri,respectiv:

- cand drumul este cu sens unic
de circulatie;

-cand intre sina din dreapta si
trotuar nu exista loc pentru depagire.

Obligatii Ia depéasire.

Conducétorul  vehiculului
depaseste este obligat:

* S& se asigure cd manevra se
poate executa fird pericol. In cadrul
asigurdrii,  conducétorul  vehiculului
trebuie s& observe si s& se conving3
asupra urmatoarelor:

-c& un alt conducator de vehicul
nu a inceput din spate o manevra
pentru a- depasi;

-c8 nu stanjeneste si nu pune in
pericol un alt vehicul care circuld pe o
banda aldturata;

-cd un alt conducator de vehicul
care circula in fald pe aceeasi banda
nu a semnalizat intentia de a depasi;

-ca din sens opus nu se apropie
un alt vehicul care ar putea fi stanjenit
sau pus in pericol.

*S& semnalizeze
efectuare a depésirii.

Intentia de efectuare a depasirii
se semnalizeazéd cu cel putin 50 m
inainte in localitati si 100m in afara

care

intentia de
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acestora.Pe parcursul acestei distante,

conducétorul de vehicul se va mentine
in limitele benzii pe care se afla, in
spatele vehiculului ce urmeazd a fi
depasit.

*S& péstreze in timpul depdésirii o
distantd laterald suficientd fatd de
vehiculul in curs de depdsire.

Aceastd distantd se apreciaza in
aga fel incat vehiculul in curs de
depasire sa nu fie acrosat si nici ca
vehiculul care depaseste sa intre pe
acostamentul din stanga soselei.

Pentru ca vehiculul in curs de
depasire s& nu-si schimbe pozitia in
timpul dublarii, in sensul micsorarii
distantei laterale, este foarte indicat ca
inainte de inceperea  manevrei
conducatorul acestuia sa fie
incunostiintat prin semnalul sonor sau
avertizarea luminoasa.

*S& revind pe banda de unde a
inceput depasirea in asa fel incét s& nu

stdnjeneascd sau sd pericliteze
vehiculul depésgit.

Revenirea pe banda initiald se
va face progresiv, dupd@ ce

conducatorul vehiculului s-a asigurat si
a semnalizat corespunzitor.in cazul
drumurilor cu o singuré bandé pe sens,
revenirea se face cat mai aproape de
marginea din partea dreaptd a
drumului, iar semnalizarea are, in
aceasta situatie, un caracter de
recomandare.

Conducatorul vehiculului
urmaeza a fi depasit este obligat:

*S& nu mareascé viteza.

*S& se angajeze cat mai aproape
de marginea din partea dreaptd a
drumului.

Aceastd obligatie opereazi
numai in cazul drumurilor cu o singur
band& pe sens.Executarea ei poate fi
insotita de o semnalizare corespunza-
toare, comunicandu-i-se astfel condu-
catorului de vehicul care executd depa-
sirea cé intentia lui a fost inteleasa.

care



Cazuri de interzicere a depasirii.

Depasirea se interzice in
urmatoarele locuri si situatii:

* In intersecfile cu circulatia
nedirijata.

Sunt socotite
circulatia nedirijata
drumuri in care:

-nu  functioneaza
semaforului;

-nu executd semnale de oprire
sau libera trecere agentul de circulatie;

-nu sunt instalate indicatoare de
reglementare a prioritatii.

In intersectiile in care circulatia
este dirijatd automat prin semafoare,
sau de catre agentul de circulatie,
depdgirea este permisd pe oricare
ramurd a incrucisarii. In intersectiile in
care intaietatea de trecere a vehiculelor
este reglementatd prin indicatoare,
depagirea este permisd numai pe
ramurile prioritare ale acestora.
Aceasta obligatie opereazd numai in
cazul drumurilor publice.

*In apropierea vérfunilor de
pantd, in curbe si in oricealte locun
unde vizibilitatea este redusa sub 50 de
metriin fapt, depasirea este interzisa la
urcare, deci in rampd , precum $i
inainte de curbele cu vizibilitate redusa.
La coborarea pantei si la iesirea din
curbd, dacad nu sunt aite restrictii,
depégirea este permisa.

