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REZUMAT:

Lucrarea isi propune sa prezinte modul prin care un constructor auto concepe, dezvolta
sau adapteaza si decide sa lanseze un grup motopropulsor adaptat pietei careia ii este destinat.

In cuprinsul acestei lucrari va fi explicat procesul de conceptie si adaptare al unui grup
motopropulsor pentru un nou vehicul din gama Renault

Vor fi explicate principiile ,,prestatiei client”, V-ul schemei de dezvoltare al unui
produs,din faza de conceptie si de studiu pana la faza de industrializare si comercializare.
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INTRODUCERE GENERALA

Subiectul lucrarii il reprezinta lansarea unui
vehicul prevazut cu un motor de ultima generatie
conceput pentru piata europeana pe o piata
emergenta, unde normele de depoluare si
constrangerile client sunt mai putin severe. In
lucrarea de fata piata in cauza este cea din Indonezia.

Ideea de baza o reprezinta adaptarea acestui
grup motopropulsor cu un minim de investitii in
dezvltare si cercetare.

Un proiect de acest gen are un grad de
complexitate la fel de ridicat ca si un proiect nou si
modern aflat in dezvoltare.

In momentul in care se decide atacarea unei noi
piate de desfacere trebuiesc parcursi mai multi pasi.

In primul rand se face un studiu de piata al
potentialilor client pentru a avea o idee clara asupra
asteptarilor acestor.

In functie de aceasta urmeaza o analiza in cadrul
companiei pentru a identifica grupul motopropulsor
cu perfomante cele mai apropiate de asteptarile
clientilor.

In cazul in care niciunul din modelele deja
existente nu corespunde asteptarilor clientilor
urmeaza un studiu pentru a estima eventualele costuri
cu dezvoltarea unor noi componente.

Lucrarea este structurata pe mai multe capitol
dupa cum urmeaza :

-un studiu de piata

-0 evaluare a definitiilor tehnice deja existente
in cadrul companiei .

-alegerea grupului motopropulsor cel mai
potrivit asteptarilor clientilor

-adaptarea sau dezvoltarea unor component
pentru grupul motopropulsor

-lansarea produsului pe piata.

2. CONTEXTUL INDUSTRIAL SI ISTORIA
RENAULT

1898 — 1918.

Povestea Renault este inainte de toate povestea
unui om cu un destin neobisnuit. Aventura a Inceput
pe 24 decembrie 1898, cand Louis Renault a acceptat
provocarea de a urca abrupta stradda Lepic din
Montmartre cu magina lui, o Voiturette tip A.
Aceasta intamplare i-a adus primele sale 12 comenzi.
Compania a continuat sd creasca odata cu victoriile la
curse: Paris-Berlin, Paris-Viena...

In 1905, pentru a onora comenzile de taxiuri din
Paris, Londra si New York, Renault trece la
productia de masi. In timpul primului rizboi
mondial, uzina din Billancourt a depus eforturi
considerabile pentru a produce vehicule pentru
armata. Tancul FT 17 a avut o contributie decisiva la
victoria Aliatilor si la renumele lui Louis Renault, cel
care a proiectat tancul. Cand s-a reinstaurat pacea, cel
mai mare producator al Frantei a relansat productia
civile.

1918 — 1929.
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Statele Unite ale Americii, care nu au fost
implicate in razboiul mondial, au depasit Franta si au
devenit cel mai mare producitor de automobile din
lume. Pentru a contracara trecutul economic haotic,
Louis Renault a diversificat productia, fabricand
autobuze, tractoare si furgonete. El a reorganizat
procesul de fabricare pentru a reduce dependenta de
alte companii si a construit o fabrica uriasa la
Billancourt, langa Paris.

Odata cu schimbarea radicala a societatii, cu
extinderea gamei de automobile, cu rezultatele
sportive si cu rivalitatea cu Citroén, Renault s-a
dezvoltat la nivel international, fiind prezent in 49 de
tari. In ciuda crizei financiare mondiale din 1929 si a
recesiunii ce a urmat, marca Renault a devenit din ce
in ce mai puternica si si-a consolidat pozitia in anii
’30.

1929 — 1945.

Aflat la varful carierei, Louis Renault isi
perfectiona munca de o viatd, dar nu mai era conectat
la spiritul vremii. in 1940, el nu intelegea felul in
care avea sa evolueze istoria. Cand a murit, in 1944,
compania sa a fost nationalizatd pentru ca fusese un
“instrument al dusmanului”.

Criza economica, politica agitata, tensiunile din
relatiile de munca, razboiul civil din Spania si
abandonarea Cehoslovaciei in maéinile Germaniei
Naziste au dus Europa intr-un nou razboi, razboi ce
va marca §i sfarsitul inceputului istoriei Renault.

