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Sclitorizl

’ ilaua BCU
Totul este functie de timp

Iata ca a venit vremea si cititi
revista dumneavoastra! Nu intimpla-
tor ea se numeste ,StAR“. A fost
numita asa acum citiva ani, cind un
grup de studenti si profesori, care au
simtit ca au ceva de spus, au pus pe
hirtie gindurile lor, noutatile despre
autovehicule, curiozitatile vremii in
domeniu. Asta a fost atunci. O buna
perioada, revista nu a mai aparut.
Probabil ca a lipsit elanul. Ideea a
rendscut. Se simtea nevoia unei posi-
bilitati de exprimare, se dorea o lega-
tura mai strinsa dintre profesori si
studenti. Acum, exista aceastd posi-
bilitate. Speram ca in paginile acestei
reviste sa gasiti tot ce vreti. Fara a
avea pretentia ca va cuprinde tot ce
va doriti, ne straduim sa fim cit mai
aproape de cerintele dumneavoastra.
Orice inceput are stingaciile lui, mai
exact, totul este o functie de timp - asa
cum foarte frumos a spus unul din
renumitii profesori ai facultatii noas-
tre. De-acum inainte, aceastd revista
este la dispozitia dumneavoastra.
Spuneti-va deschis opinia in legatura
cu articolele pe care le-ati citit in ea,
poate doriti sa cititi si alte rubrici,
poate ceva nu va place. Daca aveti o
idee, spuneti-o si ea se poate regési in
paginile StAR-ului. De asemenea,
puteti sa ne scrieti pe adresa secre-
tariatului facultatii, cu mentiunea
Pentru StARY. Si pentru ca ne aflam
in plina sesiune, dragi colegi, va
doresc bafta multa!

MNUREStiUNCO M
scamasoana
ferizirea™

Prof. univ. dr. ing. lon Tabacu, decanul
Facultatii de Mecamca Si Tehnulngle

@ Ce inseamna sa fii |
decanul unei facultati?
Presupune o respons- |
abilitate in plus fata de
cea de profesor univer-
sitar?

- Decanul facultatii |
este conducatorul prin-
cipal al activitatilor |
academice si adminis-
trative din facultate,
reprezentand, astfel,
persoana prin care se

asigura managementul
curent. Este, astfel evident ca
functia de decan incumba o
intreaga serie de responsabilitati,
altele decdt cele legate de
exercitarea atributiunilor de profe-
sor universitar, reduse la activitati
didactice si de cercetare.

@ Care ar fi 0 masura pe care
trebuie sa o luati, pe termen scurt,
pentru imbunatatirea procesului
de invatamint din facultatea pe
care o conduceti?

- Acum, in toiul sesiunii de eva-
luari finale, nu intrevad vreo
masurd - alta decat cele referi-
toare la monitorizarea desfasurarii
sesiunii de evaluari finale in
conditii de normalitate - care, luata

pe termen scurt, ar conduce la

procesului  de

imbunatatirea
Invatamant.
® Stim ca programul dumnea-
voastra este foarte incarcat. Aveti
timp sa discutaﬁ cu studentii?
cred ca am timp sé& port dis-
cutii cu studentii, atat cu cei care
imi solicita acest lucru, cit si din
proprie initiativa. De fapt, discuti-
ile cu studentii, pentru care s-a
infiintat in facultate un Consiliu
Consultativ al Studentilor, repre-
zintd un principiu de lucru al con-
ducerii academice a Facultatii de
Mecanica si Tehnologie.
® Ce trebuie sa stie tinerii care
vor da admitere, anul acesta, la
Facultatea de Mecanica si

( StAR-_\,

Tehnologie?
-
e, G 1D



- Ingineria, in general si, in parti-
cular, specialitatile aflate in oferta
educationala a Facultatii de
Mecanica si Tehnologie, reprezinta
un interes real pentru mediile eco-
nomic si de afaceri aflate in dezvol-
tare in tara noastra. Afirm acesta
bazindu-ma pe constatarile perso-
nale legate de numarul tot mai
crescut de solicitari pentru reco-
mandarea de absolventi in vederea
angajarii.

@ Facultatea de Mecanica este
inclusa in vreun program de
finantare prin care s-ar putea
imbunatatii  dotarile labora-
toarelor?

- Deocamdata, Facultatea de
Mecanica si Tehnologie nu este
partener al yreunui program inter-
national de finantare. Pentru
moment, ne descurcam cu resurse-
le din autofinantare ale
Universitatii, provenite din taxe de
scolarizare, precum si unele

resurse proprii, constdnd din con-
tracte de cercetare si cursuri postu-
niversitare.

@ Sunteti multumit de nivelul de
pregatire al studentilor din facul-
tatea pe care o conduceti?

- Evident ca nu suntem multu-
miti de nivelul de pregatire al stu-
dentilor, dar acesta nu depinde
numai de noi. Afirm ca in nivelul de
pregatire al studentilor este impli-
cat un intreg sistem educational, de
invatamint, economic si social,
incepénd cu pregatirea slaba pre-
universitara si baza materiala
redusa a facultatii, interesul scazut
al studentilor pentru studiu reflec-
tat prin perceperea de catre ei a
reactiel mediului economic si pana
la situatia lor materiala care, nu
de putine ori, este sub nivelul la
care acestia isi pot efectua studiile
cu resursele financiare oferite de
familie, situatie in care se vad
nevoiti sa se angajeze in servicii
mai multe ore pe zi.

@ Avind in vedere disciplina pe
care o0 predati, ce autoturism per-
sonal aveti? De ce l-ati ales pe
acesta?

- Fara sa existe vreo legatura cu

o —

disciplina predatd, am un autotu-
rism Dacia NOVA. Am optat pen-
tru acest autoturism deoarece el
satisface, in cea mai mare masura,
nevoile mele de automobilitate.

@ Daca nu ati fi fost profesor
universitar, ce altceva v-ar fi pla-
cut sa profesati?

- Nu m-am géndit la acest lucru.
Fara sa regret alegerea facuta, imi
pare rau ca meseria de dascal uni-
versitar nu este una care s asigure
si prosperitatea materiala necesara
familiei mele.

@ Care a fost cel mai fericit
moment din viata dumneavoas-
tra?

- Nu stiu cum se maésoara feri-
cirea ca sa pot afirma cand a fost
cea mai multa. In viata au fost
multe momente fericite, dintre care
unul este foarte apropiat si imens,
cel cdind am devenit bunic. De
atunci acest moment se repeta de
cate ori ma intalnesc cu nepotul.

Interviu realizat de
Claudia B ULAC




Dacia Logah este mult-asteptatul rezultat al proiectului Dacia X90, respectiv

Dacia L90 -, Dacia de 5000 euro®. Dacia Logan este un automobil diferit de toate
modelele produse pdna acum de uzina pitesteand. Noul automobil Dacia Logan
este 0 masina simpla, ieftina, dar bine echipata: aer conditionat, inchidere cen-
tralizata, radiocasetofon sau CD-player si geamuri cu actionare electrica.

Dimensiuni Dacia Logan

Dacia Logan este o adevarata
masind de familie, masurdnd:
6 426 m lungime @ 1,70 m latime
® 15 m indltime @ 2,63 m ampata-
ment. Dacia Logan are un interior
foarte spatios, iar pasagerii din spate
au loc suficient pentru genunchi. Fiind
0 masina de familie, portbagajul are un
volum remarcabil, de peste 500 litri.

Interior

Tabloul de bord de la Dacia Logan
este imprumutat de la Renault Clio
2004, cu iluminare pe fond portocaliu.
Cuprinde doud indicatoare analogice
rotunde, intre care sunt plasate doua
mici afisaje, unul pentru indicatori
optici si celalalt pentru
nivelul de combustibil
si temperatura

lichidului de racire. Volanul este
aproape identic cu al mo-delului
Solenza. Ca masuri de siguranta,
Dacia Logan cuprinde airbag-ul soferu-
lui si airbag pentru pasager. Schema
treptelor de viteza, inscriptionata pe
levierul schimbatorului, aratd ca
marche arriere-ul este in stinga-sus,
in loc de dreapta-spate, asa cum este la
Solenza si SupeRNova. Cutia de viteze
nu mai este cea folosita la Solenza, ci
este preluata de la Megane. Versiunea
Dacia Logan de top ofera si reglaj lom-
bar pentru scaunul soferului.

Date tehnice Dacia Logan

Vor exista 3 game de motoare:
Renault 1.4 de 75 CP si cel de 1.6 s1 90
CP, la care se va adauga, in viitor, vari-
anta diesel 1.5 dCi de 65 CP. Va exista
si o varianta diesel de 85 CP dCi.
Transmisia: cutie manuala cu cinci
trepte. Trenul de rulare: punte fata tip
McPherson, spate - semirigida.

