DEPLASAREA iN REGIM PRIORITAR DE CIRCULATIE CU
AUTOSPECIALELE DE SERVICIU.
ADOPTAREA UNEI CONDUITE PREVENTIVE SI TEHNICI DE CONDUCERE
DEFENSIVA

1.LEGISLATIE RUTIERA

Dispozitiile Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 195 din 12 decembrie 2002 privind circulatia
pe drumurile publice, republicata, cu modificarile si completarile ulterioareau au ca scop ,,asigurarea
desfasurarii fluente si 1n sigurantd a circulatiei rutiere, apararea vietii si integritatii corporale, a sanatatii
persoanelor, proprietatii publice si private, protectia mediului inconjurator, precum si a drepturilor si
intereselor legitime ale persoanelor n acest domeniu.”

Ordonanta, precum si regulamentul de aplicare a acesteia reglementeaza desfasurarea circulatiei
vehiculelor si pietonilor si asigura conditiile juridice si administrative necesare pentru ca circulatia rutiera
sa se realizeze in deplind siguranta.

Existenta acestor norme asigura, teoretic, legaturile intre elementele sistemului circulatiei rutiere:
om, vehicul, drum.

1.1 REGIMUL DE CIRCULATIE PRIORITAR

Circulatia pe drumurile publice se desfasoara Tn conformitate cu regulile de circulatie si cu
respectarea semnificatiei semnalizarii rutiere realizate prin mijloacele de semnalizare, semnalele si
indicatiile politistului rutier care dirijeaza circulatia, semnalele speciale de avertizare luminoase sau
sonore, de semnalizare temporara si semnalele conducatorilor de vehicule.

Potrivit prevederilor art. 32 alin. (1)-(3) din actul normativ mai sus mentionat, ,,Semnalele speciale
de avertizare luminoase sunt emise intermitent de dispozitivele de iluminare montate pe autovehicule si
au urmadatoarele semnificatii:

a) lumina rosie obliga participantii la trafic sa opreasca in directia de mers cat mai aproape de
marginea drumului;

b) lumina albastra obliga participantii la trafic sa acorde prioritate de trecere;

¢) lumina galbena obliga participantii la trafic sa circule cu atentie.

(2) Sunt autorizate sa utilizeze semnale speciale de avertizare luminoase:

a) pentru lumina rosie - autovehiculele apartindnd politiei si pompierilor;

b) pentru lumina albastra - autovehiculele apartindnd politiei, jandarmeriei, politiei de frontiera,
Autoritatii Vamale Romane, Agentiei Nationale de Administrare Fiscala, serviciului de ambulanta sau
medicina legala, protectiei civile, Ministerului Apararii Nationale care insotesc coloane militare,
unitagilor speciale ale Serviciului Roman de Informatii si ale Serviciului de Protectie si Paza,
Administratiei Nationale a Penitenciarelor din cadrul Ministerului Justitiei, precum si autovehiculele de
serviciu ale procurorilor din Ministerul Public, atunci cand se deplaseaza in actiuni de interventie sau in
misiuni care au caracter de urgentd;

(3) Autovehiculele prevazute la alin. (2) lit. a) si b) trebuie sa fie echipate si cu mijloace speciale sonore
de avertizare.”
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1.2. AUTOVEHICULE CU REGIM DE CIRCULATIE PRIORITARA

Potrivit prevederilor art. 61 si 62 din acelasi act normativ ,,Au regim de circulatie prioritara numai
autovehiculele prevazute la art. 32 alin. (2) lit. @) si b), atunci cand se deplaseaza n actiuni de interventie
sau in misiuni care au caracter de urgenta. Pentru a avea prioritate de trecere, aceste autovehicule
trebuie sa aiba In functiune semnalele luminoase gi sonore.

Conducatorii autovehiculelor apartindnd institutiilor prevazute la art. 32 alin. (2) lit. a) si b) pot
incalca regimul legal de viteza sau alte reguli de circulatie, cu exceptia celor care reglementeazd
trecerea la nivel cu calea ferata, atunci cand se deplaseazd in actiuni de interventie sau Tn misiuni care
au caracter de urgenta.

Cand pe drumul public circulatia este dirijata de un politist rutier, conducatorii autovehiculelor prevazute
la alin. (1) trebuie sa respecte semnalele, indicatiile si dispozitiile acestuia.

(4) Tn situatia incalcarii regimului legal de viteza sau a altor reguli de circulatie, In conditiile alin.
(2), confirmarea deplasdarii conducatorului autovehiculului n actiunea de interventie sau in misiunea
care a avut caracter de urgenta se face in scris de cdtre institutiile prevazute la art. 32 alin. (2) lit. a) si
b), in termen de cel mult 30 de zile, la solicitarea politiei rutiere.

La intrarea in intersectiile unde lumina rogie a semaforului este in functiune ori indicatoarele
obliga la acordarea prioritatii de trecere, conducatorii autovehiculelor prevazute la art. 61 alin. (1)
trebuie sa reduca viteza si sa circule cu atentie sporiti pentru evitarea producerii unor accidente de
circulatie, n caz contrar urmand sd raspunda potrivit legii.

Cand doua autovehicule cu regim de circulatie prioritard, care se deplaseaza in misiune avand semnalele
luminoase si sonore n functiune, se apropie de o intersectie, venind din directii diferite, vehiculul care
circulda din partea dreapta are prioritate. ”

Tn continuare, art. 91 si 92 din Regulamentul de aplicare a Ordonantei de urgenta a Guvernului n.
195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare
stipuleaza ca: “Semnalele mijloacelor speciale de avertizare, luminoase si sonore, se folosesc de catre
conducatorii autovehiculelor prevazute la art. 32 alin. (2) lit. a) si b) din Ordonanta de urgenta a
Guvernului nr. 195/2002, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare, numai dacd interventia
sau misiunea impune urgentd. Semnalele mijloacelor de avertizare luminoasa pot fi folosite si fara a fi
insotite de cele sonore, in functie de natura misiunii ori de conditiile de trafic, situatie In care
autovehiculul respectiv nu are regim de circulatie priovitara. Se interzice utilizarea semnalelor
mijloacelor de avertizare sonora separat de cele luminoase. Politistul rutier aflat intr-un autovehicul al
politiei poate utiliza si dispozitive luminoase cu mesaje variabile pentru a transmite o dispozitie sau 0
indicatie participantilor la trafic. Aceste semnale pot fi adresate concomitent cu transmiterea unui apel
prin amplificatorul de voce. Politistul rutier aflat intr-un autovehicul al politiei poate executa semnale
CU bratul, cu sau fara baston reflectorizant, scos pe partea laterala dreapta a vehiculului. Acest semnal
semnifica oprire pentru conducatorii vehiculelor care circula in spatele autovehiculului polifiei. Acelasi
semnal efectuat pe partea stdnga a autovehiculului semnifica oprire pentru conducatorii vehiculelor care
circula pe banda din partea stanga in acelasi sens de mers ori in sens opus celui al autovehiculului
politiei”.

2. CONDUITA PREVENTIVA

2.1. Principalele caracteristici
Conduita preventiva - reprezintda comportamentul conducatorului auto caracterizat prin
urmatoarele trasaturi esentiale:

e anticiparea situatiilor ce pot deveni periculoase (anticiparea greseliloi participantilor la trafic);

e alegerea celei mai bune variante pentru a iesi cu minimum de consecinte dintr-un accident ce nu
a putut fi evitat sau corectarea unei decizii gresite care sa diminueze consecintele unui accident;

e adaptarea modulului de deplasare la conditiile de drum, trafic, vizibilitate, conditii meteo
nefavorabile;
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recepta

vigilenta manifestata prin concentrarea atentiei asupra drumului (Starea acestuia, schimbarea
conditiilor meteo-rutiere, semnalizarea rutiera, elementele geometrice ale drumului in profil
transversal si longitudinal etc), a modului in care se desfasoard circulatia, ceilalti participanti la
trafic aflati in fata, lateral si spate (vehicule, pietoni etc) si a functiondrii propriului vehicul
(aparatura de bord, zgomote anormale etc) .

nivelul de educatie manifestat prin capacitatea de a fi politicos in trafic (atitudine atenta,
respectuoasa, binevoitoare, chiar generoasa fata de partenerii de drum, indiferent de categoria din
care fac parte).