1945 — 1955.

In 1945, dupd cinci ani de ocupatie strdini,
Franta intrd intr-o perioadd de reconstructie
postbelica. Renault este o emblema a programului de
nationalizare lansat in principalele sectoare
economice ale tarii cu scopul de a redresa economia
Frantei.

Regia Nationald a Uzinelor Renault (RNUR) se
extinde in afara granitelor, dezvolta rapid exporturile
si Renault devine din nou cea mai puternicd marca a
Frantei. La aniversarea a 10 ani de existentd,
compania deja produsese un milion de vehicule.

1955 - 1975.

Condusa de Pierre Dreyfus, Regia Renault s-a
dezvoltat continuu si si-a consolidate pozitia de lider
in Franta. Cu toate acestea, din cauza unei pregatiri
insuficiente, nu reuseste sd castige teren pe piata
Statelor Unite ale Americii.

Regia Renault dezvolta diferite noi parteneriate
si iti concentreaza toatd energia in Europa, in acelasi
timp extinzandu-gi gama si introducand inovatii
tehnologice majore.

La sfarsitul anilor 60, o ampld miscare de
protest aduce Franta intr-o stare de respingere a
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capitalismului §i a consecintelor negative ale
stagnarii cresterii economice. Apoi, in 1973,
industria auto, deja criticata, este lovita din plin de
prima criza a petrolului. Totusi Renault a fost ferit in
mare parte efectele negative ale acesteia.

1975 — 1985.

In decembrie 1975, Bernard Vernier-Palliez
preia conducerea Renault de la Pierre Dreyfus. Intr-o
piatd europeand paralizatd de criza petrolului
(vanzarile au scazut cu 40%), Renault si-a intarit
politica de parteneriate si si-a largit viziunea despre
business.

Cu toate acestea, Renault a inregistrat cel mai
mare deficit din toate timpurile, cauzat de un exces
de entuziasm si alimentat de o politica de expansiune
ce nu a avut un suport suficient din partea
autoritatilor guvernamentale.

1985 -1992

Georges Besse a demarat rapid un plan de
recuperare pentru Renault, posibil doar prin cateva
masuri dure, nepopulare in randul angajatilor si care
au atras mania extremistilor de stanga, care au recurs
la diferite modalitati de protest, inclusiv crima.

in anii urmitori, Raymond H. Lévy a continuat
fara ezitare reorganizarea initiatd de Georges Besse
si, ca atare, Renault a anuntat in sfarsit rezultate
profitabile. Aceasta perioada din istoria Renault este
rezumata de doud sloganuri memorabile: “Voitures a
vivre” si “Qualité totale™.

1992 —2005.

La mijlocul anului 1992, Raymond H. Lévy s-a
pensionat §i i-a cedat locul directorului financiar
Louis Schweitzer, un fost inalt functionar public,
angajat la Renault cu sase ani inainte. in ciuda
profilului sau atipic pentru un lider in domeniul
industriei, noul sef de la Renault a lansat o schimbare
majora.

La mijlocul anilor 90, Renault si-a propus
realizarea mai multor concepte inovative pentru a-si
intineri produsele si explorarea unor noi oportunitati
stilistice, chiar cu riscul de a parea aventurier. in
plus, Renault a fost campion necontestat in turneele
de Grand Prix pana in 1997.

Dezvoltarea internationald a fost un punct cheie
in strategie de crestere a profitului Renault, insa
compania era prea mica pentru a porni singura pe
acest drum. Louis Schweitzer a atacat problema in
mod direct, uimind pe toatd lumea cu tacticile sale
duale foarte eficiente pentru aliante si preluari.

2005 —-2011.

2005: Carlos Ghosn il inlocuieste pe Louis
Schweitzer.



2006: prezentarea planului Renault Contrat
2009.

2008: initiative pentru a promova vehiculul
electric: parteneriat cu Better Place si EDF,
prezentarea unui prototip Scenic pe baterie pe
combustibil si a concept-car-ului Z.E. Concept.

2009: Renault prezinta 4 concepte de masini
electrice la Salonul de la Frankfurt: Fluence ZE,
Kangoo ZE, Zoe si Twizy. Astfel, Renault devine
primul constructor de automobile care propune o
gama completa de vehicule electrice.

2010: O data cu concept-car-ul DeZir, designul
Renault lanseazd o noud strategie sub bagheta Iui
Laurens van den Acker. Ea simbolizeaza
angajamentul marcii pentru un design mai emotional
si ilustreazd noua viziune fondatd pe diferitele
experiente din viata clientului: sd te indragostesti, sa
descoperi lumea, fondarea unei familii, munca, joaca,
atingerea intelepciunii.