Fréne: discuri fatd neventilate (238
mm fara ABS, 259 mm cu ABS), spate
- tamburi. Pneuri: 165/80 R14, jante

-

J15.
Cristian DUMITRU




GPL-ul in alimentarea

Gazele petroliere lichefiate (GPL) sunt hidrocarburi ugoare, care
provin din prelucrarea petrolului sau a gazelor naturale. In compozitia
GPL se giisesc propan si butan-n, butan si izobutan - in diferite concen-
tratii, precum si, in cantit4ti foarte mici, izopentan si olefine (propilen,
butend, butilend). Proprtia de propan in amestec cu butanul difer in
functie de temperatura mediului (iarna, proportia de propan este mai
mare decat vara, datoritd temperaturii de fierbere mai scizute). Ca
urmare a crizei petroliere din anii ‘70, s-a acordat o atentie mare GPL-
wlui. Dupd 1990, a crescut si mai mult interesul, mai ales in zonele de
aglomeratie urban, dat4 fiind cantitatea mici de noxe. La ora actuals,
numdrul de vehicule care se alimenteaz cu GPL este de aproximativ
3,5 milioane, iar cu gaze naturale, circa 1,5 milioane. Avand in vedere
¢4 unele gaze constituie un pericol pentru mediul inconjurétor (dioxidul
de carbon, oxizii de azot, unele hidrocarburi considerate d4unétoare -
benzen, formaldehidd, acetaldehid, 1,3-butadiend), acestea a fost tre-
cut pe o asa-zisd ,list4 neagrd“, dar, daci motorul este alimentat cu
GPL, aceste gaze sunt prezente in cantit}i mult mai mici (emisia este
cu 2% mai micA decét in cazul alimentarii cu motorin). fntrucit GPL nu
confine hidrocarburi complexe, toxicitatea este mai scizutd in compara-
tie cu a motorinei. Prin arderea GPL-ului, nu se produce dioxid de sulf
- cauza ,ploilor acide -gi, astfel, nu contamineaz solul si apa, la contac-
tul cu acestea vaporizdndu-se rapid. Independenta vehiculului alimen-
tat cu GPL scade pind la 75%, ca urmare a puterii calorice raportate la
litrul de combustibil. Dan DRAGHICI

CO [/ k]

s
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Va prezentam cateva aspecte legate de alimentarea motorului diesel
cu combustibili gazosi: @ rezervorul de GPL are 0 masa mai mare cu
30% fata de cel de motorina pentru aceeasi cantitate de energie; ® cos-
turile realizarii unei statii de alimentare cu GPL sunt mai reduse decét
in cazul unei statii cu GNC (gaze naturale comprimate); ® rezervorul
unui vehicul cu GPL se umple intr-un timp mai scurt fata de cel cu

 motoarelor diesel

GNC; @ dupa o analiza economica facuta de specialisti si cunoscand efi-
cienta arderii benzinei, motorinei si GPL-ului, s-a constatat ca distanta
parcursa de un autoturism, cu 15 euro, este de 173,205 si, respectiv, 295
km.

Se cunosc urmatoarele procedee de alimentare cu GPL:

@ diesel GPL: in cilindrii se arde un amestec motorina-GPL. Motorul
diesel este echipat cu inca un sistem de alimentare al GPL. O parte din
motorina introdusa prin sistemul de injectie al motorului este inlocuita
cu GPL, trimis in admisie prin carburatie sau injectie. Aprinderea este
realizatd prin injectia motorine,

@ MAS-GPL: motorul diesel este transformat intr-un motor cu
aprindere prin scanteie alimentat cu GPL;

© Injectia directd GPL: in camera de ardere a motorului diesel se
injecteaza GPL;

© dubli injectie GPL: se injecteaza intai pilotul de motorina si apoi
are loc injectia de GPL. Incercérile experimentale efectuate in tara pe
motorul D2156 MTNS au evidentiat reducerea concentratiei de NOx de
aproximativ 2,5 ori si reducerea emisiei de fum, la sarcini mari, cu
peste 50%.

Utilizarea GPL la motoarele diesel constituie o solutie eficienta de
reducere a emisiilor poluante de la motoarele de autobuz, utilizate in
transportul urban din orasele mari, in conditiile in care si economici-
tatea este mentinuta la nivelul ridicat atins de motorul diesel. Aceasta
solutie se impune cu atat mai mult cu cAt se constata intentia da a
importa autobuze alimentate cu GPL, obtinute prin transformarea
motorului diesel intr-unul cu aprindere prin scénteie, varianta mai
puitin performantd, atat sub aspect economic, cat si al emisiilor polu-
ante, si constructiv mai complicata. Alimentarea cu GPL a motorului
diesel reprezinta o metoda prin care, atat motoarele noi, cat si cele exis-
tente in exploatare se pot incadra in normele de poluare EURO 4.
Diesel- GPL

in procedeul Diesel-GPL combustibilul lichid este trimis in admisie
dupa ce a fost transformat in gaz intr-un vaporizator, iar presiunea lui
este mentinuta la o anumité valoare cu ajutorul unui regulator de pre-
siune. Cantitatea de gaz este corelata cu sarcina motorului printr-o
clapeté obturatoare, regulatorul pompei de injectie intervenind asupra
ei pentru a mentine regimul dorit. Pornirea se face alimentand motorul
numai cu motorina. Cantitatea de
GPL introdusé in admisie este limi-
tata de riscul aparitiei detonatiei:
din cauza raportului de comprimare
ridicat, amestecul gaz-aer aflat
intr-o stare foarte mare de omogeno- ._
tate nu se mai aprinde de la flacara i
aparuta la periferia jetului de | 1.0
motorind, ci se autoaprinde. Se con-
siderd ca se poate inlocui maxim
33% (energetic) motorina, dupa
incercarile facute pe 150 de auto-
buze. Emisia de fum este mai mica
decat in cazul motorinei la cantitati
de GPL de peste 20-30%, in timp ce

HC fglkm]

Smog iarma
[malkm]
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emisiile de CO si HC cresc proportional cu proportia de GPL.
Consumul specific echivalent de combustibil este mai mare decat in
cazul motorinei, pentru orice proportie de GPL si oricare ar fi regimul
de functionare al motorului.

Injectie directa GPP

Presupune inlocuirea motorinei cu GPL si injectarea acestuia in .

camera de ardere. Cum GPL are o cifra cetanica foarte mica se
adauga aditivi care sa permita obtinera unui combustibil cu o cifra
cetanica acceptabila pentru un motor diesel. Ca aditivi pentru
marirea cifrei cetanice s-au folosit DTBP (di-tertiar-butil-peroxid) sau
2 EHN ( 2 etil-hexil-nitrat). Pentru imbunatatirea proprietatilor
lubrifiante ale GPL trebuie utilizati aditivi de tipul alchil esteri.Pina
la sarcina de 50%, fumul nu este prezent in gazale de evacuare. Peste
aceasta sarcind, fumul isi face aparitia, dar concentratia lui nu
reprezintd decit 10% din cel rezultat in cazul functionarii cu moto-
rina.

Dubla injectie

Aceastd metoda presupune controlul separat al proceselor de
injectie pentru cei doi combustibili, prin introducerea celui de-al
doilea circuit de alimentare pentru GPL, injectat in stare lichida.
Datorita viscozitatii reduse fata de motoring, este necesara introdu-
cerea unor aditivi pentru ameliorarea propriuetatilor de ungere sau
aplicarea unor procedee care sa rezolve problemele de ungere la
nivelul echipamentului de 1nject1e Instalatia de alimentare a
motorului prezinta doua circuite. separate: pentru GPL si pentra
motorind. Injectia de GPL are loc dupa injectia de motorin, cind

autoaprinderea acesteia a avut loc, GPL-ul fiind pulverizat direct in

0.10

0.05

0.00

Gaze cu efect
de sera [g/km]

flacara si arde inainte ca amestecul sa se omogenizeze. Sint evitate,
in acest fel, inconvenientele ce apar la stingerea flacarii in amestecuri
omogene foarte sarace la sarcini reduse, aspect semnalat la procedeul
diesel-gaz. Un avantaj important este si faptul ca nu se reduce canti-

tatea de aer aspirat in cilindrul motorului,




Admiterea 200%

B Prezentarea Facultatii de Mecanica si Tehnologie

Forme de invatamant:

Invéf4mént universitar de lung4 duratd (5 ani) in specia-
lizérile:

© Autovehicule Rutiere,

© Tehnologia Constructiilor de Masini,

@ Inginerie Economica Industriala,

© Ingineria Transporturilor,

fnvatidmant universitar
de scurtd duratd (3 ani), in specia-
lizérile:

© Automobile;

- serie de predare Pitesti

- serie de predare Réamnicu
Vilcea

®  Tehnologia
Materialelor.

Autovehicule Rutiere, cunoscuta

sub sigla AR, este o specializare de
studii universitare care confera
absolventilor sai diploma de
ingineri diplomati in domeniul de
inginerie mecanicd, specializarea
Autovehicule Rutiere.
Aceasta specializare s-a infiintat in anul 1977, Pitestiul devenind in
acest fel al treilea centru universitar - dupa Brasov si Bucuresti - care
pregateste specialisti in domeniul ingineriei de autovehicule rutiere.
Prin pregatirea pe care o primeste in timpul studiilor universitare
inginerul de automobile, cum este numit in limbajul curent, acopera un
camp larg de activitati, incepand cu cele de conceptie a-automobilelor si
a ansamblurilor lor, continuand cu pregatirea fabricatiei automobilelor,
incercarea lor, dar si cu activitati de proiectare si realizare a aparaturii
de reparare, diagnosticare, a exploatarii lor, a organizarii activitatilor
de transport, de trafic rutier, de protejare a mediului etc. In acest fel,
inginerul de automobile isi gaseste locul atdt intr-un institut de cer-
cetare sau intr-o mare societate producatoare de automobile, cat si
intr-una de reparare Si) intretinere, intr-un autoservice, in unitati de
transport rutier, in politia rutiera etc. Cunostiintele dobandite ii permit
absolventului AR sa devina un bun manager in activitati de proiectare
- cercetare, de productie, de transport, de reparatii auto si utilaje, astfel
incat el nu este restrictionat in privinta alegerii unui loc de munca in
oricare intreprindere mare, mijlocie sau mica. Practica anterioara a
dovedit ca inginerul de automobile s-a adaptat usor oricaror transfor-
mari prin care a trecut economia romaneasca.