Avand la baza aceste trasaturi esentiale conducatorul auto analizeaza (evalueazd) informatiile
te, prevazand (anticipand) anumite situatii periculoasece ce pot aparea la un moment dat in trafic

pentru a fi capabil sa ia deciziile corecte de a evita sau sa diminueze consecintele unui eventual accident.

Concret, prin conduita preventiva se intelege comportamentul rutier care asigurd prevenirea

accidentelor rutiere, prin anticiparea si evitarea actiunilor incorecte ale partenerilor de drum, precum si
adaptarea modului de deplasare la conditiile meteo, de drum sau de trafic, specifice si luarea deciziilor

corecte

confort

2.2. Elemente de conduita preventiva

A) Pozitia corecta la volan - ne ofera vizibilitate, acces la comenzile autovehiculului, siguranta si
Se obtine prin reglarea:

- scaunului pe inaltime;

- scaunului pe orizontala;

- spatarului scaunului;

- volanului;

- tetierel.

B) Pozitia corecta a mainilor pe volan - Mainile vor fi puse pe volan la ,,fara un sfert” si la si

un sfert” (la "ora 9" si la "ora 3");

Nu incrucisati mainile!
Nu ldsati volanul liber pentru a indrepta rotile masinii!

C) Asigurarea vizibilitatii:

- Reglajul oglinzilor retrovizoare si verificarea acestora o datd la 5 — 7 secunde;

- Privirea trebuie sa fie mobild pentru a percepe toate detaliile, evaluarea distantelor si vitezelor;

- Utilizarea corespunzatoare a sistemului de iluminat al autovehiculului (lumini de pozitie, luminile

de drum/luminile de intalnire, semnalizare, stop frand, proiectoare ceata etc.) si a semnalelor luminoase si

SOonore;

- Parbriz, geamuri laterale si spate curate;
- Stergatoarele de parbriz si instalatia de spalare functioneaza corect;
- Instalatia de dezaburire a geamurilor functioneaza in parametri.

D) Purtarea centrurii de siguranta
- reduce cu 50% riscul mortii soferilor si ai ocupantilor locurilor din fatd;
- reduce cu 25% riscul ranilor fatale sau grave printre pasagerii de pe locurile din spate.

E) Pastrarea distante intre vehicule — ,,Regula celor doui secunde”
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Potrivit Art. 51 din O.U.G. 195/2002 - Conducatorul unui vehicul care circula in spatele altuia
are obligatia de a pdstra o distanta suficienta fatd de acesta, pentru evitarea coliziunii.

In acest context, ca masura de sigurantd preventiva se aplicd ,,Regula celor doui secunde” care
presupune ca, in timpul condusului, trebuie sa fii la o distantd de 2 secunde (sau mai mult) de masina din
fata ta.

Pentru a respecta regula celor doua secunde, poti lua ca reper un stalp aflat pe marginea drumului.
Din momentul in care masina din fata ta trece pe langa stilpul respectiv, trebuie sa treaca doud secunde
pana cand tu ajungi in dreptul acelui stalp.

Regula celor dauo secunde se aplica in conditii normale, optime, de condus.

Respectand aceasta norma vei avea un camp vizual mai larg asupra drumului din fata ta, anticipand
situatiile de risc.

F) Adaptarea vitezei de deplasare

Conducatorul unui autovehicul trebuie sd respecte regimul legal de vitezad (cu exceptia
deplasarilor in actiuni de interventie sau in misiuni care au caracter de urgenta) si sa o adapteze in
functie de conditiile de drum, astfel incat sa poata efectua orice manevra in conditii de siguranta.

Campul vizual scade odata cu cresterea vitezei de deplasare, iar timpul de reactie creste.

Masuri preventive:
- sa Incetineasca/opreasca daca observa animale sau copii pe drumul public, pana la crearea

conditiilor de deplasare 1n siguranta,

- sa reducd viteza cand ajunge in apropierea varfului rampei, pentru a preveni coliziunea cu un
obstacol, care nu a putut fi observat din cauza configuratiei drumului;

- 54 Se angajeze in depasire numai dupa ce s-a convins ca manevra este executatd in siguranta fara
a stanjeni ceilalti participansi la trafic, iar cei depasiti i-au sesizat intentia;

- atentie sporita la trecerile pentru pietoni de pe drumurile cu mai multe benzi pe sens. Dacd masina
din fata ta, de pe banda 1 sau 2 s-a oprit, este foarte posibil ca un pieton sa fie angajat Tn traversare.

G) Starea psihica si fizica a conducatorului auto

Factorii care influenteaza negativ starea fizica si psihicd a conducatorului auto sunt:
- oboseala;
- consumul de alcool;
- utilizarea unor medicamente sau a drogurilor.

Riscuri asociate:
- micsorarea capacitatii de coordonare a miscarilor;
- dificultati in concentrarea, distragerea atentiei;
- modificarea cdmpului informational;
- cresterea timpilor de reactie.

H) Utilizarea telefonului mobil
Riscuri asociate:
- micsorarea capacitatii de coordonare a miscarilor;
distragerea atentiei;
modificarea campului informational;
cresterea timpilor de reactie.

3. CONDUCEREA DEFENSIVA
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3.1. Principalele caracteristici

Conducerea defensiva - reprezintd conducerea unui autovehicul intr-o maniera preventiva care
permite conducatorilor auto sd deprindd anumite tehnici prin care reusesc sd previna producerea de
accidente rutiere si sa anticipeze pericolele iminente din trafic.

Conducerea defensiva se caracterizeaza prin:

a) constientizarea riscului, astfel incat acesta sa poata fi usor identificat in trafic;

b) cunoasterea comportamentului vehiculelor in situatii critice;

C) cunoasterea modului corect de a reactiona in vederea iesirii din situatii critice;

d) adoptarea unei atitudini defensive, menite sa previna aparitia conflictelor sau a situatiilor limita,
n timpul conducerii autovehiculelor pe drumurile publice.

3.2 Cunoasterea comportamentului autovehiculului

A) Subvirarea - inseamna comportamentul unui autoturism intr-o curba sub directia centrala a
virajului. Adica automobilul vireaza mai putin decat trebuie din diferite motive, nereusind sa tina
axul directiei, ci se indreapta in directia Opusa virajului, iar acest lucru se manifesta prin pastrarea
unei directii spre inainte, chiar daca virajul este la stanga sau la dreapta.

Masuri pentru anularea efectelor subvirarii.
- trebuie imediat sa luam piciorul de pe acceleratie;
- nu trebuie sa franam agresiv si brusc, ci doar sa reducem viteza si sa pastram aderenta pe asfalt.

B) Supravirarea — inseamna comportamentul unui autoturism intr-o curba peste directia centrala a
virajului. Adica automobilul vireaza mai mult decat trebuie din diferite motive, nereusind sa tinad
axul directiei, ci se indreapta in directia virajului, dar mult prea mult, iesind de pe traiectorie. Acest
lucru se manifesta prin ,,invartirea” masinii.

Masuri pentru anularea efectelor supravirarii:

- trebuie imediat sa luam piciorul de pe acceleratie pentru a reduce viteza;

- nu trebuie sa franam agresiv si brusc

- executam o manevrd de contravirare, prin orientarea rotilor in directia opusa celei in care se
deplaseaza masina.