*La trecerile la nivel peste calea
feratd gi la mai putin de 50 m de
acestea. Interdiclia depasirii se refera
la toate trecerile la nivel cu calea
ferata, indiferent de amenajarile ce le
sunt aduse. In aceste locuri
conducétorii de vehicule trebuie s& se
asigure, si chiar mai mult - la trecerile
fara bariere - sa opreasca, inainte de
traversare.

In statile de tramvai, céand
tramvaiul este oprit sau dacsd aceasta
se géaseste la mai putin de 50 m de
stafie. Efectuarea depasirilor In zona

intersectii cu
incrucisarile de

semnalele
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statiilor de, cand tramvaiul este oprit
sau se afla la o distanta mai mica de 50
m de statie,ar constitui un pericol real
pentru siguranta pietonilor.in acest timp
pietonii se indreaptd catre statie sau
urc@ ori coboarad din tramvai, fara a fi
atenti, de multe ori, la circulatia
vehiculelor.

in statiile de tramvai fara locuri
de refugiu pentru pietoni, cand
tramvaiul se gaseste in statie,
conducatorii vehiculelor sunt obligati s&
opreasci la o distanta de cel putin 5 m
in spatele ultimului vagon, pentrua
permite deplasarea in sigurantd a
fluxurilor de calatori, pe portiunea dintre
trotuar si tramvai. Vehiculele vor fi puse
in migcare numai dupd ce s-au inchis
ugile tramvaiului.

La trecerea prin dreptul statiilor
de tramvai prevazute cu locuri de
refugiu pentru pietoni, conducatorii
autovehiculelor sunt obligati s& reduca
viteza pana la limita evitarii oricarui
pericol.

*Pe poduri. Depésirea pe poduri
- intelegand pe acela cu o singura
banda pe sens - este interzisa .

*La trecerile pentru pietoni
semnalizate cu indicatoare  sau
marcaje.

in aceste  locuri conducatorii
autovehiculelor sunt obligati sd reduca
viteza si sa acorde prioritate pietonilor
care traverseaza strada.

Yin zonele de actiune ale
indicatoarelor:"Depéasirea autovehicule-
lor interzisd, cu exceptia moforetelor,
bicicletefor cu motor si motocicletelor cu
doud roti fard atas" si "Depdagirea inter-
zisd autovehiculelor destinate franspor-
turilor de marfun”,

Zona de actiune a oricaruia
dintre aceste indicatoare se extinde
din locul unde este instalat pana in
punctul unde se afld indicatorul
"Terminarea zonei in care depasirea
este interzisd " sau, dacad se ridica
deodatd si alte restricti, panad Ia




intalnirea indicatorului "Terminarea
tuturor restrictiilor”.

*In situatia cand vehiculul ce ar
urma s& fie depdasit este angajat in
depdgirea altui vehicul oprt sau in
mers, dacd prin aceastd manevrd se
frece peste axa care desparte cele
doud sensuri de circulatie ale drumului”

*In situatia cdnd se apropie din
sens opus un alt vehicul si cand pentru
realizarea depdsirii ar fi necesar sa se
treacd peste axa care desparte cele
doud sensuri de circulatie ale drumului.

in afara de locurile si situatiile in
care depasirea este interzisa practica
circulatiei adauga si alte cazuri cand
manevra nu trebuie 83 se execute, dat
find pericolul ce-l prezintd pentru
siguranta traficului.Astfel, depasirea nu
trebuie sa se execute :

-in locul unde s-a format o coloa-
nd de vehicule, ca urmare a existentei
unui semnal cu semnificatia de oprire
sau de acordare a priontatii oni atunci

cand circulatia este intreruptd sau se
desfdgoard lent datoritd aparitiei unui
obstacol pe partea carosabila;

-pe banda din dreapta, in sensul
de mers, dacd potrivit categoriei din
care face parte vehiculul depdsit are
dreptul s& foloseasca banda pe care se
afld si circuld cu viteza maxima legala
prevazuta pentru acel sector de drum;

-pe viaducte si tuneluri rutiere .