2011: Renault lanseaza planul Renault 2016 —
Drive the Change care se bazeaza pe ambitia de a
face mobilitatea durabila accesibild tuturor, o ambitie
definitd de semnatura de marca «Drive the changey.

2012: Renault prezintd Clio IV la Salonul Auto
de la Paris. Inspirat din DeZir, Clio IV este primul
vehicul care preia noua identitate de design a marcii
Renault.

2013: Renault si constructorul chinez Dongfeng
semneaza un joint-venture DRAC (Dongfeng
Renault Automotive Company). Acest parteneriat
faciliteaza constructia unei uzine la Wuhan.

2014: Renault aniverseaza 15 ani de la
cumpdrarea uzinei Dacia. De la intrarea sa in grupul
Renault, in 2 iulie 1999 (data semnarii contractului
de privatizare), Dacia a devenit un actor major al
economiei romanesti. Astazi, Dacia este cel mai mare
exportator al Romaniei i compania cu cea mai mare
cifra de afaceri din tara.

2.PREZENTAREA COMPANIEI

2.1.1 Renault pe Scurt

Grupului Renault cuprinde trei marci: Renault,
Dacia si Renault Samsung Motors;

Renault este prezent in 128 tari.

-50,5 % din vanzarile Grupului se realizeaza in
afara Europei.

-2,6 milioane de vehicule vandute de grupul
Renault la nivel mondial (anul 2013).

O retea industriald compusa din 37 de situri,
certificate ISO 14001.

Primele 5 piete ale grupului Renault sunt :
Franta, Brazilia, Rusia, Germania, Turcia (anul
2013).

O cifra de afaceri de 40.932 milioane de euro
(anul 2013).

121.807 salariati (la 31 decembrie 2013).

Renault este lider pe segmentul vehiculelor
electrice In Europa cu 37,1 % cotd de piata (anul
2013).

2.1.2. EFECTIVELE RENAULT

Geografic: 54,6 % din efective sunt in Europa
de Vest, dintre care 39,9 % in Franta, 25,6 % in
regiunea Euromed-Africa, 9,9 % 1In regiunea
America, 5,8 % in regiunea Asia-Pacific, 4,1 % in
Eurasia.

Functional: 60 % din efective 1n fabricatie si
logistica, 15 % in inginerie, 15 % 1n comert, 10 % in
functii suport.

Dupa gen: 17,6 % femei, 82,4 % barbati.

Dupa varsta: 18 % sub 30 de ani, 60 % intre 30
si 50 de ani, 22 % de peste 50 de ani.

2.1.3. STRATEGIA RENAULT

Pe 10 februarie 2011, Carlos Ghosn a prezentat
noul plan strategic al Grupului: “Renault 2016 —
Drive the Change’’. Acest plan are la bazd ambitia
Renault de a face mobilitatea durabild accesibila
tuturor, o ambitie integratd In semndtura de marca
,»Drive the Change”.

Dupa trei ani, Renault si-a atins obiectivul 2011-
2013 cu un free cash-flow cumulat de 2,5 miliarde de
euro si urmareste sa isi accelereze cresterea rentabila.

Pentru finalul planului ,,Drive the change”,
Grupul si-a propus obiective ambitioase si realiste, ce
vor fi masurate in 2017:

-O cifra de afaceri de 50 de miliarde de euro;

-O marja operationala de peste 5% din cifra de
afaceri, cu un free cash-flow pozitiv in fiecare an.

« Strategia definitd In prima etapd a planului
nostru ,,Drive the Change” si-a atins obiectivele.
Datorita acestor rezultate, grupul Renault dispune de
toate resursele necesare pentru a implementa o a
doua faza ambitioasa si realista. »
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Carlos Ghosn, Presedinte Director General al
Renault.

Actiuni 2014-2016:
-Reinnoire sustinutd a gamei de produse;

-Expansiune internationala si o noua ambitie
pentru Europa;

-Sinergii in cadrul Aliantei;
-Control al investitiilor.

2.1.4. RENAULT ROMANIA

Renault Technologie Roumanie (RTR) este
singurul centru de inginerie auto din Europa de Est si
zona mediteraneand i cel mai mare centru de
inginerie Renault din afara Frantei, cu peste 2500 de
ingineri. Misiunea sa constd in conceperea si
imbunatatirea continua a vehiculelor, precum si
adaptarea motoarelor si a cutiilor de viteze.