Tehnologia Constructiilor de Masini, pe scurt TCM, este o spe-
cializare intalnit4 in majoritatea universitatilor tehnnice, face parte din
domeniul Inginerie Industriala si a fost infiintata in Roménia in urma
cu aproape 50 de ani. In Universitatea din Pitesti, specializarea TCM
functioneaza din anul 1984 si beneficiaza de un corp profesoral de elita
si de 0 baza materiala de inalta tinuta tehnica. Absolventul acestei spe-
cializari obtine, la sfarsitul celor 5 ani de studii universitare (n.r.- asta
este o chestie relativa), diploma de inginer diplomat in specializarea
TCM. Inginerul tehnolog, asa cum este numit in limbajul curent, se
ocupa cu fabricarea produselor din constructia de masini, motiv pentru

Prelucrarii

care acesta este prezent in toate Intreprinderile, mari sau mici, acolo
unde se fabrica produse specifice constructiei de masini, de la cele mai
simple pana la cele mai complicate: automobile, instalatii industriale,
bunuri industriale etc. Cunostintele pe care le dobéndeste ii permite
acestuia sa lucreze in sectoare importante ale unei intreprindert: in con-
ducerea activitatilor la diverse nivele, inclusiv la cel de varf, de director
general, in sectoarele de cercetare si
proiectare  tehnologii si echipa-
mente de fabricare, in proiectarea
produselor, in sectoarele de fabri-
catie etc. Cunostintele dobéndite de
absolventul acestei specializari sunt
de un inalt nivel stiintific si acopera
0 plaja foarte larga de competente,
ceea ce 11 permite acestuia s
gaseascd loc de munca in orice
intreprindere constructoare de
masini.

Ingineria Economica Industriala,
pe scurt, IEI, este o specializare
care face parte din domeniul
Ingineriei Economice. Aceasta a
aparut in Roménia ca o necesitate
impusa de cerintele economiei de piata, incepand cu anul 1990. in
Universitatea din Pitesti specializarea IEI a luat fiinta in anul 1999. In
economia de piatd, intreprinderile si, in mod deosebit, cele din con-
structia de masini, care sunt cele mai complexe, trebuie sa faca fata
unor cerinte economice sporite. Competitivitatea intreprinderii, ca
masura directa a viabilitatii ei, impune ca aceasta sa realizez produse
in conformitate cu cerintele pietei, de calitate, la termen, si la costuri cat
mai mici. Pentru a raspunde acestor cerinte si pentru a face fata con-
curentei, intreprinderea are nevoie de un specialist. Acest specialist este
inginerul economist, care poseda cunostinte importante in domeniul
tehnic, dar si in domeniul economic. Inginerul economist, absolvent al
specializarii IEI, dobandeste o pregatire care ii permite sa lucreze in
conducerea activitatilor din intreprinderi la toate nivelele, in proiectare,
in cercetare, cu precadere in departamentele de: vanzari, marketing,
cumparari, importuri, exporturi, dar si in departamente tehnice.
Inginerul economist poate face fata in orice intreprindere si isi poate
gasi un servici care sa- aduca satisfactiile asteptate. Ingineria
Tranporturilor, pe scurt IT, este o noutate in oferta educationala din
invatamantul superior roménesc,

Ingineria Tranporturilor are misiunea formarii de specialisti in dome-
niul transportului rutier, care s posede cunostinte de baza in proble-
matica mijloacelor de transport si a celor conexe, privind informatica si
proiectarea asistata de calculator, specifica activitatii de transport,
ingineria mediului (ecologie), sistematizarea retelelor de transport,
management si marketing in transport. Dezvoltarea continua a proce-
sului de privatizare, aparitia si dezvoltarea societatilor mici si mijlocii
specializate in activitati de transport, dezvoltarea retelelor de trans-
port rutier, a retelelor de asistenta tehnica si service pentru mijloace de
transport, a retelelor de transport multimodal, au impus necesitatea
formarii specialistilor in ingineria transportului. Datorita existentei
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unui numar insemnat de agenti economici care au drept obiect de acti-
vitate realizarea unor mari volume de transport, pe baza unei logistici
exterioare (moduri diferite de transport) si a unei logistici interioare
(aprovizionare, depozitare etc), mediul economic in care isi vor
desfasura activitatea inginerii de transport rutier este favorabil acestei
specializari. Volumul mare al cifrei de afaceri realizate de agentii eco-
nomici din domeniul transportului rutier, determina puternice inter-
conexiuni la nivelul economiei nationale si internationale.

Automobile pregateste inginerul de colegiu pentru a participa la

activitati de reparare si diagnosticare a automobilelor, de exploatare s
transport rutier. Din practica, s-a dovedit ca el a ficut cariera in
proiectarea si fabricarea automobilelor si a unor utilaje complexe, fiind
intlnit si in sectoare de activitate legate de protectia mediului si con-
trolul traficului rutier. Specializarea AUTOMOBILE s-a infiintat la
Universitatea din Pitesti in anul 1969. Pregatirea teoretica si practica
__de specialitate din timpul studiilor i asigura inginerului de colegiu de
- Automobile calitati de bun conducator al sectoarelor de executie din
largi activitati industriale, din transporturi si din prestarile de servicii.
Tehnologia prelucrarii metalelor pregateste inginerul de colegiu
tehnolog. Acesta este pregatit sa profeseze in intreprinderi care fabrica
produse de orice tip. In Universitatea din Pitesti, specializarea TPM a
luat fiinta in anul 1969, an in care a debutat invatamantul de scurta
durata in tard. Pregatirea inginerului de colegiu tehnolog este dirijata
pentru ca acesta s dobéndeasca cunostinte care sa-i permita, in princi-
pal, conducerea sectoarelor de executie. De asemenea, el poate activa si
in proiectarea de tehnologii si echipamente tehnologice si in alte sec-
toare ale intreprinderii.

Modalitatea de admitere

Admiterea candidatilor urmeaz4 a se face in unul din urmétoarele
moduri:

a) prin concurs de admitere cu probé scrisa sub forma de test, pe baza
mediei aritmetice a urmatoarelor trei medii obtinute de candidat;

© media examenului de bacalaureat (MBacalaureat); pondere 25%;

® media aritmetica a mediilor multianuale, din anii de liceu, la dis-
ciplinele ,Matematica“ si ,Fizica“ (MLiceu); pondere 25%;

® media unui test grila (MTest), sustinut la alegere din disciplinele:

matematica: algebrd +analiza matematica sau fizica.

b) prin concurs de admitere, fara proba scrisd, sub forma de test, pe,
baza mediei aritmetice a urmatoarelor doud medii obtinute de candi-
dat:

® media examenului de bacalaureat (MBacalaureat); pondere 50%;

® media aritmetica a mediilor multianuale, din anii de liceu, la dis-
ciplinele ,Matematica“ si ,Fizica“ (MLiceu); pondere 50%;

Media de admitere la concurs este minim 5 (cinci).

CANDIDATII ADMISI PRIN CONCURS FARA PROBA SCRISA
POT CONCURA NUMAI PENTRU LOCURILE ,CU TAXA

Trecerea studentior din regim de ,CU TAXA“ in regim de ,SUB-
VENTIONAT DE LA BUGETUL DE STAT este posibila dupa anul I, in
limita locurilor disponibile, in ordinea descrescatare a mediilor de pro-
movare a anului L.

Tematica de concurs

I) Disciplina MATEMATICA

A, ALGEBRA

CLASAaIX-a

1. Multimi. Functii (Cap. II § 2-3)

2. Ecuatia de gradul al doilea (Cap. I)

3. Functia de gradul al doilea (Cap. IV)

4. Puteri si radicali (Cap. V)

5. Multimea numerelor complexe - forma algebrica si operatii (Cap. VI)

CLASA aX-a
1. Functia exponentiala si functia logaritmica (Cap. I) (Nu se cere
citirea tabelelor de logaritmi zecimali)

2. Inductia matematica. Combinatorica. Progresii (Cap. IT)

3. Polinoame cu coeficienti complecsi (Cap. IV)

CLASA aXI-a

1. Permutari. Matrice. Determinanti (Cap. I-111)

2. Rangul unei matrice. Matrice inversabila (Cap. IV)

3. Sisteme de ecuatii liniare (Cap. V)

B. ANALIZA MATEMATICA

CLASA aXI-a

1. Numere reale (minoranti, majoranti, margini, vecindtati, puncte de
acumulare). Dreapta incheiata (Cap. I)

2. Siruri de numere reale (siruri de numere maérginite, siruri mono-
tone, siruri convergente, siruri care au limita). Operati cu siruri conver-
gente si cu siruri care au limitd. Numarul e. Siruri definite prin
recurenta (Cap. II §1-4) ;

3. Limite de functii (definitii, operatii cu limite de functii, limite
remarcabile) (Cap. II § 5-7)

4. Functii continue (definitii, operatii cu functii continue, propri-
etatea lui Darboux) (Cap. III)

5. Derivabilitatea functiilor (definitii, interpretare geometrica, reguli
de derivare, derivate de ordin superior) (Cap. IV)

6. Studiul functiilor cu ajutorul derivatelor (teoremele Fermat, Rolle,
Lagrange, Cauchy); regulile lui I'Hospital; intervale de monotonie (Cap.
V§1-2)

7. Reprezentari grafice (asimptote, monotonie, concavitate) (Cap.V§3-
4)

8. Separarea solutiilor unei ecuatii folosind sirul Iui Rolle (Cap.V§5)

ll) Disciplina FIZICA

A. MECANICA

CLASA a IX-a

Cap. 2 Notiuni de cinematica punctului material

Cap. 3 Principiile mecanice newtoniene i tipuri de forte
Cap. 4 Tipuri de miscari ale punctului material

Cap. 5 Energia mecanica, lucrul mecanic

Cap. 6 Impulsul mecanic

( StAR )

&D



B.ELECTRICITATE (FENOMENE ELECTRICE SI MAGNETICE)

CLASA aX-a

Cap. 8 Campul electrostatic

Cap. 9 Curentul electric stationar

Cap. 10 Campul magnetic al curentului electric

Tematica are la baza manualele folosite de absolventii de liceu ai pro-
motiei 2004,

inscrierea

Se efectueaza, in perioada 12-19 §
iulie 2004, la sediul Facultatii de
Mecanicd si Tehnologie, strada
Doaga nr.11, corp A, parter, intre
orele 9.00 - 17.00 (Pitesti).