Agsa cum se poate constata si
cum de altfel confirma practica circula-
tiei, depagirea este una dintre cele mai
periculoase manevre. Accidentele gra-
ve datorate depasirilor neregulamenta-
re se situeazd, de reguld ,pe locurile
3-4 in ierarhia cauzelor de producere a
acestor evenimente.De aceea, pentru
prevenirea lor se cere ca regulile efec-
tuarii depagirii sa fie aplicate intotdea-
una corect.

Adrian CAMBER - AR. IlI

NOUTAT! IN BIBLIOTECA

Calculul si constructia instalatiilor
auxiliare ale automobilelor

U.P.
FAC.ING.

DR.ING. D. CRISTEA
DR.ING. FL. IVAN

Probleme privind organizarea si
economia reparatiilor de masini si
utilaje

UiP: CONF.DR.NG. E. BACIU
MIN.INV. ING. GH. CRIVAC
Pret: 2595 lei
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Transmisii continue s$i actiondri
pentru autovehicule
U.P. T. MACARIE
FAC.ING. D. MARINESCU
E. NEAGU
Pret:1775 lei
Mecanicd. Cinematica si statici.Vol. |
U.P. N.PANDREA
Pret. 2310 lei
Mecanicd. Dinamica si mecanicd
analitica
up. N.PANDREA
Pret: 2080 lei



' PAGINA MECANICULUI

in urmatoarele randuri dorim s&
initiem o rubricd in care s& tratdm mai
pe intelesul tuturor cateva notiuni de
mecanica, defecte uzuale ale auto-
vehiculului si intreb&ri din aceste
domenii.

Ca un prim subiect de tratat am
ales o componentd a sistemului de
aprindere prea bine cunoscuta BUJIE .

Bujia da si va mai da multe batai
de cap majoritstii conducatorilor auto
fie ei profesionigti sau nu.Vom incerca
s& explicdm modul ei de alcatuire si
functionare.

Ca elemente componente ale
bujiei putem enumera (fig.1):

-1electrodul central;

-2 partea exterioara a izolatorului;

-3 partea interioar3 a izolatorului:

-4 armatura de metal;

-5 electrodul lateral;

Electrodul 1 strépunge interiorul
unui inel cilindric izolator si este fixat in
armétura 4 de metal, care se insuru -
beaza in chiulasa motorului .intre chiu-
lasa i arméturd se interpune o garnitu-
ré metalica care impiedica scaparile de
gaze din camera de ardere.
Extremitatea electrodului, care strapun-
ge corpul din material izolant al bujiei,
formeaz& unul dintre contactele bujiei,
al doilea contact fiind format de electro-
dul lateral 5 care face masa cu motorul.

Tindnd seama de conditiile grele in
care lucreaza bujiile, ele fiind inguruba-
te in chiulasa si avand capatul inferior
in contact cu gazele fierbinti din camera
de ardere, trebuie si indeplineascs
unele conditii:

- izolatorul sa-si pastreze calitatea de
izolare latensiunea de 15000-20000V,
8a suporte variafile de presiune din
camera de ardere, s& nu sufere nici o
reactie chimicd din cauza gazelor chiar
atunci cadnd acestea se gisesc la o
temperatura de 850° C, s3 suporte vari-
atiile mari de temperatura.
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-electrozii s& reziste la oxidare si la
temperaturi inalte;ca valori ale distantei

dintre electrozii bujiei folosite se
recomanda:

-pentru aprindere clasic3 :
0,6...0,7mm;

- pentru aprindere tranzistoriata:
1...1,1mm;

Temperatura de regim a bujiei se
afla intre urmétoarele valori: peste
500°C care reprezint temperatura de
autocurétire; peste 800°C care repre -
zintd temperatura de aprindere prin
incandescentd a amestecului combusti-
bil.Eliminarea cantitatii de caldura pri -
mité in exces de bujie, se face pe trei
cai: cca. 15-20% cu ajutorul amestecu-
lui combustibil; cca. 60-70% cu ajutorul
lichidului de r3cire din chiulasd; cca
15-20% cu ajutorul aerului din exteriorul
bujiei.