In cele trei locatii ale sale, RTR regrupeazi toate
activitatile necesare dezvoltarii unui proiect auto :

-Bucuresti: birourile de studii dezvolta si
adapteaza proiecte de vehicule si organe mecanice
pentru gama MO; Centrul de Design (Renault Design
Central Europe) se afla de asemenea 1n capitala.

-Titu: Centrul Tehnic asigurd Incercéri pentru
vehiculele si organele mecanice dezvoltate de
birourile de studii.

-Mioveni: RTR asigurd suportul tehnic pentru
uzinele Dacia si pentru furnizorii acestora.

RTR este centrul de referintd pentru vehiculele
dezvoltate pe platforma Logan.

Pentru a putea sustine cresterea ambitioasa pe
care si-a propus-o la nivel mondial, Grupul Renault
concepe si dezvoltd vehiculele la nivel international.
Cele doud principale mijloace pentru a atinge acest
obiectiv sunt: dezvoltarea locala a vehiculelor si
anticiparea modificarilor necesare pentru a permite
patrunderea lor pe pietele internationale.

Ingineria Renault activeazd la nivel mondial,
avand doud componente: Ingineria Centrald, in
nucleul sistemului, i Ingineriile Regionale,
repartizate pe pietele strategice ale Renault.

2.1.5. CENTRUL TEHNIC TITU

Parte a Renault Technologie Roumanie, Centrul
Tehnic Titu are ca misiune testareca vehiculelor si
organelor mecanice concepute in birourile de
proiectare Renault din Bucuresti sau din lume.
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Inaugurat pe 15 septembrie 2010, Centrul
Tehnic Titu este ultima verigd ce completeaza lantul
de dezvoltare auto al Renault in Romania.

De asemenea, Centrul de la Titu este singurul
centru de acest fel din Europa de Est si vine in
completarea centrelor Renault de la Aubevoye si
Lardy (Franta).

Cu o suprafatd de peste 350 de hectare si
aproximativ 450 de angajati la sfarsitul anului 2013,
Centrul Tehnic pune la dispozitia inginerilor RTR
cele mai noi tehnologii in domeniul incercarilor si
mijloacele necesare pentru a testa vehiculele si
componentele, in diverse faze ale proiectelor.

In acest moment, la Titu sunt prezente echipe
din toate directiile de inginerie din Romania, alaturi
de un panel complet de functii suport.

Testele pe piste alterneaza cu simuldrile virtuale
si cu incercarile efectuate cu ajutorul bancurilor,
pentru a garanta un nivel ridicat de calitate al
prestatiilor pentru viitoarele modele Renault si Dacia.
De la performante in ceea ce priveste consumul sau
emisiile, pana la acustica si confort, totul este pus la
incercare pentru a raspunde cerintelor de calitate si
fiabilitate ale clientilor.

2.1.6 POLITICA DE MEDIU

Constient de marile provocari ecologice ale
epocii noastre, Grupul Renault este angajat in
reducerea impactului activitatilor si produselor sale
asupra evenimentului, eforturi Intinse pe toatd durata
de viatad a produselor, de la proiectare la reciclare.
Metoda este gasirea de solutii a caror eficacitate este
masurata an dupa an, generatie dupa generatie.

Toate actiunile legate de protectia mediului
raspund unei politici impartasite de totii angajatii
companiei. Ea este o declinare operationald a viziunii
Renault asupra responsabilitatii sociale si a vointei
sale de a-si reduce amprenta asupra mediului
urmarind cinci prioritati:

-schimbarile climatice si eficienta energeticd;

-resursele si economica circulard competitiva;

-sanatatea si ecosistemele;

-sistemele de mobilitate inovatoare;

-managementul de mediu si transparenta.

Politica de mediu contribuie in mod eficient la
cresterea performantei §i  a  competitivitatii
companiei, datoritd unui management de mediu



implementat zi de zi, in toate zonele si nivelurile
companiei.

3. CERCETAREA DE PIATA

Odata identificata o noua piata de desfacere
prima etapa o constituie analiza acesteia.

Va fi studiat profilul tarii : modul de utilizare al
masinii, relieful, calitatea carburantului, starea
infrastructurii, profilul clientului ( daca este agresiv
sau calm), starea economiei.

3.1 STUDIUL PIETEI

Piata in Indonezia este una in plina expansiune,
Indonezia fiind una dintre cele mai dezvoltate din
grupul tarilor ASEAN.

Fiind o tara insulara, cele mai importante insule
sunt Borneo (Kalimantan), Sumatra Celebes
(Sulawesi), Jawa.

Avand peste 238 de milioane de locuitori, este a
patra cea mai populatd tard a lumii, deci interesul
pentru aceasta zona este unul foarte mare.