Secretariatul facultatii primeste
si verificd dosarul de concurs al can-
didatului, efectueaza inscrierea si
elibereazd legitimatia de concurs.
Situatia inscrierilor se va afisa zil-
nic la avizierul facultatii destinat
concursului de admitere.

Acte necesare
inscrier

a) dosar tip mapa (pus la dispo-
zitia candidatilor de facultate in
valoarea taxei de inscriere la con- §
curs);

b) cerere de inscriere (cerere tip,
conform modelului din Anexa nr.1
la Metodologia de admirere);

¢) 4 fotografii tip buletin;

d) diploma de bacalaureat in orig-
inal sau diplomé echivalenta acesteia (se excepteaza absolventii pro-
motiei 2004 care pot prezenta adeve-rinta inlocuitoare daca are consem-
naté si media de bacalaureat); candidatii care anterior s-au inscris, ori-
unde in tara, cu acte originale, la alte specializari, vor prezenta:

@ copie legalizata a diplomei de bacalaureat;

® adeverintd din care s rezulte cd diploma de bacalaureat in origi-
nal a fost depusd la alta institutie de invatamént superior;

© copie a legitimatiei de concurs de la institutia unde s-a inscris ante-
rior;

© adeverinta de student (doar pentru candidatii care se inscriu la a
dous specializare).

a) foaia matricola pentru anii de liceu (original sau copie legalizata);

b) adeverintd din care sd rezulte calitatea de student (pentru stu-
dentii care urmeaza o a doua specializare);

¢) diploma de licent&/absolvire pentru candidatii care doresc sa
urmeze o a doua specializare universitard (original sau copie legalizatd);

d) certificat de nastere (copie legalizata);

¢) adeverinta medicald tip;

f) chitanta pentru achitarea taxei de inscriere;

g) acte doveditoare pentru scutirea de taxa de inscriere (daca este
cazul).

Rezultatele concursului de admitere

Concursul de admitere din Facultatea de Mecanica si Tehnologie este
comun pentru toate optiunile - ,F.T.“ sau ,cu taxa“.

Candidatii inscrisi, care au sustinut proba scrisa sub forma de test
grila, sunt ordonati strict in ordinea descrescatoare a mediilor.
Admiterea se face in ordinea descrescatoare a mediilor si dupa optiunile
candidatilor pentru specializarile de concurs.

Departajarea candidatilor cu medii egale, admisi pentru ultimul loc,

se face in ordinea urmatoarelor medii:

@ nota testului;

© media examenului de bacalaureat;

© media multianuala din timpul liceului la disciplinele considerate.

Admiterea candidatilor care au sutinut concursul de admitere fara
sustinerea probei scrise sub forma de test grila, se face in functie de
obtiune pe locurile ,cu taxa®.

Candidatii declarati admisi in
urma sesiunii din iulie 2004 - pe
locurile subventionate de la buget
sau pe locuri cu taxa - care nu s-au
inmatriculat in perioada prevazuta,
isi pierd aceasta calitate, iar
locurile ramase libere se scot la
concurs in sesiunea din septembrie.

Candidatii declarati admisi in
urma sesiunii din septembrie care
nu s-au inmatriculat in perioada
prevazuta, isi pierd aceasta cali-
tate, iar locurile ramase libere se
redistribuie urmatorilor candidati
in ordinea mediilor pentru fiecare
specializare, fara redistribuire intre
specializari.

Redistribuirea se face in ziua de
15 septembrie 2004, iar inmatricu-
larea candidatilor admisi prin redis-
tribuire se face in perioada 15-17

septembrie.
INSCRIERE LA CONCURSUL
DE ADMITERE SCOLARIZARE pentru studiile ,,CU TAXA“

Cuantumul taxei de inscriere la concursul de admitere este de
1.000.000 lei si se achité odaté cu inscrierea la concursul de admitere.

Sunt scutiti de plata taxei de inscriere la concursul de admitere
urmatorii candidati :

@ copiii cadrelor didactice (in activitate, pensionate sau decedate);

© bursieri ai statului roméan;

® orfani de ambii parinti;

® eroi martiri din revolutia din decembrie 1989;

@ copiii personalului Universitatii din Pitesti;

@ cei proveniti din casele de copii sau din plasament familial.

Scutirea de la plata taxelor de inscriere la concursul de admitere se
face numai pe baza actelor originale de inscriere in concursul de
admitere si a actelor din care s rezulte ca apartin categoriilor enume-
rate anterior.

Taxa de inmatriculare este:

® pentru candidatii admisi pe locuri subventionate: de 1.000.000 lei
si se achita odata cu inmatricularea in anul I;

© pentru candidatii admisi pe locuri cu taxa: inclusa in prma transa
de scolarizare, care trebuie achitatd o data cu inmatricularea in anul L

Taxa de scolarizare in anul universitar 2004-2005 pentru studiile
,CU TAXA“ (nesubventionate de la bugetul de stat) este echivalentul in
lei, la cursul BNR din ziua platii, a 425 euro  Pentru invataméntul de
lungé durata (5 ani) sia 325  pentru invataméntul de scurta durata (3
ani)

Transele de plata se achita astfel:

© transa I-a, 40% din suma o data cu inmatricularea in anul I

© transa a II-a, 30% din suma pana la data de 01.02.2005;

© transa a I1I-a, 30% din suma péna la data de 01.06.2005.

Qo>
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Pentru pregatirea studentilor, Facultatea de Mecanica si Tehnologie
dispune de o baza materiala corespunzatoare pentru toate specia-
lizarile.

Facultatea asigura locuri de cazare i masa in Complexul
Studentesc.

Studentii cu merite deosebite la Invatatura pot beneficia de burse de
studiu, in tara i strainatate, in cadrul numeroaselor programe la care
facultatea este partenera.

in timpul studiilor se obtine Certificatul de Competenta Lingvistica,
ce atesta cunostiintele tehnice dobandite in minimum doua limbi
straine,

‘Invatdmantul

Optional, studentii
pot frecventa cur- |
surile modulului psi- |73
hopedagogic  obti- |
nind atestatul ce,
ulterior, le va per-
mite s profeseze in
pre-
universitar, la disci-
pline de specialitate.

Absolventii facultatii noastre pot continua pregatirea profesionala
prin forme de invatamant postuniversitar: master, doctorat.

Studentii de la specializarile AR, IT si Auto pot urma, gratuit, cur-
surile Scolii de soferi din cadrul facultatii, in vederea obtinerii per-
misului de conducere auto, categoriile B si C. Cursurile pentru
obtinerea permisului auto, categoria B, pot fi urmate si de studentii de
la celelalte specializari, cu taxd de scolarizare,

Biblioteca  asigura
necesarul de carte pen-
tru majoritatea disci-
plinelor studiate pe
durata celor cinci ani,
avind abonamente la
reviste cu
internationala.
petrecerea
timpului liber, studentii
pot beneficia de toate facilitatile oferite de Casa de Culturd a
Studentilor, modern utilatd, precum si de bilete gratuite in tabere de
odihna.

circulatie

Pentru




Printre exclusivistii constructori italieni de automobile supersport nu se

numérd numai Ferrari si Lamborghini, Exist4 si nume mai puin cunoscute pe
care lipsa celebritifii nu le impiedic# s4 ofere automobile de exceptie, prin pris-

ma originalit4tii gi performantelor.

Ca oricare dintre constructorii
latini ( si in special italienii) de
automobile supersport, si Covini
are in spate o poveste care nu
diferd prea mult de cele ale lui
Ferrari sau Lamborghini, in
sensul ca are la baza pasiunea si
ambitia. Covini nu se bucura de
popularitatea altor marci din
cauza faptului cd a abordat
problema automobilelor de mare
performanta  intr-o  alta
maniera. Inca de la infiintare, in
1978, de catre Ferruccio Covini,
compania Covini Engineering
si-a directionat resursele catre
cercetare, lasind pe planul doi
productia de serie mica a
diferitelor modele dezvoltate.
Poate parea surprinzator, dar
ideea lui C6 Wheels s-a nascut
inca din 1974. Intrucat era
imaginat pe sisteme ce depaseau
posibilitatile tehnologice ale
vremii, proiectul a fost trecut in

,stand-by* pana in anii ‘80 cind
s-a putut adopta suspensia
pneumatica pe cele doud punti
frontale. Solutia era necesara
pentru o distributie optima a
maselor pe cele trei axe ale
masinii. Costurile de dezvoltsre
si alte probleme tehnice au
depasit insa posibilitatile finan-
ciare ale micii companii italiene,
asa ca proiectul a fost inca o
datd améinat. Pentru a evita
suportarea altor costuri exager-
ate, in anii ‘90 Corvini a inceput
atragerea a diversi colaboratori
(majoritatea lideri in domeniile
lor de activitate), care s-au ocu-
pat de punerea la punct a unor
sisteme. Cum era normal, s-a
urmarit (si chiar s-a reusit)
obtinerea unor greutati cat mai
mici. In acest scop, inginerii au
adoptat pentru o structura de
rezistentd din otel ranforjat cu
fibre de carbon, caroseria fiind

realizata integral din fibre de sti-
cla si carbon. Fara indoiala, cel
mai exotic element este prezenta
a doua punti frontale, ambele
directoare. Desi includ o
mecanica destul de complicata,
cele doua osii frontale ofera o
multitudine de avantaje care
decurg din faptul ca pata de con-
tact dintre cele 6 anvelope si
suprafata de rulare este mai
mare decit ]a 0 masina de mare
performanta obisnuita. Aderen-
ta superioara si cele 6 roti, dintre
care 4 directoare, ar trebui sa
imbunatateasca semnificativ
at4t manevrabilitatea cat si per-
formantele sistemului de

franare, dezvoltat cu ajutorul
celor de la Brembo si dotat cu
ABS si repartitor electronic al
fortei de franare.