3.3 Situatii critice si moduri de actiune

A) PATINAREA - reprezinta invartirea rotilor motoare ale unui autovehicul fara ca acesta sa
Tnainteze. Ca urmare, vehiculul aluneca si chiar se poate abate de la directia de inaintare.

Mdsuri de conduita preventiva:

- utilizarea anvelopelor corespunzatoare anotimpului;

- echiparea autovehiculului cu dispozitive antiderapante;

- utilizarea diverselor materiale antiderapante (nisip, pietris, sare etc.);

- se recomanda pornirea de pe loc, inclusiv la pornirea in rampa, cu o treapta superioara de viteza
(@ ll-a, a Ill-a) si cu un regim redus de turatie, realizand astfel mentinerea la un nivel corespunzator a
limitei de aderenta.

B) DERAPAREA - reprezinta alunecarea autovehiculului intr-o directie laterala fata de
directia normala de mers si este o consecinta a aderentei scazute si a manevrarii incorecte a
autovehiculului.

Tipuri caracteristice de derapare:
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- deraparea la bruscarea volanului;
- deraparea la franare;

- deraparea in viraj;

- deraparea la accelerare.

Deraparea la bruscarea volanului se produce la o actionare brusca a acestuia in conditii de
aderenta scazuta, chiar la viteze mici de deplasare.

Deraparea la franare se poate produce cand franarea este violenta si de durata, iar carosabilul
este alunecos.

Deraparea in viraj autovehicolul tinde sa-si mentina directia initiala de deplasare, avand tendinta
sa derapeze spre exterior. Aceasta tendinta este mai accentuata intr-o curba mai stransa, cu raza mai mica.
Daca viteza sau bracajul rotilor sunt excesive, forta centrifugd depaseste aderenta statica, care se
transforma in aderentd de derapare si pneurile aluneca lateral. Daca se produce concomitent si blocarea
rotilor prin franare, frecarea devine aproape nula, iar deraparea laterala a vehiculului este mai rapida.

Deraparea la accelerare, ca fenomen de patinare, se produce atunci cand momentul motor
transmis rotilor motrice depaseste frecarea dintre pneuri si carosabil. La pornirea de pe loc, pneurile care
patineaza nu mai pot pune autovehiculul in miscare. Pe timpul deplasarii, ruperile de ritm prin supraturarea
motorului sau prin reducerea brusca a acceleratiei, mai ales in treptele inferioare de viteza, pot produce
deraparea in orice directie, cu consecinte grave, imprevizibile (tamponare frontala, iesiri de pe carosabil
etc.).

Pentru a preveni deraparea sub toate formele ei si, implicit, pierderea controlului asupra
autovehiculului, trebuie adaptatd viteza la conditiile de carosabil si evitarea bruscarii comenzilor
sistemului de directiei si franare.

Daca deraparea s-a produs, modul de actiune recomandat este urmatorul:

1. derapare din cauza bruscarii comenzilor (acceleratie-volan):

- se opreste acceleratia;

- nuse franeaza ;

- se actioneaza volanul in directia in care a derapat autovehiculul, dar fara bruscare;

- lanevoie, se poate accelera usor, dar numai la finalul deraparii si numai la autovehiculele cu

tractiune.

2. derapare din cauza bruscarii franei:
se ridica piciorul de pe pedala de frana;
se actioneaza volanul in directia in care a derapat autovehiculul, dar fara bruscare;
se poate accelera usor, dar numai la finalul deraparii si numai la autovehiculele cu tractiunea.

C) ACVAPLANAREA - reprezinta fenomenul de plutire aparenta a pneului pe o pelicula de
apa. Se produce in general la viteza mare, atunci cand carosabilul este acoperit de o pelicula de apa, care
genereaza pierderea sau reducerea aderentei. La viteze mari, efectul este de pierdere a controlului asupra
autovehiculului,

Conditiile care favorizeaza aparitia acestui fenomen:
- viteza;
- cantitatea de apa (ploaia abundenta/torentiald sau existenta unui strat de apa);
- presiunea n pneu;
- adancimea profilului benzii de rulare a plenului;
- desenul profilului pneului;
- latimea pneului;
- sarcina pe roti.
Daca=a acvaplanarea s-a produs, modul de actiune recomandat este urmgatorul:
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- nu apasa pedala de frana;

- ridica piciorul de pe pedala de acceleratie;

- tine volanul drept, nu vira stanga/dreapta;,

- cand simti ca masina recapata aderenta poti sa incepi sa franezi usor.

3.4 Tehnici de conducere defensiva in diferite situatii
A) Conducerea defensiva pe timp de noapte

Factori de risc:

a) vizibilitate redusa;

b) distantele si vitezele se apreciaza mai greu;

C) orbirea (temporara) a conducatorului auto;

d) intalnirea unor vehicule nesemnalizate;

e) intalnirea unor obstacole nesemnalizate;

f) conditii meteo nefavorabile;

g) oboseala, etc.

Masuri de conduita preventiva:

a) asigurarea unei bune vizibilitati;

b) adaptarea vitezei de deplasare la conditiile de vizibilitate, meteo, drum si trafic;
C) oprirea autovehiculului cand conduciatorul auto este orbit;

d) planificarea judicioasa a calatoriei;

e) conditia fizica si psihica sa fie corespunzatoare;

f) intreruperea conducerii pentru odihna la primele semne de oboseala;

g) anticiparea situatiilor periculoase;

h) sporirea atentiei.

B) Conducerea defensiva pe timp de ploaie

Factori de risc:

a) drumuri alunecoase;

b) reducerea vizibilitatii spre exteriorul autovehiculului, fapt ce impiedica observarea
participantilor la trafic;

c) imposibilitatea aprecierii corecte a distantelor si vitezelor cu care se deplaseaza ceilalti
participanti la trafic;

d) reducerea puterii de penetratie a luminii farurilor;

e) reducerea aderentei intre rotile autovehiculului si carosabil;

f) franarea se realizeaza pe spatii mari;

g) aparitia neasteptata a unor pietoni, angajati in fuga, indeosebi in zona statilor mijloacelor de
transport public, scolilor si a altor locuri aglomerate;

h) aparitia fenomenului de acvaplanare.

Mdsuri de conduita preventiva.

a) adaptarea vitezei de deplasare la conditiile de vizibilitate, meteo, de drum si de trafic;

b) asigurarea unei bune vizibilitati;

c) utilizarea franei de motor;

d) evitarea bruscarii comenzilor;

e) cand ploaia este torentiala este indicat s se reduca considerabil viteza sau sa se opreasca si se
sa scoate autovehiculul in afara partii carosabile pana ce conditiile permit continuarea deplasarii.

C) Conducerea defensiva pe timp de ceata

Factori de risc:

a) drumuri alunecoase;

b) vizibilitate redusa;

C) aprecierea dificila si eronata a distantelor si vitezelor;
d) reducerea puterii de penetratie a luminii farurilor.
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Masuri de conduita preventiva:

a) adaptarea vitezei de deplasare la conditiile de vizibilitate, meteo, de drum
b) planificarea judicioasa a deplasarii;

C) pastrarea unei distante corespunzatoare fata de autovehicululul din fat;
d) aprinderea luminilor de intalnire si a celor de ceata.

D) Conducerea defensiva pe timp de iarna
Factori de risc:

a) zapada, gheata, poleiul, mazga;

b) ninsorile abundente;

C) ceata;

d) reducerea aderentei;

e) spatiul de oprire se dubleaza sau tripleaza.