Economia este bazatd pe agricultura si industria
minierd. PIB: 15% din agriculturd, 43% din industrie,
42% din servicii. Se extrage petrol, minereuri de fier,
staniu, mangan si bauxita, carbune, gaze naturale etc.

Indonezia are o retea rutiera care insumeaza
145.000 km.

Ca si conditii de rulaj in Indonezia se intalnesc
doua anotimpuri si anume vara si perioada musonului
in care ploile si inundatiile sunt prezente minim 4
luni pe an, aproximativ din noiembrie pana in
aprilie.

Din cei 145.000 de km din reteaua rutiera mare
parte se afla intr un stadiu avansat de degradare.

Asta inseamna ca in perioada musonului strazile
sunt in mare parte inundate. Ca si defintie tehnica va
trebui sa propunem solutii pentru ca partile motorui
care ar putea fi afectate de catre aceste conditii sa
beneficieze de o protectie superioara.

Aici ar fi vorba despre transmisii, cutia de viteze
si partea inferioara a motorului ( carter ulei).

Desi tara este a 4 a ca marime in lume in ceea ce
priveste numarul de locuitori in general majoritatea
mijloacelor de transport sunt reprezentate de cele pe
doua roti (motociclete).

Ca parc auto piata este dominata de catre
constructorii japonezi si coreeni.

Fiind o tara insulara, clientul tinta se gaseste in
marile orase . Acestea fiind de obicei aglomerate si
sufocate de atelaje pe 2 roti ii indeamna pe clienti sa
fie agresivi in trafic si sa nu respecte normele de
circulatie.

Indonezia este cel mai mare arhipelag din lume,
insulele sunt dispersate in Oceanul Indian si Oceanul
Pacific, ocupand 5.100 de km din linia ecuatorului
(aproape o optime din circumferinta pamantului).
Tara are o clima tropicald, cu doud sezoane - ploios
si secetos, nu are anotimpuri iar umiditatea este
foarte ridicatd. Indonezia se intinde pe o supratata
vasta de ocean. Cele mai mari insule, Kalimantan
(60% din Insula Borneo), Iranul de Vest si Sumatra
(Noua Guinee de Vest) reprezintd 70% din suprafata
Indoneziei. Relieful este variat, ajungand pana la
varfuri de peste 5.000 de metri altitudine. Asta
inseamna ca din punct de vedere tehnic in afara de
pornirea la rece care nu este o prioritate date fiind
informatiile despre temperatura , vehiculele trebuie
sa fie adaptate tuturor conditiilor de exploatare.

Sursa : wikipedia.

32 STRATEGIA DE
RENAULT

MARKETING

« Potrivit acordului de parteneriat semnat intre
Renault si Indomobil se va pune la punct o retea de
distributie pentru Renault si de asemenea se va
produce in Indonezia modelul 4X4 low cost Duster.
Constructorul auto francez a precizat ca, incepand
din 2015, parteneriatul ar putea fi extins prin
asamblarea locala a altor modele adaptate pentru
aceasta piatd cu o populatie de 250 de milioane de
locuitori. Unul dintre ele ar putea fi Lodgy, care este
singurul model din gama Dacia care nu se bucurad de
un succes precum celelalte modele

Cu 36 de vehicule la fiecare 1.000 de locuitori,
Indonezia este una din cele mai promititoare piete
auto din lume. Indomobil este partenerul Nissan in
Indonezia din anul 1981 si a ajutat constructorul
japonez sd ajungd la o cotd de piatd de 6% prin
vanzarea a 67.000 de unitati in 2012.

Piata auto din Indonezia a crescut in prima
jumatate anului cu 12,8%, la nivelul record de
582.300 de unitati. Cel mai bine vandut model este
Toyota Avanza, magind asemanatoare cu Lodgy.
Avanza este atdt de populara Incat inregistreazd o
cotd de piata de 17,5% ».



Cercetare Stiintifica Studenteasca

3.3 CUNOASTEREA CLIENTULUI

Unul dintre cele mai importante criterii pentru
care clientul indonezian alege sa-si cumpere un
automobil il reprezinta consumul de carburant.

Trebuie avut in vedere faptul ca exista
posibilitatea de a cumpara carburanti si din afara
statiilor conventionale.

Desi ne confruntam cu un carburant in general
de proasta calitate faptul ca un client alege sa
alimenteze si din alta parte dacat din statiile
conventionale.

In conlcuzie clientul ar prefera o masina care sa
consume putin si care sa aiba o foarte buna dinamica
dat fiind faptul ca majoritatea rulajelor vor fi facute
in ambuteiaje.