Din punct de vedere -caloric
bujiile sunt de doud feluri: bujii calde
(fig.2.a) si buijii reci (fig.2.b).

Bujiile calde au valori termice
mai mici decat cea necesara, iar cele
reci au valori termice mai mici. O verifi-
care a bujiilor se poate face astfel : se
incalzegte motorul pe parcurs, pe o
distanta de 10-12 km;dup& 1km parcurs
in plind sarcind, se intrerupe contactul
aprinderii, fara a se ridica piciorul de pe
pedala de acceleratie ; dacd se mai
aud céateva aprinderi, inseamna ci buji-
ile sunt prea calde;se monteaza buiii
mai reci si se reface incercarea; daci
se aud totusi din nou aprinderi ia
intreruperea contactului, inseamna c3j
existd alte puncte calde in camera de
ardere. :

Deoarece magazinele noastre
oferd spre vanzare mai multe tipuri de
bujii prezentam un tabel cu marcile de
bujii compatibile( pentru autoturismui
DACIA):



MOTOR [SINTEROM | AC BOSCH
103.00 [14N 18 44 F WBA
810.99 |(M14-225) | 42FF |(W225T,)
102.00 |14 N 21 W7A
102.08  [(M14-240) | 43F  |(w240T)

In continuare propunem cateva
intrebari la care v& rugdm si ne ras -
pundeti pe adresa redactiei:

1) Intre ce limite trebuie s fie tempe-
ratura de regim a bujiei?

a) intre 200 si 500°C;

b) intre 500 si 800° C;

c) intre 800 si 1100°C;

2)Ce denota faptul ca la demontarea

unei buijii incercate in sarcina pe motor,
aceasta prezintd electrozi corodati la
varf sau chiar topiti?

a) bujia este prea calds;

b) bujia este prea rece;

c) bujia este normala;

e ———

Fig. 1

3)Ce denota faptul ca la demontarea
unei bujii incercate in sarcind pe motor,

- aceasta prezintd partea interioard a
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izolatorului de culoare cenusie inchisd?
a) bujia este prea calda;
b) bujia este prea rece;
c) bujia este normala;

Nu vrem sa va plictisim prea muit
asa ca ne oprim aici multumindu-va
pentru rédbdarea de care ati dovada si
vd rugdm sa ummdriti in continuare
aceasta pagina care in care veti desco-
peri lucruri din ce in ce mai interesante
legate de constructia automobilului
autohton.

Alin DINCA
AR.II




“Este atat de greu s3 construiesti un calculator pentru
¢4 trebuie 4 fie foarte simplu s3 If fososestil®

ABC-ul CALCULATOARELOR

Articolul de fata si cele care vor
urma isi propun sa pregateasca cititorul
in scopul utilizarii unui calculator
personal, punctul de plecare fiind
nivelul zero (in informaticd). Vom
incerca, pentru/aceasta, sd explicAm
cat mai detaliat si mai usor de retinut
fiecare notiune, folosind exemple
sugestive. Nu vom trata, insa, notiuni
cu un inalt grad de abstractizare, ci
numai informatii concise, simple si usor
de inteles, dar cu aplicabilitate extrem
de larga.

Un calculator electronic este un
echipament care prin functionarea
corectd trebuie si accepte informatii,
sa le prelucreze, sa permitd regasirea
lor gi s& fumizeze rezultate intr-un timp
cat mai scurt.

Din punct de vedre structural un
calculator este alcatuit dintr-un an-
samblu de unitdti functionale interco-
nectate intre ele, formand un tot unitar,
fiecare unitate fiind specializatd pe
anumite functii.