Suspensiile sunt indepen-
dente la toate cele 6 roti. In ceea
ce priveste designul, din 1978,
acesta asuferit mai multe
retusuri care au avut menirea de
a aduce look-ul lui C6Wheels in
pas cu timpul, originalul bolid
italian putind fi asemanat cu
Lotus Esprit. Actuala forma a lui
C6 Wheels este una moderna,
agresiva dar, in acelasi timp,
curatd deoarece nu s-au folosit
prea multe linii frinte in desenul
caroseriei. Blocurile optice agre-
sive lasa s se vada, prin geamul
clar, cele 2 proiectoare si semnal-
izatoarele. Fantele de aerisire
ale discurilor de frana sunt armo-
nios integrate in ansamblu.
Portierele concepute in stil -
Jfoarfece- adauga un plus de
spectaculozitate in combinatie cu

(12)




inaltimea putin peste un metru.
Spatele masiv si cele doua tevi
de esapament sugereaza perfor-
mantele dinamice si comparabile
cu ale unui 360Modena.
C6Wheels este propulsat de
un motor V8 de 4,2 litri, care
dezvolta 380CP la 6400 rpm si
un cuplu maxim de 450Nm la
2700 rpm. Avand in vedere simil-
itudinea de cilindree, noi am
banuit ca propulsorul este
imprumutat de la Audi, desi, ofi-
cial, Covini nu precizeaza prove-
nienta acestuia. Actualul V8 de
4,21 al lui Audi este utilizat de
constructorul german in mai
multe variante de putere, intre
300 si 340 CP (versiunile aspi-
rate). Am luat legatura cu ofi-
cialii de la Covini Engineering,
iar Gianluca Covini ne-a confir-
mat ca propulsorul lui C6
Wheels este preluat de la Audi,
dar a suferit modificari la nivelul
electronicii si sistemului de evac-
uare. Cu o greutate la gol (fara
lichid de racire) de doar 1,15 kg,
C6 Wheels este creditat cu o
viteza maxima de 300 km/h. In
privinta sprintului, de la 0 1a 100
km/h, Geanluca Covini a
declarat ca se realizeaza in

aproximativ 4 secunde, dar nu
exista, deocamdatd, o cifrd ofi-
ciala. Transmisia (catre puntea
spate) este asigurata, cum era si
normal pentru un asemenea
bolid, de o cutie de viteze cu 6
trepte. Acest propulsor este pro-
pus de Covini in echiparea stan-
dard, dar pentru a sublinia aura
de exclusivitate a unei asemenea

masini, clientii pot opta pentru

adaptarea altor motoare pe C6
Wheels. Initial, Covini a anuntat
ca C6 Wheels va fi prezentat la
Salonul Auto de la Geneva, unde
se vor putea primi si comenzi,
dar oficialii companiei s-au
razgandit intre timp. In locul
salonului de la Geneva, Covini a
ales sa expuna masina la Top

Marques, un show specializat in
prezentarea automobilelor rare,
luxoase si ultraperformante.
Covini intentioneaza producerea
a 6-8 automobile pe an in uzina
din Verbania, construita special
in acest scop, iar pretul fiecareia
din aceste masini se situeaza in
jurul sumei de 200.000 de euro.
Cristian DUMITRU




Factorii de influenta asupra
rociarii motoarelor termice

__Galitaleagsiti

Calitatea unui produs finit este determinaty de valorile reale ale
unor parametri mecanici, chimici §i geometrici, care la rindul lor,
sunt functie de materialele utilizate si de tehnologia de executie si
montaj. Calitatea suprafetelor in frecare influenteazy sensibil durata
procesului de rodare gi fiabilitatea motorului. Suprafetele de frecare
sunt caracterizate, in principal, printr-o microgeometrie proprie, atat
ca aspect dimensional, ct i al formei, prin existenta rugozititilor,
distributia si deformarea lor.

Existenta rugozitatilor este inevitabil4, chiar in conditiile unei fin-
isari deosebite a suprafetelor. Rugozitatea suprafetelor este definita
ca ansamblul neregularitatilor suprafetei al caror pas este relativ mic
in raport cu inéltimea lor si care pot fi striatii, rizuri, smulgeri de par-
ticule din material, urme ale taisului sculei, goluri, pori etc.
Neregularitatile, a caror existent& pe suprafata pieselor este obiec-
tiva si de neevitat, prezintd, in conditii functionale, normale, o serie
de dezavantaje: micsoreaza suprafata efectiva de contact, inrautatesc
conditiile de frecare si functionare ale pieselor, adanciturile lor con-

Fig.1

P

stituie concentratori de tensiuni, reduc etanseitatea statica sau
dinamica a suprafetelor in contact, iar prin netezirea lor se modificé,
uneori, dimensiunile reale ale pieselor. Absenta totala a neregula-
ritéfilor prezinta unele dezavantaje, cum ar fi imposibilitatea
mentinerii stratului de lubrifiant intre doua suprafete in contact. In
procesul de rodare se deformeaz4, in primul rand, ondulatiile (abateri
de ordinul 2), care definesc starea geometrica a suprafetelor.
Influenta ondulatiilor se reflecta asupra formarii suprafetelor efec-
tive de contact, aceasta depinzand
de pasul proeminentelor locale S
si indltimea proeminentelor pro-
filului yp (fig.1, a si b). Cu cat
pasul si inéltimea proeminentelor
sunt mai mici, cu atat va fi mai
mare suprafata efectiva de con-
tact, care influenteaza direct por-
tanta suprafetei. Capacitatea por-
tanta maxima corespunde liniei
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de nivel inferioare a epurei lini-
ilor golurilor (fig.1, c). Forma
curbei de portanta Hi?, in gener-
al, este caracteristica unui anu-
mit tip de prelucrare.

Din punctul de vedere al

Fig.3

rodérii si uzdrii, importanta cea

mai mare o reprezinta suprafata
efectiva de contact, marimea acesteia influentnd si valoarea presiu-
nilor de contact pentru piesele asamblate. Aceasta este determinata
de ondulatia si rugozitatea ariei reale (adimensionale, fig.2)

Astfel, pentru fmbindrile cu joc din cauza ondulatiilor sau a vér-
furilor microneregularitétilor, fortele transmise de la o piesa la alta
sunt preluate prin intermediul unor suprafete mai mici decét cele
teoretice admise si ca atare rezulta practic cresteri ale presiunii de
contact. Aceasta provoaca uzarea prematura a suprafetelor, jocurile
efective obtinute la montaj modificindu-se, cu atat mai pronuntat si
mai rapid, cu cat abaterile microgeometrice initiale sunt mai mari.
in cazul imbinarilor cu stréngere, la montaj, datoritd ruperii sau
deformarii varfurilor neregularitatilor, strngerea efectiva realizata
va fi mai mica decat cea teoretica sau cea rezultat prin calculul cu
dimensiunile efective masurate ale pieselor, cAnd varfurile neregular-
itatilor sunt neaplatisate. Se impune, deci; ca inaltimea neregular-
itatilor sau ondulatiilor sa reprezinte o cota parte cat mai redusa din
toleranta dimensiunii respective, astfel inct influenta acestor aba-
teri asupra caracterului ajustajului obtinut sa fie redusa la mini-
mum.

inal,timea neregularitatilor exercita o influenta mai mare asupra
méarimii suprafetelor de contact decat pasul lor. Astfel pentru piese cu
suprafete a caror neregularitati au pasi egali S1=S2, dar inaltimile
diferite RzI>Rz2 , marimea suprafetei de contact va fi mai mare pen-
tru cele a céror suprafete au inaltimile neregularitatilor mai mici
(fig.3), in schimb va creste gradul de uzura al acestora (fig.4). Gradul
de uzare este influentat, insa in mésura mai micé si de citre pasul
neregularitatilor S. Astfel, in fig. 5 se prezinta influenta marimii
pasului neregularitatilor asupra cantitatii de uzurd pentru un aliaj
antifrictiune de la un cuzinet. Referitor la valorile optime inaltimii
rugozitatilor initiale a suprafetelor si influenta lor asupra procesului
de uzare i rodare, opiniile cercetétorilor sunt diferite. Astfel, exista
opinia cé la valori mari ale inaltimii rugozitatii, procesul de uzare
este accentuat in timpul rodarii, ceea ce determin mérirea jocurilor
chiar in aceastd
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capacitatii portante a suprafetelor, ca urmare a unei prelucrari de
finisare, se produc uzuri minime, durata rodarii se poate reduce si, in
consecinta, fiabilitatea motorului se mareste. Totusi s-a considerat ca,
in cazul suprafetelor simple foarte fine, intr-adevér uzura se reduce,
insa pelicula de lubrifiant poate fi Intrerupta cu usurinta datorita fap-
tului ca numarul redus de pungi de ulei ce se formeaza in micoadanci-
turile asperitatilor suprafetelor in contact, nu sunt capabile s resta-
bileasca rapid continuitatea peliculei. Acest fenomen poate deveni
deosebit de periculos la rodare, mai ales in cazul abaterilor de la
macrogeometria pieselor si a existentei erorilor de montaj, cind se
poate provoca chiar griparea motorului.