Masuri de conduita preventiva:

a) echiparea autovehiculului cu anvelope corespunzatoare;

b) informarea asupra conditiilor de drum;

C) planificarea judicioasa a calatoriei;

d) adaptarea vitezei de deplasare la conditiile de vizibilitate, meteo, de drum si de trafic;

e) utilizarea franei de motor;

f) pastrarea unei distante corespunzatoare fata de autovehicululul din fata;

g) atentie deosebitd la portiunile de drum cu aderenta scazuta sau unde poate aparea frecvent
poleiul (poduri, viaducte, pasaje supraterane etc.).

E) Conducerea defensiva pe timp de vara
Factori de risc:

a) traficul intens;

b) temperaturi ridicate;

) conditiile meteorologice;

d) prezenta utilajelor agricole.

Masuri de conduita preventiva.:
a) planificarea judicioasa a célatoriei,
b) adaptarea vitezei de deplasare la conditiile de drum si la valorile de trafic.

F) Conducerea defensiva pe timp de primavara si toamna
Factori de risc:

a) alternanta portiunilor de carosabil uscat cu mazga, polei, zapada;
b) ceata;

c) starea drumurilor,

d) cresterea traficului,

e) obstacole;

f) marcaje sterse

Masuri de conduita preventiva:

a) informarea;

b) conditia fizica si psihica sa fie corespunzatoare;

C) sporirea atentiei;

d) adaptarea vitezei de deplasare la conditiile de vizibilitate, meteo, de drum si de trafic;
e) pastrarea unei distante corespunzatoare fata de autovehicululul din fata.

G) Conducerea defensivi in mediul urban
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Factori de risc:

a) traficul intens;

b) numarul mare de intersectii si diveristatea acestora;

C) starea necorespunzatoare a drumurilor;

d) obstacolele;

e) insuficienta locurilor de parcare;

f) pietonii;

g) diversitate mare a participantilor la trafic;

h) numarul mare de marcaje si indicatoare sau lipsa acestora.

Masuri de conduita preventiva:
a) alegerea judicioasa a traseelor;
b)evitarea deplasarii in orele de varf;
c)asigurarea intr-o intersectie trebuie sa fie completa, continua si individuala;
d)viteza de deplasare adaptata la conditiile de vizibilitate, meteo, de drum si de trafic;
e)inainte de efectuarea unei manevre conducatorul auto trebuie sa se asigure suplimentar ca a
fost inteles in ceea ce priveste executarea manevrei semnalizata optic;
f) selectarea din timp a benzii de circulatie la schimbarea directiei de mers pentru a nu-i
determina pe ceilalti conducatori auto la manevre suplimentare de ocolire;
g)evitarea accelerarii pentru prinderea culorii verzi a semaforului.

H) Conducerea defensiva in mediul rural

Factori de risc:

a) drumuri deteriorate;

b) semnalizarea necorespunzatoare a mijloacelor de transport din mediul rural;

C) stanjenirea circulatiei rutiere prin prezenta pe carosabil a copiilor, biciclistilor, pietonilor si
vehiculelor cu tractiune animala,

d) obstacolele nesemnalizate;

e) transporturile de incarcaturi agabaritice.

Masuri de conduita preventiva:

a) adaptarea vitezei de deplasare la conditiile de vizibilitate, meteo, de drum si de trafic;
b) anticiparea situatiilor periculoase;

c) reducerea vitezei;

d) sporirea atentiei;

e) avertizare sonora si optica;

f) pastrarea distantei laterale fatd de animale, grupuri de copii si de pietoni.

I) Conducerea defensiva pe poduri, sub poduri, in tunele si pasaje rutiere

Factori de risc:

a) sunt portiuni de drum inguste, iar posibilitatea de evitare a coliziunilor este redusa;

b) vizibilitate redusa;

C) starea necorespunzatoare a drumurilor;

d) pe poduri/pasaje supraterane creste riscul aparitei poleiului pe perioada anotimpului rece;
e) trecerea brusca de la lumina naturala la cea artificiald in tuneluri/pasaje subterane;

f) reducerea vitezei de deplasare;

g) gabaritul in Tnaltime este limitat.

Masuri de conduita preventiva.:
a) asigurarea vizibilitatii pe directia inainte;
b) observarea din timp a acestor puncte caracteristice;
C) sporirea atentiei la conditiile de drum la traversarea acestor puncte;
d) anticiparea pericolelor;
e) pastrarea unei distante corespunzatoare fatd de autovehicululul din fata
f) aprinderea din timp a luminilor de intalnire chiar daca pasajul/tunelul este iluminat;
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g) selectarea din timp a benzii de circulatie

J) Conducerea defensiva la depasire

Factori de risc:

a) viteza de deplasare;

b) aprecierea incorecta a vitezelor de deplasare;
c) conditiile meteorologice;

d) suprafata carosabild alunecoasa;

e) drumul alunecos;

f) angajarea in depasiri riscante.

Masuri de conduita preventiva:

a) aprecierea corectd a necesitatii efectuarii manevrei;
b) anticiparea pericolelor;

C) cunoasterea drepturilor si obligatiilor.

K) Conducerea defensiva la acordarea prioritaitii

Factori de risc:

a) ignorarea pericolului;

b) nerespectarea semnificatiei indicatoarelor;

C) necunoasterea situatiilor in care se pierde prioritatea de trecere.

Masuri de conduita preventiva:

a) sporirea atentiei;

b) constientizarea pericolelor existente;

C) respectarea cu strictete a semnificatiei indicatoarelor;
d) reducerea vitezei.

L) Conducerea defensiva pentru evitarea coliziunilor

Coliziuni frontale

Factori de risc:

a) nerespectarea pozitiilor in timpul mersului;
b) pierderea controlului autovehiculului;

C) orbirea pe timpul noptii.

Masuri de conduita preventiva:

a) sporirea atentiei,

b) iesirea de pe suprafata carosabila;

c) reducerea vitezei.

Coliziuni din spate

Factori de risc:

a) nerespectarea distantelor in mers;

b) aprecierea incorecta a distantei de oprire;
C) neatentia in conducere;

d) neanticiparea unor situatii periculoase;
e) deficiente de semnalizare a manevrelor;
f) viteza neadaptata;

g) oboseala;

h) incidente tehnice.

Masuri de conduita preventiva.:

a) pastrarea unei distante optime in mers;

b) aprecierea corecta a distantei de oprire;
C) concentrarea atentiei,

d) asigurarea unei vizibilititi maxime in spate.
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Coliziuni laterale

Factori de risc:

a) nerespectarea normelor privind prioritatea la intersectii;
b) nerespectarea semnificatiei legale a semaforului electric;
C) nerespectarea normelor legale referitoare la depasire;

d) neasigurarea la plecarea de pe loc;

e) nerespectarea pozitiilor in timpul mersului.

Masuri de conduita preventiva:

f) sporirea atentiei;

g) aprecierea corectd a distantei laterale.

4. UTILIZAREA SEMNALELOR ACUSTICE

1. Yelp

2. Wail

3. Piercer
4. Air Horn

1. YELP

Acesta este un sunet care alterneaza rapid intre ton inalt si jos si este una dintre cele doua
comenzi cel mai des folosit si usor de accesat pe majoritatea telecomenzilor sirenei.

Este adesea folosit Tn combinatie cu luminile de urgenta care clipesc rapid pentru a atrage rapid
atentia conducatorilor auto din fata masinii.

In cele mai multe cazuri, aceasta inseamni ,,trage pe dreapta”,

Este adesea folosit Tn zonele urbane. Acest lucru se datoreaza faptului ca exploziile scurte de
sunet sunt considerate a ricosa mai bine de pe pereti cladirilor, ceea ce le face mai usor de auzit in
orase.

2. WAIL

Ca si YELP-ul, sunetul de sirena de tip WAIL alterneaza intre note inalte si joase, dar o face cu
un ritm mult mai lent.