Functionarea unui calculator
personal (PC) este de tip algoritmic.
Altfel spus un PC stie exact in ce punct
se afla la un moment dat si ce are de
facut in acel moment. Dupa ce execut3
ceea ce avea de executat ajunge
intr-un nou punct pe care il cunoaste cu
exactitate si are iaragi de realizat o
operatie bine determinatd. Pentru a
intelege mai bine aceastd notiune
imaginati-va c& o anumitd persoana se
afla, sa zicem, in Piata Unirii din
Bucuresti. Ea primeste un plic pe care il
desface si citeste urmatoarele: "la
metroul i mergi o statie pina la Piata
Universitatii. Acolo vei gadsi un plic".
Procedeaz& ca atare, ajunge in Piata
Universitatii, gaseste plicul, il desface
si citeste urmatoarele:"la troleibuzul
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102 si mergi o statie pind in Piata
Kogainiceanu. Acolo vei gasi un plic."
Se conformeazd s$i ajunge la noua
destinatie unde il agteaptd un nou plic
s.a.m.d.

Céalatorul din exemplul nostru
este pe postul unui PC, programatorul
fiind cel care pune plicurile in drumul
calatorului, pentru a-l indruma spre
destinatia doritd. Dacé uitd sa punad un
plic, calatorul va fi definitiv ratacit. Un
PC nu "stie" s& execute decét acele
instructiuni care i-au fost programate
deja, nimic altceva.

Deci modul algoritmic de
functionare a unui PC inseamna
cunoasterea exacta a stérii curente si a
operatiei curente de executat, operatie
care odata realizatd determind o noua
stare si 0 noud operatie de executat.
Functionarea unui PC este bine
determinata.

Un calculator personal trebuie s&
posede obligatoriu un monitor cu
ajutorul caruia transmite utilizatorului
mesaje, o tastaturd cu ajutorul careia
utilizatorul  transmite  calculatorului
informatiile necesare. "Creierul” care
coordoneaza intreaga activitate a unui
calculator personal si care realizeaza
prelucrdrile de date prin executarea
unui program se géseste in unitatea
centrald. Caracteristicile si parametrii
de funclionare ai unitati centrale
determind caracteristicile principale ale
unui calculator.

Pe monitor aceste rezultatele
obtinute cu ajutorul calculatorului sunt
volatile si deseori nu pot fi utilizate ca
atare. Odata tiparite pe hartie ele devin
un bun definitiv castigat si acest lucru
se realizeaza cu ajutorul imprimantei.

Un dispozitiv simplu si ieftin care
poate transforma calvarul utilizarii unor



programe intr-o placere este mouse-ul.
Acesta determind prin simpla migcare
pe masad deplasarea pe ecran a unui
Cursor.

Prin apasdrea uneia din cele
doud taste (cel mai des folositd este
cea din sténga) in timp ce cursorul se
afld deasupra unei zone de ecran in

care este afisat cuvantul care
reprezintd actiunea ce ce trebuie
executatd, aceasta se va lansa
automat.

Pe langd aceste dispozitive,
poarecum clasice un PC poate avea
atasate si altele mai rar intainite. Spre
exemplu: scanner, microfon pentru
comenzi, difuzoare (stereo), monitoare
tridimensionale, echipamente folosite in
industrie etc.

Dacad toate acestea reprezinta
partea " vizibild" a unui calculator
personal, existd si o parte "nevazutd" a
sa, care de fapt ii asigura functionarea,
aceasta fiind alcatuitd din: microproce-
sorul, memoria internd, magistrala de
date gi magistrgla de comenzi.

Fizic, microprocesorul este un
circuit intergrat, o componenta electro-

nicd care reprezintd "creierul" intre-
gului calculator, coordonatorul tuturor
operatiunilor ce sunt efectuate de catre
acesta.

Microprocesorul este conectat la
celelalte componente ale calculatorului
prin intermediul magistralei de comenzi
si al magistralei de date materializate
prin frasee de cupru pe o placd de
circuit imprimat. Desigur, pe magistrala
de comenzi circuld comenzile, iar pe
cea de date, datele transferate intre
diferitele componente ale calculatorului.