In .ce priveste inaltimea rugozitatilor exista diferite recomandari
rezultate din practica experimentala pentru diferite subansamble ale
motorului. Astfel, pentru evitarea pericolului de gripare si reducerea
duratei rodarii, se recomanda o limitare a rugozitatii suprafetelor.

In fig.6, a se prezint4 influenta rugozitatii initiale a suprafetelor
asupra fazelor rodérii, iar in fig.6, b, variatia ariei reale de contact in
timpul desfasurrii intregului proces de rodare. Pentru corectarea
imperfectiunilor de adaptare a suprafetelor datorate defectelor de uzi-
naj si a celor de montaj este necesara a se acorda o atentie deosebita
influentei abaterilor macrogeometrice. Daca prin rodarea microgeo-
metricd se realizeazd o stare de echilibru cu mai multa usurinta, la
rodarea macrogeometrica, adaptarea geometrica se realizeaza mai
greu, procesul de rodare prelungindu-se. Astfel abaterile de la para-
lelism, perpendicularitate sau coaxialitate a suprafetelor si existenta
ovalitatii si conicitatii fusurilor conduc la perturbarea procesului nor-
mal de rodare prin formarea unor rizuri suplimentare pe suprafetele
in contact, care pot favoriza aparitia fenomenului de gripare.

Acelasi efect il poate avea si contactul pe muchii, ca urmare a mon-
tajului defectuos sau a poligonalitatii. Prin executarea rodarii, unele
din abaterile macrogeometrice pot fi inlaturate, iar altele pot fi numai
corijate (cazul contactului pe muchii). Procesul de rodare este
conditionat de corelatia care existd intre rugozitatea suprafetelor
Inainte de rodaj si abaterile de forma.

Astfel, in adanciturile ondulatilor suprafetelor mai rugoase se
formeaza zone stagnante de ulei care contribuie la ungere, dar in
aceste addncituri se pot depune si particule de uzura, readucindu-se
concentratia de lor in lubrifiant (fig.7,a,).

Daca inaltimea microasperitatilor este mica, lubrifiantul nu poate
fi retinut iar adanciturile au efectul unor canale gresit plasate
(fig.7b). In  plus calitatea suprafetei nu va putea niciodata compen-
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sa imperfectiunea montajului, fiind clar ca in contactul intermetalic
direct va fi mult mai periculos cazul suprafetelor netede decét a celor
rugoase.

Peste acestea se suprapune si constatarea experimentala a lui
Rozeanu si Godet, conform céreia acomodarea microgeometriei, asa
cum rezulta din fig.7,c, este un proces obiectiv care conduce la o anu-
mita stare de echilibru. Deci se poate afirma pe baza celor de mai
Inainte ca reusita procesului de rodare, ca o functie de calitatea
suprafetelor, depinde esential de raportul dintre rugozitate si
macrodefectele, respectiv de macrogeometria suprafetelor in frecare.
In literatura de specialitate se contureaza parerea conform carei
rugozitatea optima, inainte de rodare, are valoarea dubla de erorile de
forma.

b Fig.6
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a campionatului mondial de viteza. Pe o ploaie mocéneasca tipica englezeasca, care a perturbénd partial si cali
| ficdrile cele de a doua 7. In prima zi de calificiri totul a mers conform ”planului” Valentino Rossi a bétut toate
- recordurile circuitului tur dupa tur, si deja se preconiza o noua victorie spectaculoasa a sa, dar ceva urma schimbe
 un pic palnurile campionului mondial la MotoGP si mai multor concurenti si de la celelante clase respectiv clasa &
125¢c, 250cc si respectiv MotoGP clasa regina unde capacitatea motoarelor este de pana la 1000cc.

Incepand cu clasa 125, unde toata
lumea au plecat pe cauciucuri de ploaie
aderenta fiind foarte scazuta si fenomenul
de avaplanare apoape iminent, sistemul
de scurgere a apei de pe circuitului ne mai
facand fata, asa cum se astepta la sfrsitul
cursei cand mai erau de parcurs 3 tururi
de pista sa decis totul si intr-un mod spec-
taculos datorita uzuri pneurilor si o mica
balta care a favorizat fenomenul de ava-
planare de pe un viraj de stanga, Casey
STONER(27) de pe KTM care a incercat sa
depaseasca un concurent intarziat a avut
neplacerea sa culce motocicleta, relund

57

cursei sa se claseze pe un loc nemeritat 5
dupa ce 20 de tururi in care fusese lider
detasat, dupa acesta urménd alti con-
curenti sa intre in aceeasi capcana intinsa
de acea mica "baltoaca”, podiumul fiind
ocupat de Marco SIMONCELLI prima
pozitie care plecase si din poll position,
respectiv Steve IANKNER(21), Hector
BARBERA(3) locurile 2 si 3, toti alergind
pe motociclete Aprilia. La clasa 250cc
lucrurile au stat un pic diferit, batalia
fiind pentru locul trei, unde Anthony
WEST(14) si Fonsi NIETO(10) angrenati

cursa de pe locul 7 reusind la sférsitul

intr-o lupata acerba, uneori la limita
sportivitati, avand castig de cauza ultimul
urcand pe ultima treapta a podiumului,
primele doua locuri fiind ocupate de
Roberto ROLFO(2) pe 0 motocicleta Honda
pe cea mai inalta treapta si respectiv
Randy DE PUNIET(7) pe Aprilia, acestia
ne fiind angrenati intr-o lupta directa
avand o distanta respectabila intre ei.
Momentul cel mai asteptat al era startul
clasei regina MotoGP unde Valentino
Rossi(46) dublu campion mondial la clasa
regina pleca din poll position dupa o
sesiune de calificari unde a doborat toate
recordurile pistei, dar ploaia punea un
semn de suspiciune asupra evolutiei lui
Rossi (46) care declarase ca nu este un
impatimit a curselor pe ploaie si avind o
motocicleta noud si o echipa noua Yamaha
(de uzina) de la echipa Gauloises Fortuna,
fiind o motocicleta foarte instabila la
iesirea din viraj si pe accelerari bruste.
Dupa un start furtunos si la propriu si la
figurat pe prima pozitie se situeaza Sete
GIBERNAU (15) care este un specialist al
curselor pe ploaie si concurand pentru
echipa Telefonica Movistar Honda, urmat
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de ROSSI (46) si Carlos CHECA (4)
facand parte din aceeasi echipa Gauloises
Fortuna Yamaha, viraj dupa viraj Rossi
pierde pozitie dupa pozitie si este depasit
si de BIAGGI (3) cel mai mare adversar al
sau si CHECA (4). Rossi incercand sa mai
reduca din handicam scapa pentru putin
motocicleta de sub control, o greseala care
era sa-l scoata din cursa si care pur si sim-
plu l-a aruncat din sa, dar revenind pe
trasa optima 1si reia cursa facind o cursa
mai linistita multumindu-se cu locul 4
pana la sfarsitul cursei si declarand ,mai
mult nu se putea“, ridicAnd din umeri la
sfarsitul cursei. Dar batalia avea sa se
duca in fata plutonului unde BIAGGI (3)
ataca pozitia de lider detinuta de GIBER-
NAU (15) dupa mai multe schimbari ale
liderului intre cei doi, GIBERNAU preia
conducerea si in ultimele 2 tururi pune
cateva lungimi de motocicleta intre el si
BIAGGI (3) si céstiga cea de-a doua cursa
din acest an la MotoGP, locul trei fiind ocu-
pat de Alex BARROS (4) care alearga pen-
tru Repsol Honda vechea echipa a lui
Rossi (46) cu care este triplu campion
mondial(2002 si 2003) la MotoGP. GIBER-
NAU cu aceasta victorie preia conducerea
clasamentului general cu 41 de puncte
urmat de Biaggi cu 40 si Rossi 38 de
puncte. Cea mai mare intrebare pentru
weekend-ul 14-16 mai de la Le Mans
(Franta) este daca Sete GIBERNAU
ramane liderul clasamentului general
MotoGP.

Putere Pura

Ducati i-a entuziasmat anul trecut pe fanii
Grand Prix-ului cu un debut fulminant la
Campionatele Mondiale de MotoGP. Chiar
de la inceputul campionatuluil, Loris
Capirossi a ajuns pe podium. Cinci curse
mai tarziu a reusit saltul sus de tot, pe
prima treapta. [ata dupa 27 ani, in clasa

regind exista din nou un campion mondial &
pe 0 motocicleta italieneasca. Anul acesata
avand o motocicleta in proportie de 60%
din cele 915 piese ale motocicletei complet §§
noi. Daca pilotii si-ar fi dorit mai multi cai
putere nu credem ca ar fi un punct de dis-
cutie, deoarece motocicleta nu ducea lipsa
de asa ceva nici in anul debutului, dim-
potriva. Capirossi a atins, de exemply, la
Mugelo, recordul absolut la viteza cu 332,4
km/h. Cele mai importante caracteristici
ale propulsorului V4 la 900 se pot
recunoaste limpede la o privire atenta.
Pentru a obtine o actionare mai exactd a
supapelor, axelor cu came nu sunt puse in
miscare de lant, ci prin intermediul unor
pinioane. Un arbore situat intre cilindri
serveste la actionarea agregatelor secun-
dare, ca de exemplu pompa de apa. De
asemenea, stutul de umplere plasat dea-
supra ambreiajului, ca si baia de ulei din
magneziu sunt indicii clare pentru o
ungere cu carter umed. Dupa cum spun
inginerii de la Ducati, noul model a fost
prevazut cu noi camere de ardere, pis-
toane noi si un arbore cotit reproiectat,
totul in scopul de a reduce foarte mult
pierderile generate prin frecare. Si greu-
tatea totala a motocicletei fiind redusa.
Motocicleta cu motorul V4, Desmosedici,
numita astfel datoritd actionari desmod-
romice a supapelor sale in numar de sais-
prezece (sedici- in italiana-saisprezece) a
fost complet restudiata si promite multe
anul acesta competitional.