4. CONCEPTIA SAU ADAPTAREA
GRUPULUI MOTOPROPULSOR
PENTRU NOUA PIATA DE
DESFACERE

4.1 IDENTIFICAREA GRUPULUI MOTO
PROPULSOR IN GAMA RENAULT

Dupa verificarea paletei de motoare si cutii de
viteze disponibile in cadrul grupului, definitia
tehnica aleasa este reprezentata de un grup
motopropulsor vandut pe alte piete internationale dar
si in Europa.

Este vorba despre un motor diesel 1.51 cu
performante foarte bune si consum optim. La un prim
studiu de caz despre clientii indonezieni consumul de
carburant reprezinta una dintre principalele asteptari
ale acestora.

Dat fiind faptul ca vorbim despre o defintie
tehnica moderna capabila sa respecte norme de
depoluare pana la euro 6 inclusiv trebuie avut in
vedere  fazabilitatea  componentelor  grupului
motopropulsor

Studiile de piata arata afinitatea clientilor pentru
un motor reactiv , dinamic si care sa consume putin
una dintre cele mai bune variante ar fi un motor
diesel, echipat cu un mecanism turbo compresor cu
geometrie variabila si sistem de injectie Continental,
unul dintre cele mai comune si usor de intretinut .

Dotat cu un sistem de injectie directda Common
Rail de generatia a doua, motorul respectiv echipeaza
si modelele Clio Symbol, Kangoo, Modus din gama
Renault. Acest motor beneficiaza, in segmentul sau
de piatd, de un consum si un comportament rutier
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inedite, cu doar 4,8 1 la 100 km in ciclu mixt si un
cuplu de 240 Nm, disponibil de la cele mai joase
trepte de viteza.

Motorul 1.5 dCi, dotat cu o cilindree de 1461
cm3, este compact §i are o greutate de 127 kg.
Supraalimentat cu un turbocompresor cu inertie
usoara pentru un timp de raspuns redus, motorul
asociaza confortul si supletea de utilizare. Cu un
cuplu maxim de 240 Nm, la 2000 tr/min, din care
85% este disponibil intre 1500 si 3500 tr/min,
motorul favorizeazd reprize bune in beneficiul
confortului la condus.

Cutia mecanicd de viteze in sase rapoarte se
regaseste si pe versiunile cu motorizare pe benzina.

Aceasta a fost dezvoltata astfel incat sa permita
alungirea rapoartelor obtinand o exploatare optima a
motorului.

Consumul si acustica sunt favorizate, pastrand
performantele dinamice ale vehiculului.

Demarajele si reprizele la vitezd scazutd sunt
energice, chiar si atunci cand vehiculul este incarcat.

Sistemul de injectie Common Rail de generatia
a doua se distinge printr-o injectie strictd a cantitatii
de carburant necesar (in mai multe reprize), care ii
amelioreaza randamentul, reducand astfel consumul.

Acest sistem dispune, in egald masura, de o
calibrare dedicata fiecarui injector, ceea ce ii permite
o buna pilotare a debitului de injectie.
faciliteaza viata

Consumul economic

potentialilor clienti.

Costurile de utilizare sunt reduse, iar perioadele
de revizie sunt fixate la 10 000 de km, pentru a tine
cont de exigentele calitatii carburantilor si
lubrifiantilor.

5. STUDIU TEHNIC

5.1.LIDENTIFICARE RISCURI CLIENT

Un element foarte important in functionarea
motorului in reprezinta carburantul.

Pentru ca Indonezia este o tara unde norma de
depoluare in vigoare este euro2 , si carburantul este
unul slab calitativ ale carui proprietati pot afecta
iremediabil unele componente sensibile ale motorui.

Prima componenta identificata ca fiind sub risc
este sistemul EGR ( exaust gas recirculation).

Datorita continutului ridicat de sulf din
carburanti vana EGR se va infunda sau se va bloca
ceea ce va duce la pana imobilizanta pentru client,
martor de pana aprins in tabloul de bord si implicit
imposibilitate de a mai respecta normele cerute la



verificarile tehnice obligatorii cerute de catre

autoritati.

O solutie ar fi dezvoltarea unei noi vane EGR
care implica costuri suplimentare sau inchiderea
vanei EGR deja existente dar cu riscul de a nu putea
respecte normele de omologare.

5.2.SOLUTI TEHNICE

Exista doua solutii :

-dezvoltarii unei noi vane de catre
departamentul de conceptie apoi industrializarea la
furnizori.

- analiza impactul asupra emissilor poluante
daca vana EGR ar fi inchisa total.

Vana EGR este cea mai expusa pericolului
colmatarii datorita carburantilor proasta calitate si
mai exact a continutului ridicat de sulf din
carburant.