Memoria interna este formata
fizic din mai multe circuite integrate,
care au un aspect exterior asemanator
cu cel al microprocesorului. Este
alcatuitd din mai multe parti de
dimensiuni egale, care sunt denumite
locatii de memorie.

Memoria intema este conectatd
la celelalte componente ale calcula-
torului prin intermediul celor doua
magistrale.

O alta componentd de baza a
unui calculator personal este memoria
externa, dar despre aceasta vom
discuta intr-un numar viitor.

Damian BARBULESCU
AR IV




CAD + CAT + CAM=CAE ?

Proiectarea obignuita, tradifionald,

a principalelor ansamble si subansamblie
ale automobilului, variat solicitate, necesita
un timp indelungat, fiind in consecintd
costisitoare §i nu asigura stabilirea rapida a
unei solutii tehnice, validarea §i compa-
rarea acesteia cu altele.
Asemenea particularitati se datoresc carac-
terului predominant manual al metodelor
curente de proiectare, care se bazeaza pe
experientd §i intuitie, ce nu pot furniza
gama larga de date reclamate de definirea
operativa si certd a solutilor celor mai
economice §i fiabile. Acest din urma
obiectiv este atins, in prezent, ca rezultat al
dezvoltarii deosebite a tehnicii de calcul ce
a patruns putemic in activitatea de con-
ceptie a autovehiculelor rutiere.

Proiectarea analiticd joacd azi un

rol decisiv in munca de conceptie de nivel
calitativ superior, constituind activitatea
numitd proiectare asistatd de calculator
(PAC) -de la denumirea din limba engleza :
computer-aided design (CAD).
Tehnica modernd de PAC utilizeazd un
sistem complet integrat, constituit pe baza
unui calculator care include in perifericele
lui mai multe ecrane grafice si alfa-
numerice, un plotter, o imprimantd etc.
Exploatarea sistemului se realizeaza printr-
un dialog ce permite utilizatorului lucrul
interactiv. cu calculatorul: de exemplu,
inginerul folosind un program de calcul de
dimensionare a organelor automobilului din
conditia rezistentei la diferite solicitari, pro-
gram scris intr-un limbaj de programare de
nivel inalt (AutoLisp), obtine dimensiunile
necesare realizarii desenului de executie
sau de ansamblu, desen pe care
calculatorul il creazd, iar plotterul Tl
realizeaza fard nici o interventie supli-
mentara a inginerului.

O directie esentiald a PAC constd
in modelarea prin metoda elementului finit
(MEF), metoda promovatd ea insdsi dato-
ritd credrii si perfectiondrii calculatorului
electronic. Mai multe, insa, despre MEF
sper sa gasiti in unul din numerele viitoare
ale revistei.

Aplicarea sistemului PAC conferd
proiectdrii calitdti deosebite de precizie si
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rentabilitate si scurteazd programele de
cercetare asociate.

Realizarile recente din industrie
valorifica avantajele tehnicii de caicul nu
numai in conceptie, prin PAC, ci si in
testare si in productie prin utilizarea sis-
temelor de testare asistatd de calculator
(TAC) - Computer-aided testing (CAT) - si
de fabricatie asistatd de calculator (FAC) -
Computer-aided manufacturing (CAM).

Cum s-a aratat, prin PAC se eli-
mina efortul manual §i indelungat specific
proiectarii clasice, dar dacd activitatile
ulterioare PAC ( construirea prototipului,
testarea Iui si repetarea acestor secvente
pand la atingerea unor rezultate satis-
facdtoare) se desfdsoard dup@ metode
traditionale, ele pastreazd un caracter
laborios, manual, dezavantaje ce pun in
umbra economia realizatd prin PAC.
Asemenea tare sunt diminuate prin
promovarea, aldturi de PAC, a celorialte
sisteme asistate de calculator. Mai precis,
odatd creat desenul de executie, cal-
culatorul isi formeaza un figier "de masi-
nare", de tip ASCIl, ce fumizeazd date
privind coordonatele piesei respective,
unei magini unelte cu comanda numerica.
Pentru realizarea unor astfel de dezide-
rate inginerii, dar mai ales studentii pot
apela la soft-uri ca SPA sau AutoCAD
Release 13. Toate aceste sisteme de
proiectare de testare si de fabricare pot fi
inglobate in cadrul asa-numitul sistem de
inginerie asistatd de calculator (IAC) -
Computer-aided engineering (CAE).