I scurt istoric

Perfectionarea automobilului trebuie
realizatd in conditiille unor exigente
extrem de severe, aceasta dupa un secol de
dezvoltare aproape libera, cu dezvoltari
considerabile in ultimii ani. Acum ingine-
rii se afla sub o presiune foarte mare
determinatd de armonizarea unor cerinte
contradictorii: pretentiile clientilor, polu-
are chimica si sonora, consumul de com-
bustibil, siguranta vehiculelor, confortul,
costurile, integrarea in sistemele de trans-
port, performantele si placerea de a con-

Nivelul tehnologic
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duce. Aceste cerinte reprezintd obstacole
greu de depasit si impun cheltuieli mate-
riale Insemnate si eforturi intelectuale
deosebite. Principalele modernizari ale
automobilului in ultimii 50 de ani si
cauzele care le-au determinat, in viziunea
firmei Volkswagen, sunt reprezentate in

- Automobilul
si poluarea
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devenit efective in
1970. Evolutia regle-

1987 1989 1991 1593 1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009

mentarilor  referi-
toare la emisiile de
dioxid de carbon, hidrocarburi, oxizi de
azot si particule este prezentata in figura
2. In figura 3 este prezentata evolutia
standardelor pentru vehicule grele ale
caror mase sunt mai mari de 3,5t si sunt
echipate cu motoare cu putere mai mare
de 85kW.

Reduceri substantiale ale emisiilor
noilor automobile se realizeaza in majori-
tatea tarilor dezvoltate. Din cauza faptu-
lui ca nu se folosesc aceleasi proceduri de
testare este dificil sa se faca o comparatie
referitoare la severitatea reglementarilor.
Daca se ignora aceste

Nivelul emisiilor [%)]

proceduri, atunci se
pot centraliza cer-
intele referitoare la
emisiile de oxozi de
azot si particule, la
autoturisme si
camioane, pentru
diferite regiuni ale
globului. Ciclurile de
testare, a automo-
bileleor, european
(NEDC), japonez si
nord-american sunt

Fig.2. Evolufia standardelor de poluare pentru autoturisme in Uniunea Europeana

prezentate compara-

Fig.3. . Evolufia standardelor de poluare pentru vehicule grele in Uniunea Europeana

tiv in figura 4.
Noul ciclu european de testare - NEDC
(New European Drive Cycle) este format

Ciclul arban dis SUA

Ciclul Japoaez
e (10-15 mode test cycls)

10 misuts psazd

i

2

Viteza [km/h]

Timpel (3]

Figura 4. Ciclurile European, Japonez si Nord-American
de testare a automobilelor

din 4 cicluri de simulare a circulatiei
urbane, cu durata de 195 secunde fiecare
(Urban Drive Cycle) si un ciclu de simula-
re a circulatiei extraurbane de 400
secunde (Extra Urban Drive Cycle).
Distanta echivalenta parcursa de automo-
bil in ciclul NEDC este 11 km. Ciclul
EDC+ EUDC este cunoscut si sub numele
de ciclul MVEG-A .

Bogdan TILCIU
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Dupa o luna record la export,
cu peste 2.000 de unitati livrate
in aprilie, Dacia Solenza a ajuns
cel mai importat model de auto-
mobil din Croatia, a declarat,
intr-o conferinta de presa,
Francois Furmont, directorul
general al Automobile Dacia. La
un an dupa lansarea sa pe piata,
pe 10 aprilie 2003, vanzarile
modelului Solenza au atins
45,500 de unitati, din care
35.000 in Roménia si 10.500
exportate. Practic, fiecare a treia
masina vandutd in Roméania este
o Dacie Solenza. Vanzarile bune
ale acestui model se datoreaza,
in parte, ofertei extinse de versi-
uni de echipare, alaturi de gama
de servicii financiare complete
oferite de partenerul RCI
Leasing, sucursala a companiei
Renault. Astfel, alaturi de cele
trei versiuni pe benzina -
Comfort, Clima si Scala, Dacia a
adaugat, in ianuarie anul acesta,
si versiunea Europa, caracteriza-
ta prin pretul atractiv de van-

zare. Acestora li se adaugd si
variantele diesel Europa 1,9 D,
Confort 1,9 D si Avantage 1,9 D.
Mai mult, versiunile Europa si
Confort au primit dotari supli-
mentare, care nu modifica pretul
de achizitie. Spre exemplu, versi-

unile Confort 1,4 MPI si 1,9
Diesel au airbag sofer standard,
iar la versiunile diesel exista,
optional, si o verisune cu directie
asistata electronic. In privinta
finantarii, circa 40% din
véanzarile Dacia au fost asigurate

Dacia Solenza, ceamai

importata masina in Croatia

prin resursele proprii, alaturi de
25% din contractele de leasing.
Ca noutate, RCI Leasing a intro-
dus credite in lei cu dobanda
fixd, urmind ca in iunie sa
adauge si o oferta pentru credite
in valuta.

COIIlpI‘OITllSllI‘l

Modelul dispune de o
tehnologie unica - motorul rotativ de 1,3

LANSARE:
VMazda RX-

Mazda RX-8 este disponibila pe piata
roméneasca la un pret incepind de la

2003°

8 a castigat premiul ,Motorul Anului
alaturi de tiltlul Cel mai bun motor

25.000 de euro (fara taxe). Noul Mazda
RX-8 este prevazut cu 4 portiere. Cele
doua portiere din spate se deschid in sens
opus portierelor din fata. Datorita acestui
sistem ,mai clasic”, cu stélp central, RX-8
are un aspect de automobil sport pur,
dotat, In acelasi timp, cu pachetul de patru
portiere si patru scaune. Desi ofera spatiu
suficient pentru 4 adulti, noul model
Mazda RX-8 nu-si dezminte caracteristi-
cile de baza proprii unui autovehicul sport,
datorita pozitionarii frontale a motorului
si formei care reflectda interesul
proiectantilor pentru aspect sport fara

litri, cu racire cu apa. El este dotat cu doua
pistoane rotative si doua camere de com-
bustie cu o capacitate de 645 cm® fiecare si
atinge puteri intre 240 CP si 250 CP la o
turatie de 8500 rpm. Cuplul maxim al
motorului - 220 Nm - se obtine la 7500
rot/min, ceea ce face ca acesta sa fie cel
mai puternic motor rotativ fara turbina de
supraalimentare. Intre performantele de
exceptie ale propulsorului rotativ RX-8
amintim viteza maxima, care este de 235
km/ora, o accelererare de la 0 la 100 km/ h
in 6,4 secunde si un consum mediu de 11,4
1/100 km. Motorul cu care este echipat RX-

nou al anului“, ambele premii fiind oferite
de un juriu international format din 50 de
tehnicieni si jurnalisti de specialitate.

Pagmé de Cristian Dumitru
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tle chiulasa

Garnitura de chiulasa are rolul de
a asigura etanseitatea camerei de
ardere, cét si de a prelua partial din
dilatarile neuniforme ale materialu-
lui chiulasei si blocului motor.
Conditii tehnice Ia
inlocuirea gariturii
de chiulasa:

@ dupa fiecare interventie tehnica,
necesitdnd demontarea chiulasei, se va
inlocui obligatoriu garnitura de chiu-
lasa, deoarece, prin stringere, aceasta
se deformeaza plastic astfel incat la o
noud remontare nu se mai poate realiza
o etansare perfecta;

® la scoaterea chiulasei de pe blocul
cilindrilor se va tine seama de faptul

ca, intotdeauna, din cauza stringerii,

garnitura de chiulasa la demontare
ramane lipita de chiulasa sau carter,
ceea ce ar putea antrena deplasarea
camasilor de cilindru, deteriorand gar-
niturile de etansare de la baza lor si se
creeaza astfel posibilitatea de intro-

{8 ducere a unor impuritati in carterul

motorului. Pentru realizarea unei
deslipiri uniforme, se recomanda
baterea usoar a extremitatilor chiula-
sel, cu un ciocan cu cap de cauciuc sau
din material plastic, dupa care se face o
mica rotire in jurul bucsei de centrare

Inlocuirea garniturii

A

Pagini realizate de Bogdan TILCIU

situata la partea centrala.

Rotirea chiulasei in
vederea scoaterii
de pe blocul cilindrilor

® daca la scoaterea garniturii de chi-
ulasa au ramas lipite pe chiulasa res-
turi din materialul garniturii, pentru
indepartarea lor nu se va folosi nicio-
daté un razuitor metalic, ci se vor folosi

intotdeauna produse dizolvante (tip
Decanol), care se inlatura apoi usor
prin stergere sau razuire cu o bucata de
lemn, protejand astfel planeitatea si
rugozitatea suprafetei de asezare a
chiulasei pe bloc;

@ la montarea garniturii de chiulasa
pe blocul motor se va avea in vedere
pozitia de asezare, astfel ca inscriptia
LHAUT-TOP* sa fie orientata in sus, iar
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{ suprafetele garniturii, chiulasei si
blocului sa fie uscate. De asemenea se
verifica daca orificiul din garnitura se
| suprapune peste canalul de ungere din
bloc.