Primele teste au fost facute cu ipoteza in
care vana EGR va fi inchisa cu riscul de a nu
respecta norma de depoluare euro 2 in vigoare in
tara respectiva.

6. NORMA DE DEPOLUARE

Normele privind calitatea aerului devin din
ce in ce mai stricte pretutindeni in lume.

Motoarele Dacia/ Renault respectd normele
in vigoare cu privire la echipamentele de
constructie, impuse de catre Agentia de Protectie a
Mediului Inconjurdtor din Statele Unite (EPA),
California Air Resources Board (CARB) si Uniunea
Europeana.

Activitatea de cercetare si dezvoltare pune
accentul pe conformitatea cu norme de depoluare
viitoare care vor fi si mai stricte.

Prin urmare, doud tehnologii de control
antipoluare sunt esentiale:

Controlul  electronic reduce emisiile
poluante maximizand arderea in diferite conditii de
sarcind gi temperatura.

Senzorii monitorizeaza conditiile motorului
si furnizeaza informatii catre un modul de comanda
electronic (ECM).

Modulul electronic de comanda regleaza
apoi cu precizie injectia cu combustibil si
aprinderea pentru a limita emisiile poluante.

Aerul de combustie provenind de la
turbocompresoare este racit inainte de a fi introdus
in camera de ardere. Aerul de combustie mai rece
contribuie la reducerea emisiilor de oxizi de azot

(NOx).

Motoarele Renault folosesc 1n prezent
ambele tehnologii. Aceste doua tehnologii se vor
dezvolta si in continuare dupa modelul normelor
cele mai stricte introduse pe etape in cursul anilor
viitori.
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6.1 EMISII POLUANTE

6.1.1 Emisiile de oxizi de azot

Oxizii de azot (NOx) sunt emisii poluante
din gazele de evacuare ale unui automobil care au
efect nociv asupra sanatatii.

Atat motoarele pe benzina cat si cele diesel
produc oxizi de azot in urma arderii amestecului
aer-combustibil.

Datorita principiului de functionare si a
caracteristicilor diferite ale combustibililor celor
doui motoare, nivelul emisiilor de NOx este diferit.

Motorul diesel se caracterizeaza si prin
functionarea cu amestec sarac, aerul necesar arderii
in totalitate a motorinei fiind in exces.

in plus, datoriti presiunii finalte din
cilindru, temperatura la care are loc arderea este de
asemenea ridicata.

Oxigenul in exces si temperaturile nalte
sunt elementele de baza pentru producerea de oxizi
de azot.

Din acest motiv motorul diesel, comparativ
cu motorul pe benzina, produce mai mult NOx.

7. SISTEME TEHNICE PENTRU
DEPOLUARE
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Unul dintre echipamentele de baza pentru
reducerea emissilor in cazul unui motor diesel este
echipamentul EGR ( exhaust gas recirculation).

7.1 MODUL DE FUNCTIONARE AL SISTEMULUI
EGR

EGR-ul este un sistem care permite
reintroducerea gazelor rezultate in urma arderii
inapoi in galeria de admisie.

Acest procedeu conduce la scaderea
semnificativa a emisiilor de NOx deoarece reduce
cele doud elemente care stau la baza producerii
acestuia.

Prin reintroducerea gazelor arse in
admisie o parte din oxigenul necesar arderii este
inlocuit cu gaze arse ceea ce conduce la sciderea
cantitdtii de oxigen in exces.

Pe de alte parte deoarece gazele arse absorb
o parte din cdldura generatd in urma arderii se
reduce si temperatura maxima pe ciclu.

Foto: Sistemul de admisie si evacuare al
unui motor termic. Sursa: Bosch

1.compresor

2.turbina

3.sondd lambda

4.supapa EGR cu comanda electro-pneumatica
5.obturator admisie

6.galerie admsie

7.galerie evacuare

8.injector

Recircularea gazelor arse in galeria de
admisie nu se face continuu 1n timpul functionarii
motorului.

Unitatea de control electronica (ECU)
comanda supapa EGR (4) pentru a permite gazelor
arse sd intre in admisie.

Pe motoarele supraalimentate controlul
debitului de gaze arse se face si cu ajutorul
obturatorului (5) care, prin inchidere, scade

presiunea in galeria de admisie si faciliteaza
curgerea gazelor dinspre galeria de evacuare.

Sistemul EGR  reduce semnificativ
cantitatea de NOx dar, daca gazele de evacuare sunt
introduse excesiv in admisie, poate avea impact
asupra cresterii emisiilor de monoxid de carbon
(CO), hidrocarburi (HC) si particule (PM), deoarece
acestea se produc ca urmare a arderii incomplete a
combustibilului din lipsd de oxigen.