Introducerea IAC a permis sd se
abordeze si s& se solutioneze probleme
considerate pand de curand neatacabile
sub aspectul duratei rezolvarii gi al costului
acesteia.Realizéri recente din industria de
automobile datorate IAC prefigureaza
extinderea sa rapidd in domeniul
autovehiculelor rutiere si drept urmare,
consecintele neinformatizérii pot avea, in
domeniul pregatini studentilor aceleasi
dimensiuni ca gi cele generate de nestiinta
de carte la inceputul industrializarii.

Adrian CLENCI - AR. IV




ARICIUL

motto: "Lupul igi schimb& pdrul dar ndravul ba "

Dupa cum sper c& sugereaza si titiul,
aceasta rubrica isi propune sa "intepe”

. Cred ca sunteti de acord ca a realiza
o astfel de rubrici este o misiune
foarte dificild pentru orice actual
student, cu toate acestea vom incerca
s& facem din ea o prezentd permanenta
a revistei.

in acest prim numar al revistei
ne-am oprit asupra unei recente actiuni
ce a avut loc sub egida facultatii
noastre Sesiunea de comunicéari
stiintifice a studentilor.

Ca si in anii anteriori plutea in
aer o atmosferd calma, de multumire
generald, a cadrelor didactice pentru
cd au reusit s& prelungeascd sirul
anual al sesiunilor stiintifice, precum si
a studentilor care se gandeau la
recompensele, materiale si nu numai,
ce vor urma.

S8 nu fim rautaciosi si sa
recunoastem totusi cd s-a schimbat
ceva, valoarea si numarul premiilor,
anul trecut din exces de zel premiindu-
se aproape toti participantii.

COLEGIUL DE REDACTIE:

Ceea ce din pacate nu s-a schimbat
este atitudinea cadrelor didactice din
jurii, premiile continuind s& fie
acordate dupa urméatoarele criterii:

-titlul cadrului didactic indrumétor

-titlul lucrarii

-simpatii

Un nonsens observat de noi este
urmatorul: la sesiunea de comunicari a
studentilor au fost prezentate si
bineinteles  premiate, lucrdri de
doctorat, propuneri de inventii si
inovatii ale dascdlilor care evident
faceau parte din juriu.

Ca o concluzie remarcdm cé
s-au facut pasi, chiar daci foarte mici,
spre ceea ce ar trebui sa fie o sesiune
de comunicari stiintifice.

in incheiere va facem invitatia

de a colabora cu noi semnalindu-ne
subiecte demne de aceasta rubrici.

Ariciul

Dragogs CRUCERU; Daniel BUSCAN; Damian BARBULESCU; Céatalin GHITESCU;
Adrian CLENCI; Alin DINCA; Adrian CAMBER; Mircea DRAGHICI Calin CANDEA.
Din partea Catedrei de Automobile §.1.ing. Radu RACOTA



Stimati cititori, vd aducem la cunostiintd ca toate
cheltuielile cu materialele consumabile utilizate la edi-

tarea acestui prim numar al revjstel ngastte au fost
suportate de .. |

\S.C. DACICASRL.
D41 { comuna Poiana Lacului -jud. Arggs -
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VACANTA
PLACUTA !

al carui manager este mg Vasile GUTU, absolvent al
Universitatii din Pitesti, AR promotia 1988
Obiectul de acijvitai@&admoqietatii cuprinde -

l"nble si piese pentru auto-

> reparatii autotlyis

> tranzactii piese §i 4008
> activitati de SER 1
> comercializare de suban
turismele DACIA

Multumim sponsorilor nostri si ii agteptam ia nr.2 al revistei |
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