Este, de asemenea, utilizat cu luminile intermitente de urgenta rapide sau mai putin rapide ale
vehiculului.

Acest sunet este adesea folosit Tn mediul rural, zone cu putine cladiri sau constructii, unde sunetul
mai lung si cu tonalitatea alternantd intr-un ritm lent permite o mai buna receptionare.

3. PIERCER

Acest sunet este mai eficienta in spatii urbane mai mici in special in traficul aglomerat.

Se recomanda pentru parcurgerea/traversarea intersectiilor aglomerate, a spatiilor cu o concentratie
ridicata de vehicule sau persoane, astfel ca vehiculul care circuld in regim prioritar sa poatd fi
observat cu usurinta si din timp.

Acest sune face ca vehiculul ce il foloseste sd fie identificat in trafic mult mai usor si il pun in
evidenta.

4. AIR HORN

Claxonul de aer este un sunet lung, patrunzatoare, care se ridica rapid in ton si volum, apoi coboara
ncet destinat pemtru a atrage atentia.
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ERGONOMIA POSTULUI DE CONDUCERE

a) Amenajarea interioara a habitaclului si portbagajului:

Tn interiorul habitaclului nu trebuie sa existe nici un obiect care si nu fie in stare de fixatie,
respectiv telefoane mobile, sticle, sacose, carti, pachete de servetele, sau orice alte obiecte care, in situatia
unei franari bruste, sau viraj strans, deci intr-o situatie destul de critica pentru sofer, S-ar pune in miscare,
putand distrage atentia, incomoda miscarea mainilor pe volan, sau cel mai grav, bloca pedalele masinii,.

Trebuie avut in vedere ca, au existat in lume accidente rutiere, in care, obiecte precum o sticla, 0
carte, sau o cutie de cateva sute de grame, au fost cauza decesului unor persoane ce ocupau scaunele din
fata ale autovehiculului, ca urmare a proiectarii acestora, cu putere, in zona cervicald, sau parietala.

Tn compartimentul portbagajului, obiectele mici, lasate la intamplare, se vor plimba dezordonat,
provocand zgomote care pot distrage atentia conducatorului auto, iar obiectele mari si grele, prin
deplasarea lor in cazul virajelor la viteze mari, pot duce la dezechilibrarea autovehiculului si scoaterea
lui de pe traiectoria inifiala.

In acelasi context, un factor perturbator al atentiei sunt obiectele atarnate la oglinda retrovizoare,
deoarece, asa cum se stie, la viteze mari, in trafic, nu pot fi remarcate toate detaliile, selectia la nivel
cerebral facandu-se, pe mai multe planuri, pe obiectele aflate in miscare, iar focalizarea atentiei facandu-
se pe cele care pot deveni periculoase pentru traiectoria autoturismului pe care 7l conducem. Deci, pentru
creier, miscarile acelui obiect atarnat la oglinda, reprezinta alarme false, care contribuie la scaderea
nivelului de perceptie al factorilor de risc reali. In aceasta categorie de risc intra si vorbitul la telefonul
mobil care, desi nu are nici o legatura cu vizualul, perturba activitatea cerebrald, prin diminuarea
capacitatii de procesare a informatiilor provenite pe cale vizuala, respectiv prin alocarea unei capacitatii
de procesare a informatiilor provenite pa cale auditiva.

Manevrarea telefonului mobil, al aparatului audio al masinii sau fumatul la volan, sunt elemente
care constituie grupa cea mai inalta de risc la viteza ridicatd, pentru cd determina intreruperea contactului
vizual cu traficul sau utilizarea unei singure maini pe volan.

Astfel, in momentul in care acest contact se restabileste, daca totul este OK, se poate spune ca
am scdpat, dar daca traiectoria sau viteza nu mai este cea corectd fata de carosabil sau partenerii de trafic,
situatia este dramaticd, deoarece, teoretic, in acea fractiune de timp ar trebui reevaluati tofi parametrii
dinamici si de trafic, pe care ii gestionam inainte in subconstient, lucru care, in general, nu se mai poate
realiza, actionandu-se brutal, intr-o stare de ,,semiconstienta”, asupra directiei si franei.

b) Pozitia la volan:

e distanta sezutului scaunului soferului, fata de bord, se regleaza astfel incat piciorul stang, atunci
cand apasa pand la capatul cursei pedalei de ambreiaj, sd fie aproape drept (acest ,,aproape drept” fiind
influentat de ergonomia scaunului si a pedalierului realizatd de constructorul marcii respective de
autovehicul);

e pozitia spatarului de la scaunul pilotului se regleaza astfel incat coloana vertebrala sa fie cat mai
aproape de verticala. Aceasta pozitie s-a impus atat datoritd faptului ca a fost aleasa instinctiv de cei mai
multi piloti, cat si in urma unor studii de specialitate care au reliefat faptul, cd miscarile autovehiculului
sunt receptionate de senzorii coloanei vertebrale si transmisi creierului, iar atunci cand coloana face un
unghi fatd de verticald, se intarzie reactiile datorita procesarii corectiilor necesare de citre creier, sau
apar chiar erori in nivelul de reactie;

e lungimea coloanei volan, acolo unde este posibil constructiv, se regleaza in asa fel incat, cu
spatele perfect lipit de spatar, cu una din maini perfect intinsa sa se atinga cu incheietura de la palma,
volanul, Tn punctul de la ora 12. Spatele trebuie sa stea bine lipit de spatar, pentru a putea receptiona
stimulii mentionati;

12/20



e in situatia in care autovehiculul nu are posibilitatea ajustarii longitudinale (axiale) a pozitiei,
toate reglajele enumerate mai sus, trebuie usor corectate, cu conditia mentinerii contactului intre spate i
spatar;

e centura de siguranta se fixeaza obligatoriu, dar se si ajusteaza obligatoriu, respectiv se face
reglajul pe verticala, astfel incat centura sa aiba contact cu clavicula in partea dinspre incheietura mainii
si sa fie pretensionata,

e in ceea ce priveste reglajul indltimii sezutului si, implicit al reglajului pe verticala a volanului,
nu existd o pozitie recomandata, deoarece unii piloti prefera sa vada botul masinii, chiar daca atentia se
focalizeaza mult in fata, iar altii nu;

e oglinzile reprezinta ultimul reglaj obligatoriu, care in trafic are o importanta mai mare de cat

pozitia picioarelor sau a mainilor. Astfel, retrovizoarele exterioare se regleaza in asa fel incat, fard a
modifica pozitia corpului in scaun, sa fie perfect vizibile campurile vizuale acoperite de acestea, incepand
de la colturile lateral spate de pe cele doud aripi. Oglinda interioara se regleaza astfel incat sa asigure
continuitatea, pe cat posibil, a celor doua campuri acoperite de oglinzile exterioare.
Desi, pentru traficul aglomerat, parcurs in viteza, reglajul oglinzilor retrovizoare ofera unele avantaje,
nu va putem recomanda, ca de maine, sa aplicati acest lucru, dar daca o faceti progresiv, pentru a va
obignui treptat si va apropiati de unghiul in care vedeti doar ultima particica a aripii spate este suficient.
Toate aceste reglaje trebuie facute astfel incat sa poata fi obtinuta cea mai confortabild pozitie in
conditiile impuse de cerintele obligatorii ce au fost prezentate mai sus.

c) Modul de folosire a mainilor pe volan:

Modul de folosire a mainilor pe volan este un punct foarte sensibil deoarece, aglomerarile din traficul
urban, procentajul mare al timpului cat se ruleaza in mediu urban, fata de cel extraurban, tind sa formeze
obisnuinta de a conduce cu o mana pe schimbdtorul de viteze si cu una pe volan, aproximativ in pozitia
de la ora 12.
E adevdrat ca e mai comod, sau poate mai natural, dar crearea obisnuintei este punctul nevralgic
deoarece, la viteze mari, virajele, sicanele, nu pot fi corect abordate, fara a avea ambele maini pe volan
in pozitiile de la ora 9 si ora 3.
Aceastd agezare ofera cea mai buna posibilitate de a aplica corespunzator corectiile necesare, asupra
traiectoriei autovehiculului, astfel incat sa se atinga trasa optima.
Cu mainile astfel asezate vor fi respectate urmatoarele reguli:

e nu se ridica simultan ambele maini de pe volan;

e NU ,,se bagd mana in volan” pentru efectuarea virajului;

e NU se incruciseaza mainile pe volan la efectuarea virajului.