Utilizarea EGR-ul se face in domeniul
sarcinilor partiale ale motorului si la turatii mici si
medii, domenii in care oxigenul este in exces. In
cazul in care conducitorul doreste un cuplu ridicat
de la motor sistemul EGR este dezactivat.

Reglarea EGR-ului trebui sa se faca astfel
incat sd se gaseascd compromisul optim intre
emisiile poluante si performantele dinamice ale
automobilului.

Odata cu intrarea in vigoare a normelor de
poluare Euro 3 EGR-ul a devenit echipament
standard pentru majoritatea automobilelor echipate
cu motor diesel. EGR-ul s-a dovedit un sistem
eficient si ieftin pentru a reduce emisiile de oxid de
azot.

711 SISTEMUL
INTERMEDIARA

EGR Cu RACIRE

Cu cat temperatura gazelor arse introduse in
admisie este mai scazutd cu atdt densitatea acestora
este mai mare.

Prin racirea gazelor de evacuare, inainte de
a fi recirculate, se imbunatateste eficienta sistemului
EGR deoarece cantitatea de gaze inerte in admisie
creste ce rezultd intr-o temperatura la sfirsitul
arderii mai mica si cantitatea de oxigen in cilindru
mai redusa.

Incepand cu normele Euro 4 motoarele
diesel cu EGR sunt prevazut cu radiator de racire a
gazelor de evacuare si supapa de by-pass (ocolire).
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Foto: Sistemul EGR cu racire intermediara
Sursa: Hitachi

l.conductd prin care trece lichidul de racire al
motorului
2.radiator pentru racirea gazelor de evacuare
3.galeria de evacuare
4.chiulasa
5.galeria de admisie
6.supapa EGR cu actionare electrica
7.unitatea de control electronica

Dupé ce temperatura motorului ajunge la
valoarea nominald, pentru a creste eficienta
sistemului EGR gazele arse sunt racite prin
intermediul unui radiator. Supapa de by-pass este
activatd atunci cand motorul este rece, gazele arse
ocolesc radiatorul de racire si intrd direct In motor

8. SOLUTI TEHNICE PROPUSE PENTRU
ADAPTARE GRUP MOTOPROPULSOR LA
NORMA EURO 2.

8.1 Dezvoltarea unei noi vane EGR

Dezvoltarea unei noi vane EGR inseamna
schimbarea materialului din care este confectionata
aceasta.

Se poate trece din aluminu in inox.

Costurile de fabricatie sunt mai mari insa ne
permit respectarea normelor de depoluare si implicit
prezenta pe piata.

Pentru aceasta un studiu este in curs pentru a
estima durata si costul unei astfel de modificari .

8.2 Test cu definitia tehnica actuala

S-a realizat un test pentru emisii cu definitia
tehnica actuala si vana EGR inchisa.

In configuratia motor cu EGR oprit norma de
depoluare euro2 nu mai este respectata. Un test
efectuat la bancul cu role arata o valoare NOx la 0,88
g/ km pentru o valoare limita de dezvoltare la 0,8 g/
km.

Limita legii este de 0,9 g/ km insa regulamentul
interior ne obliga sa pastram o marja intre limita legii
si limita de productie pentru a acoperi toate
dispersiile ce pot aparea in procesul de fabricatie atat
un uzina cat si la furnizorii de componente.
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8.3 .Modificare software motor

Modificand cantitatea de carburant injectata in
punctele cele mai mari generatoare de NOx putem
ajunge la valori rezonabile de emisii cu care putem
respecta normele.

In acest sens un studiu a fost lansat folosind
utile de calcul specifice ( Matlab).

Pe zonele din cilcul de omologarea NEDC (
zonele STAB) s- a propus modificarea parametrilor
de injectie.

Test real pe ciclul NEDC cu vana EGR inchisa.
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Modificari software si calibrare pe ciclul NEDC
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-zonele de rulaj stabilizat la 50, 70, 100 si
120 km/h.
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Situatia noua cu modificarile propuse versus situatia
anterioara cu vana EGR inchisa.

9. CONCLUZII

In rezumat s-a demonstrat prin calcul ca ar fi
fezabila suprimarea vanei EGR si o modificare a
software ului motor in sensul optimizarii emisiilor.

Odata demonstrate acestea s-ar realiza mari
economii pentru intreprindere si in acelasi timp
asteptarile clientilor din Indonezia for fi respectate.

MULTUMIRI

Jerome Esculier - director incercari,
Renault Tehnologie Roumanie.
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