Asezarea garniturii
e chiulasa

@ strangerea suruburilor chiulasei
se va face la un cuplu de 5,5-6,5 daNm,
respectdndu-se ordinea de stringere,
incepand din partea centrala in cruce
sau circular. Se mentioneaza ci ultima
operatie de strangere la cuplu trebuie
precedata de o slabire cu un sfert de
tura a  suruburilor chiulasei.
Restrangerea suruburilor de fixare ale
chiulasei se executa dupa parcurgerea
a 500 de km;

@ inainte de inlocuirea garniturii de
chiulasa se face verificarea planeitatii
chiulasei, masuréndu-se deformatia cu
ajutorul unei rigle si a unui set de cale.

Masurarea planeitatii
chiulasei

X=diferentele de planeitate;

H= inaltimea chiulasei

La inlocuirea garniturii de chiulasa
se parcurg urmatoarele etape de
demontare:

® Se deconecteaza bateria de acu-
mulatare;

® Se scoate racordul filtrului de aer;

@ Se goleste circuitul de racire;

@ Se demonteaza de pe chiulasa:
racordurile electrice, conductele de ali-
mentare cu benzina, alternatorul, con-
ductele de aspirare a vaporilor de ulei
din carterul motor, capacul chiulasei,
cablurile de actionare a clapetei obtu-
ratoare si a clapetei de pornire la rece,
conductele circuitului de racire

® Se desurubeazd in ordinea pre-
scrisa suruburile care fixeaza chiulasa
pe blocul cilinrilor, exceptdnd surubul
central care se slabeste pentru per-
miterea rotirii chiulasei la demontare.

@ Se scot si se aseaza in ordine
tacheti si tijele culbutonilor. La
remontare trebuie sa se pastreze
ordinea de montare a acestora, pentru
a asigura aceeasi pozitie de lucru.

Deconectarea racordurilor de pe
chiulasa: 1-fise bujii; 2- fisa centrala a

bobinei de inductie; 3- cablul electric al
circuitului primar al ruptorului; 4-
cablurile electrice de la alternator (+,-,
DF); 5- conducta de alimentare cu ben-
zind a carburatorului; 6-conducta
avansului depresional; 7- racordurile
de aspiratie a vaporilor de ulei din
carterul motor; 8- alternator; 9-
cureaua ventilatorului; 10- piulite de
fixare capac chiulasa; 11- cablurile de
actionare a clapetei obturatoare si a
clapetei de pornire la rece; 12- conduc-
ta circuitului de récire.

La remontare se foloseste obligato-
riu o noua garnitura de chiulasa, iar
operatiile se executa in ordine inversa
demontarii,respectindu-se conditiile
tehnice mentionate mai sus.

In final se mai executa operatiile: se
regleaza jocul dintre culbutori si
supape; se regleaza cursa libera a ped-
alei de acceleratie si a pozitiei butonu- |
lui de comanda a clapetei de pornire la
rece; se realizeaza umplerea si
scoaterea aerului din circuitul de
racire; se regleaza aprinderea si carbu-
ratia la motor.
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Ce s mai mi fac?
M-am néscut ghinionist! Am ascultat
de tata gi am venit la AR, n-as mai fi
venit... In fine, acum e prea tirziu...
Dar s4 v4 povestesc.. Parci ieri eram
in anul intfi. A venit 1 octombrie,
Eeee, Incepea anul. Mi-a dat tata si
mie nigte bani, c4, deh, s bea g fiu-
sdu o cafea, un suc. Era student de-
acuma. Nu mai mergea ¢ sut de mii
pe 7, ca la &ia mici, colo vreo dous
sute. I-am promis ¢4 o s m4 duc la
gcoald si m-am dus... Noroc ¢ nu prea
fac promisiuni... Daci-i promiteam io
¢4 mai @ invit? In prima stptiming
n-am trecut pe acolo, era de aco-
modare. A doua nu m-am dus ¢ am
inteles de la béiefi ci nu se terminase
cu acomodarea (de fapt, eu nu am
inteles bine cine i cu ce ar fi trebuit
s4 se acomodeze, dar cred ci despre
profesori era vorba, mA rog...), a treia
sdptdmini, m-a durut riu in git i mi-
am dorit s4 mi mai doard vreo trei
sdptamini la rind. Nu ¢ n-ag fi vrut
88 merg la cursuri, dar am vrut s4 aud
mai intfi ce spun alfii... In fine, intr-o
dimineatd, m-am hotérit s plec la
cursul unei doamne blonde. Doamne,
ce-mi plac blondele... A intrat doamna
in sald...nu aréita rifu, dar nu era pen-
tru mine, clar! Am studiat-o prima
ord. Degteaptd femeie! Stie multe, dar
cind a inceput s povesteasci despre
un furnal, am zs ¢ nu gtiu ce nu-
fac. fmi venea si4 spun cf m4 doare
burta si si mi invoiascs, dar n-am
indréznit, am rezistat cu stoicism. M-
a vézut ¢4 nu notez nimic gi mai s mj
dea afard. Ce bine ar fi fost! Cum s4
fac s4-1 spun ca pe mine nu m4 intere-
seazd furnalul ei? P4i, ce, daci nu stiu
furnalul, nu pot pleca eu de Revelion
la munte? Doamne, nu mai fac aseme-
nea greseli, Pe-aici nu mai calc!
Duci-se blonda cu furnalul ei! ® Am
auzit ci mai e in facultate o alti
doamni interesatd de matematicy,
de-a dreptul indriigostitd de integrale.
M-am dus la ea la or4. Era calm, vor-
bea frumos, dar ce pAcat ci infelegea
doar ea ce spune. Mai erau vreo citiva
care se ardtau curiosi, dar, ulterior,
m-am convins ¢ voiau s4 faci doar
impresie. Toate au fost bune pini cind
a pronuntat dou# nume: Newton gi
| Leibnitz, Acum e acum! B4, si cind a
scris doamna un formuloi cit tabla,

cici descoperit de #stia, am zs ci de-
aici mi se trage. Pe Newton 4la il mai
infelegeam, ci daci nu se gindea el
mai mult noaptea in loc si doarms,
multd lume s-ar fi dat cu picioarele-n
sus din cauza atractiei universale
(cred ¢4 nu despre femei era vorba in
ce spunea el), dar pe &lilalt, nu-l pot
iertal Al dracu’ sta, n-a avut g el
nevastd, n-a avut i el copii de care si
se ocupe, decit 84 scrie formule? Am
asteptat pauza. Nu nimeream usa si
ies cu viteza luminii. Domnule, chiar
nu gésesc §i eu un profesor care si-mi
vorbeascd despre ce mi intereseazi
pe mine? M-am repezit in primul bar
84 cuget Iingd o cafea. Poate am noroc
tura urmdtoare... ® ,Cred ci am
gasit ce caut’, m4 gindeam eu la un
tip care voia s4 ne spuni despre niste
pile. M4 interesau pilele... Aveam
nevoie la examene de ele, ci doar
venea sesiunea. Am intrat in sali
sé-] ascult. Mi-a pléicut, era simpatic,
dar se vede treaba ci nici 4sta nu vor-

bea pe limba mea. P4, despre ce pile
vorbea el nu gtiu, parci galvanice, dar
eu credeam ci-mi va spune despre
cum s4 m4 apropii de cei care trebuia
sd-mi incheie situatia in sesiune.
Domne, &stia sint ficufi pe acelagi
calapod! Nici unul, dar nici mécar
unul nu spunea ce-ag fi vrut s4 aud
eu. Gata! Termin cu acest AR! S4 vini
tata la scoals, ci el m-a trimis aici.
Mie imi plac maginile, dar cele dotate
cu femei blonde, nu cu motor nu gtiu
de care, cu suspensii nu stiu de care...
Ce mai conteazy daci reusesc s ter-
min facultatea? (imi place literatura
SF, v-ati convins). O s4 fiu dl inginer.
Ce se va bucura bitrinul. Mindria
familiei voi fi ey, nu sord-mea, cu
ASE-ul ¢i. ® Mi-au mai riimas vreo
citiva pe care nu i-am cunoscut.
Poate-poate... M-am gindit &4 le mai
acord o gansd, ultima, sj stifi! M-am
dus la un prof cu bérbitd. Nu stiam ce
surprizd m4 astepta. A intrat in clasy
linistit, Zimbea cu multy intelegere.

—

Framintarile studentului AR-ist
zyE=ad ZEBRA ILARION

Iram indrigit, dar nici 4sta nu sa
lisat pind nu m-a enervat. S-a pornit,
méi, frate, 8§ umple tabla, nu se mai
oprea din scris. Ce s4 te fii de el! Pii,
aveam nevoie de dictionar. Nu
intelegeam nimic. Nu tu vorbe, nu tu
semne. Atunci, am fcut o crizd. Am
vorbit cit puteam de mult cu colegul,
doar-doar o pricepe ci ar fi bine 84
plece din clasy, dar el nu s-a oprit
deloc. Vorbea, scria, vorbea gi iar
scria. A spus ceva despre niste
derivate. Ale cui derivate, gefu’ ? Ale
dolarului, ale euroiului? Eu de #stea
am auzit. Da, de unde! El o inea pe-a
lui. Sint vorbiti toti s4 m4 termine pe
mine! N-a vézut nimeni ¢4 eu sint un
bdiat bun... nevinovat, adica. Isi
inchipuie ¢ eu o si le invif toate
alea? Doamne, triiznegte-ma! @ Mai
are vreun rost s v mai spun g de
ceilalti? Cred ci nu Profesorii
seamin Intre ei. Vine sesiunea. Cred
cd 0 84 am cumpdnd mare. V4 spun eu
data viitoare,
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