SISTEME DE SIGURANTA

ABS - Antilock Braking System.

ABS-ul face parte dintre sistemele de siguranta activa ale unui autovehicul.

Sistemul intervine in momentul in care sesizeaza cd, in cazul unei frandri prea puternice, rotile
tind sa se opreasca din rostogolire. Blocarea rotilor pe drum alunecos poate face ca autovehiculul sa intre
in alunecare si sd nu mai poatd fi mentinut pe traiectorie de catre conducatorul auto. Senzorii constatd
riscul de blocare §i transmit un semnal catre unitatea de comanda care va reduce pentru cateva
milisecunde presiunea din instalatia de frAnare, permitand rotatia rotii.

Acest ciclu se reia de mai multe ori pe minut, atat timp cat pedala de frana este actionata, iar
forta de franare este suficient de mare pentru a bloca rotile.

Deoarece reducerea presiuni se face prin deschiderea, de cétre centrala ABS, a unor supape ale
circuitului de franare, pentru a nu ramane fara lichid in cilindrul principal de frand, o pompa suplimentara
aduce 1n instalatie lichid sub presiune.

Din acest motiv, la franare, conducatorul auto simte in pedala o pulsatie.
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Marele avantaj al sistemului este ca permite manevrarea autovehiculului (pentru evitarea unui
obstacol, de exemplu) chiar si daci se frineaza puternic pe carosabil alunecos. in plus, distanta de franare
pe carosabil alunecos se reduce mult fata de franarea fara ABS.

Compania germana Robert Bosch GmbH (cunoscuta, mai popular, drept Bosch) dezvolta
tehnologia ABS din anii 1930, dar primele automobile de serie care sa foloseasca sistemul electronic
Bosch au fost disponibile in 1978. Au aparut prima data pentru camioane si limuzine nemtesti Mercedes-
Benz. Ulterior sistemele au fost portate si pentru motociclete.

Initial, sistemele ABS au fost dezvoltate pentru aeronave. Unul din primele sisteme a fost
Maxaret al companiei Dunlop, prezentat in anii 1950, si inca in uz pe unele modele de aeronave. Acesta
a fost un sistem complet mecanic. A fost utilizat si pe automobile in anii 1960 (masina de curse Ferguson
P99, Jensen FF si masina experimentala Ford Zodiac cu tractiune integrala) dar pentru automobile s-a
dovedit scump si nu a fost in totalitate de incredere. Un sistem complet mecanic, construit si vandut de
Lucas Girling, a fost echipat din fabrica pe Ford Fiesta generatia a 3-a. S-a numit Stop Control System
(sistemul de control al opririi).

Un sistem ABS tipic, e compus dintr-o unitate centrald electronica, patru traductoare de viteza
(unul pentru fiecare roatd) si doud sau mai multe valve hidraulice pe circuitul de franare. Unitatea
electronica monitorizeaza constant viteza de rotatie a fiecarei roti. Cand detecteaza ca una din roti se
roteste mai incet decat celelalte (o conditie ce o va aduce in starea de blocare), misca valvele pentru a
scadea presiunea n circuitul de franare, reducand forta de franare pe roata respectiva(sau pe mai multe).

Am facut mai sus afirmatia ,,sau pe mai multe” deoarece, chiar si in prezent, autovehiculele
populare, ieftine, sunt echipate cu sisteme ABS din primele generatii, care au un numar redus de puncte
de citire pe fiecare roata, iar scaderea presiunii o fac in tot circuitul de franare, sau cel mult pe punte,
chiar daca doar o singura roata s-a blocat.

Pe suprafetele cu aderentd mare, uscate sau ude, majoritatea masinilor echipate cu ABS obtin
distante de franare mai bune (mai scurte) decat cele fard ABS. Un sofer cu abilitati medii pe o masina
farda ABS ar putea, printr-o franare cadentata, sa atingd performantele unui sofer incepator pe o masind
cu ABS. Totusi, pentru un numar semnificativ de soferi, ABS imbunatateste distantele de franare in varii
conditii.

Tehnica recomandata pentru soferi intr-o masina echipata cu ABS, intr-o situatie de urgenta,
este si se apese pedala de frand pana la fund si sd se ocoleasca eventualele obstacole. In asemenea situatii,
ABS va reduce semnificativ sansele unui derapaj si pierderea controlului, mai ales cu masinile grele.

Pe zdpada si macadam, ABS-ul mareste distantele de franare. Pe aceste suprafete, rotile blocate
s-ar adanci si ar opri automobilul mai repede, dar ABS-ul previne acest lucru. Unele modele de ABS
reduc acest efect marind timpul de ciclare, 1dsand astfel rotile sa se blocheze in mod repetat, pentru
perioade scurte de timp. Avantajul ABS-ului pe aceste suprafete este imbunatatirea controlului masinii,
si nu franarea, desi pierderea controlului pe astfel de suprafete ramane totusi posibila.

Odata activat, ABS-ul va face ca pedala sa pulseze. Unii soferi, simtind acest efect, reduc
apasarea pe pedala si astfel maresc distanta de franare. Aceasta contribuie la marirea numarului de
accidente. Din acest motiv unii constructori au implementat sisteme de asistenta la frinare ce mentin
forta de franare in situatii de urgenta.

ESP - Electronic Stability Program este de fapt un sistem destul de inteligent, care lucreaza
insa integrat cu dispozitivele electronice computerizate ce controleazd un automobil modern. Respectand
legile ciberneticii, ESP-ul foloseste ca surse de informatii o serie de senzori amplasati pe diferite
componente dinamice ale vehiculului. In acest fel, in fiecare moment sunt cunoscute viteza de rotatie a
fiecarei roti, directia imprimatd de volan si masura in care caroseria masinii respectd intocmai aceasta
directie.

Pentru componenta de tractiune exista si sisteme mai simple care doar impiedica una sau mai
multe roti sa derapeze, respectiv : ETC - Electronic Traction Control (sau ASR), un sistem dezvoltat
pentru a prelua o parte importanta a sarcinii pe care o indeplinea ESP-ul si anume, atunci cand senzorii
ABS semnaleaza patinarea rotilor motrice la tractiune, ETC reduce, prin sistemul de gestiune electronica,
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puterea motorului pana la limita recapatarii aderentei, protejand astfel mai multe componente mecanice
ale autovehiculului si reduce si consumul de carburant.
De acest sistem nu se mai aminteste deoarece a fost integrat Tn softul ESC-ului.

De alt fel, un ESP integrat va verifica nu doar diferentele dintre viteza unghiulara a rotilor, ci si
deplasarea laterald a masinii. Timpul de raspuns este de obicei de ordinul milisecundelor, astfel ca
interventia poate fi consideratd destul de promptd. Numai pentru tractiune, actiunea se rezuma la
impiedicarea rotii/rotilor care patineaza sa se mai invarta, prin actionarea franei pe roata motrice care
patineaza, astfel fiind posibil un control al directiei, similar cu ceea ce face un ABS la franare. De acest
lucru se ocupa sistemul EDS - electronic differential locking system, functie, de asemenea, integrata in
ESP. In cazul ESP, in clipa in care se constatd derapajul masinii, sistemul proceseaza informatiile si
actioneaza acolo unde trebuie: franele intervin pe una sau mai multe roti, individual, pentru a corecta
traiectoria, iar motorul este impiedicat sa mai genereze cuplu, eliminandu-se astfel fortele care au generat
deplasarea. De exemplu, daca rotile din fata incep sa derapeze in timpul virajului, producand ceea ce
numim subvirare (deplasarea catre exteriorul curbei), ESP frAneaza roata spate de pe interior, astfel ca
traiectoria se corecteaza. Daca derapeaza rotile din spate, adica masina supravireaza (incepe sa se
rasuceasca spre interiorul curbei), ESP frAneaza roata fatd din exterior, ajustand traiectoria. De fiecare
datd acceleratia este redusa automat pana la atingerea scopului. Simultan, la bordul vehiculului se aprinde
intermitent becul corespunzator ESP, care avertizeaza soferul cad sistemul se afla in plin proces de
functionare. Aproape orice vehicul dotat cu ESP permite decuplarea acestuia de la un buton, becul-martor
fiind aprins 1n acest caz permanent. Decuplarea ESP este utild, de exemplu, in cazul vehiculelor 4x4 care
au de depasit un obstacol dificil, functionarea sistemului fiind de natura sa reduca puterea motorului si
sd Tmpiedice deplasarea. Suprafetele pe care poate fi observatd cu usurinta interventia sistemului ESP
sunt asfaltul ud si zapada/gheata.

EBD - Electronic Brakeforce Distribution - distributia electronica a fortei de franare, este un
asistent al ABS-ul.

De exemplu, la autovehiculele cu tractiune fata, partea din fata este mai grea decat partea din
spate, astfel incat in cazul actionarii franelor, centrul de greutate al autovehiculului se deplaseaza spre
fata. Prin aceasta, aderenta la rotile din spate scade simtitor si acestea tind sd se blocheze. ABS-ul
lucreaza in sensul antiblocarii rotilor din spate, iar EBD-ul redistribuie forta de franare, pentru eficienta
maxima.

Important: EBD-ul ca asistent al ABS-ului, devine nefunctional la cea mai mica defectiune
aparutd la ABS, deoarece ,,deciziile” luate de EBD au la baza informatiile culese de senzorii ABS.

Figura 2. Influenta ESP in cazul subvirarii Figura 3. Influenta ESP In cazul supraviraril
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EBD coordoneaza distributia forfei de franare intre axa anterioara §i cea posterioara pentru a
mentine maximum de eficienta la franare. Sistemul reduce distanta de franare si previne blocarea si
alunecarea rotilor spate. EBD si ABS colaboreaza pentru a asigura o franare cat mai sigura.

Toate elementele prezentate pand acum, se incadreaza in pachetul de sigurantd activa ale unui
autovehicul si atrag atentia cd acestea contribuie la prevenirea si evitarea unui accident rutier. In
momentul in care accidentul s-a produs, respectivele elemente nu mai au nici un efect, ies din ecuatie.
Din acest moment viata si integritatea personald depind de pachetul de siguranta pasiva ale
autovehiculului.

In aceastd categorie intra centura de sigurantd care depaseste in statistici, de sine statitor, 30%
din procentul general de salvare a vietii in situatia unui accident, air-bag-urile, modul de proiectare al
caroseriei, materiale folosite.

TINUTA DE DRUM A AUTOVEHICULULUI

Magsinile cu punte motoare fata si motor fata sunt in proportie covarsitoare subviratoare, adica
au tendinta de a pleca cu fata masinii spre exteriorul virajului, datoritd greutitii foarte mari pe fata. In
acest caz trebuie recapatat controlul asupra puntii fata, care se poate face astfel: se ia piciorul de pe
acceleratie sau se franeaza pana cand fata nu mai derapeaza. Precizam ca aceste tehnici pot fi aplicate
numai dupa exersarea lor in prealabil, putand deveni periculoase daca nu sunt stapanite corespunzator.

Masinile cu motor fata si punte motoare spate sunt una din solutiile cele mai frecvent utilizate
de constructori pentru arhitectura autovehiculelor care au motoare cu puteri mari.

Comportamentul lor este deosebit de sigur pe asfalt uscat, nu acelasi lucru putandu-se spune cand
scade aderenta. Principala problema apare la accelerare, care daca nu este dozata cum trebuie, poate duce
la deraparea spatelui chiar in linie dreaptd, cdnd puterea este livratd brutal si rotile nu sunt in pozitie
neutrd, masina derapeaza de spate pe partea opusi virdrii, avand tendinta de a intra in tete-a-queue. In
aceasta situatie trebuie luat piciorul de pe acceleratie si contra-bracat.

Pe viraje sunt in general subviratoare - botul masinii are tendinta de a o lua spre exteriorul
virajului. Ele pot fi redresate astfel: dacd viteza nu este mult peste viteza pe care o permite virajul, se
poate lua piciorul de pe acceleratie si se ajuta foarte fin din frana de serviciu astfel incat puntea fata sa-
si recapete aderenta (pilotii experimentati dupd momentul decelerarii, cand simt ca au recapatat o parte
din aderentd pe puntea fata, accelereaza puternic cu rotile usor virate inspre partea din interior a virajului,
pana cand botul masinii priveste inspre sosea(interiorul virajului), apoi reduc acceleratia pana se
stabilizeaza spatele masinii, dupa care se revine la normal).

Maginile la care sunt cuplate sistemele inteligente de control ale tractiunii nu permit derapajul
puntii spate, redresarea se poate face ca la punte motoare fata - frana, virare urmata de accelerare.

Este metoda cea mai recomandabild in situatiile de subvirare, deoarece prin franare se creste
apasarea pe puntea fata, deci creste aderenta, se recapatd controlul, se poate corecta traiectoria prin
manevrarea volanului, iar dupa stabilizarea traiectoriei se accelereaza pentru iesirea din viraj.

Masinile cu motor spate si punte motoare spate. Eficienta transmiterii puterii la sol este foarte
mare, fiind singurul tip de masini care au un comportament natural supravirator pe viraje. In circulatia
normala acest tip de comportament se poate dovedi foarte periculos, de aceea e bine sa fie viteza bine
dozatd la intrarea in viraj, deoarece dacd masina derapeaza in mijlocul virajului nu putem decat contra-
braca, daca viteza nu e departe de cea optima.

Masini cu tractiune integrala sau 4x4. Masinile cu tracsiune integrald reprezinta cea mai sigurd
solutie constructiva pentru deplasarea in conditii de aderentd scazuta. Sunt numeroase solutii constructive,
cea mai raspandita fiind cea cu motorul in fata.

In analizarea comportamentului masinilor cu tractiune integrald conteazi foarte mult tipul de
transmisie utilizat, precum si procentele n care se imparte puterea pe cele doud punti, in general aceste
procente variind dinamic, in functie de interventia autoblocatelor sau a sistemelor electronice de control
a tractiunii.
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In cele ce urmeaza vom trata mai pe larg comportamentul integralelor clasice, care transmit pe
puntea fata cel mult 50% din putere.

Subvirarea, pentru multi conducatori de 4x4 o necunoscuta, probabil nici nu se vor lovi de ea
vreodatd si e mai bine asa, dar fiecare sofer ar trebui sa stie teoretic ce Tnseamna si sd experimenteze
practic pe drumuri inchise circulatiei, la viteze mici, ce presupune subvirarea si cum se contracareaza
aceasta.

Subvirarea apare in cazul in care viteza masinii € prea mare pentru curba data, sau atunci cand
rotile fata - directoare - sunt bracate prea mult pentru viteza data. In acest moment, puntea fata va pierde
aderenta si masina va continua traiectoria in directia initiala. Pe scurt nu se va inscrie in viraj, desi
rotile fatd sunt rotite in directia virajului. In general va descrie un viraj cu raza mai mare dect cea dorita.

Pentru ca fie viteza prea mare pentru curba data, fie raza prea mare de bracaj pentru viteza data,
sunt cauzele generatoare, corectia se face restabilind acest balans, fie scazand viteza, fie indreptand rotile
directoare. De obicei, se folosesc ambele manevre, foarte rapid, aplicand putina frana si indreptand usor
volanul, urmand ca imediat ce este recastigatd aderenta, sd se continue virajul in mod normal. Necesita
mult calm, experienta si un echilibru intre toate manevrele de mai sus.

Fréna, care se actioneaza instinctiv, pe langa faptul ca reduce viteza, mai are o implicatie, muta
masa aparenta pe puntea fatd, marind implicit aderenta.

De cele mai multe ori, soferii fara experienta, franeaza si, totodata, invart volanul si mai mult in
directia virajului. Frana este bund, doar ca volanul este rotit in directia gresita. Rezultatul?.. Frana va
face ca aderenta sa fie restabilitd, dar Tn momentul in care puntea fatd are aderenta, volanul va fi prea
mult rotit inspre viraj si masina pierde din nou controlul, de obicei mult mai brutal si cu foarte mici sanse
de control. Fie, pleaca spatele violent, inspre exteriorul curbei, fie fata pierde din nou aderenta, depinzand
de cat de mult s-a rotit orb volanul inspre curba.

Trebuie experimentat si acest lucru si recunoasterea fenomenului si redresarea trebuie sa devina
reflexe pentru e fi eficiente Tn caz de nevoie.

Un alt motiv important care provoaca subvirarea este greutatea mai mare pe puntea fatd. Desi
pare paradoxal, este fizicd pura si am explicat in mare la teoria dezvoltata la anvelope, deci greutatea mai
mare pe puntea fatd, creste aderenta pe fata, dar 1n acelasi timp, forta centrifugd, face ca aceasta masa
suplimentara pe puntea fatd sa creasca posibilitatea ca puntea fatd sa piarda aderenta.

De obicei, masinile cu tractiune fata, au caracter subvirator, tocmai din cauza masei suplimentare
de pe puntea fata.

Ca urmare, ca sd concluzionam cele doua puncte, b si c., inainte de a decide ce model vor sa
cumpere, capitol in care principalele criterii sunt cele legate de raportul calitate-pret si consum, viitorii
posesori de autoturisme au de infruntat o prima riscruce: ce marca aleg si ce tractiune. In functie de
modul 1n care va fi folosit autovehiculul, soferii au de optat Intre tractiunea fata, spate, integrald si
integrala part-time.

In general soferii sportivi vor aprecia distributia pe puntea spate, cei ponderati si economi vor
opta pentru cea pe fata, iar integrala face cu ochiul celor care cautd un compromis intre cele doua.

METODE DE FRANARE

=9

Am vazut la capitolul ,,Sisteme de sigurantd” cate sisteme ,,inteligente” au fost dezvoltate pe
autovehicule, pentru a preveni blocarea rotilor in regim de franare, deoarece a fost demonstrat, atat
practic cat si stiintific ca franare in regim de rostogolire e mult mai eficienta de cat cea prin alunecare.

De asemenea, in momentul in care acele sisteme intra in functiune, eficienta franarii are 0
scadere, varful de eficienta fiind atins la limita ruperii aderentei, pe care, prin experienta §i exercitiu,
trebuie sa invatam sa o simgim.

Cel mai corect si eficient mod de franare este acela 1n care este folosita cat mai mult frana de
motor, iar atunci cand este necesara o deceleratie mai mare sa se actioneze si frana de serviciu.

Pe langa faptul ca acest mod de franare, intr-o combinatie adecvata, a inregistrat pe stand cea
mai buna curba de decelerare, mai are un efect benefic si anume, intarzie momentul intrarii in functiune
a sistemului ABS.
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Explicatia acestui fapt este ca, atunci cand forta de franare se apropie de valoarea la care roata
tinde sa rupa aderenta si sa se blocheze, apare tendinta de oprire a motorului, fenomen care Incearca sa
fie contracarat de gestiunea electronica a motorului, care genereaza un cuplu mai mare la roata. Astfel,
din Tinsumarea fortei motrice transmisa la roata cu forta de frecare, rezulta o forta mai mare de cat forta
de franare si astfel roata continud sa se invartd, undeva foarte aproape de acea limita de pastrare a
aderentei, € adevarat ca pentru o perioada scurta de timp, dar care poata fi suficienta pentru a ne salva
viata.

FACTORII CARE INFLUENTEAZA MODUL DE PILOTAJ

a) Familiarizarea conducatorului auto cu autovehiculul:

Unul dintre cele mai importante lucruri pe care trebuie sa-l faca un conducator auto care urmeaza sa
conduca un model de masina cu care nu a mai mers niciodata, sau daca a mai condus, Nu-i cunoaste
starea tehnica, este obligat sa faca toate verificarile necesare din punct de vedere tehnic, a sistemelor de
baza ce echipeaza respectivul autovehicul, iar apoi, la viteze relativ reduse, sa treaca la verificarea
dinamica a masinii, studiind astfel, Tn conditii de siguranta, reactiile pe care vehiculul le are in diferite
situatii......... Pot fi purtate discutii pe marginea unor exemple.

Fara acest lucru, a conduce sportiv, mai ales in trafic, cand elementele surpriza sunt mult mai multe ca
numar, de cat intr-o competitie organizata, este un risc care nu are nici un suport rational, iar cei ce se
bazeaza pe experientd sau calitati personale, se afla intr-o grava eroare privind nivelul de evaluare a
acestora.

b) Starea de odihna, starea nervoasa, personalitatea conducatorului auto:

Insuficienta somnului acuta sau cumulata, insotita de oboseala si asociate momentelor critice ale
ritmului cicardian ( 3-5h dimineata sau 3-5h dupa amiaza) genereaza un risc crescut pentru accidente si
reducerea sigurantei In exploatare a sistemelor complexe coordonate de operatori umani:

Efectele Somnolentei si Oboselii la VVolan:
e aparitia involuntard a unor episoade de somn paradoxal de 1-2 secunde numite
microsomn;
alterarea timpului de reactie, a deciziei si vederii;
probleme cu memoria pe termen scurt si gandire inceata si neclara;
scaderea performantei, vigilentei si motivatiei;
cresterea comportamentului agresiv la volan;

Recunoasterea Semnelor de Oboseala:

e dificultati Tn concentrarea atentiei, in tinerea ochilor deschisi sau a capului ridicat;
vise cu ochii deschisi si aparitia unor ganduri aleatoare;

senzatia de nisip Tn ochi si nevoia repetata de frecare a lor;

conducerea in zigzag si omiterea semnelor sau indicatoarelor rutiere;

stare de neliniste sau de iritare;

Masuri de prevenire a adormirii la volan Thainte de plecarea in cursa:

dormiti bine si cel putin 8 ore;

planificati drumul cu pauza la fiecare 2 ore sau 160 km;

calatoriti cu un partener sau un pasager care sa observe semnele de oboseala;
evitati folosirea medicamentelor sau a consumului de alcool,

Masuri de prevenire a adormirii la volan pe timpul cursei:

e opriti-va intr-un refugiu si dormiti putin;

e lasati partenerul sa va inlocuiasca la volan;
|
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e consumati putina cafea;

Stresul afecteaza calitatea variabilitatii pulsului si aceasta la randul ei influenteaza activitatea
corticald din creierul uman:

Cand variabilitatea pusului este haotica, cortexul este inhibat, blocand astfel gandirea inteligenta
si ramanem doar cu teama, supararea si atacul de panica, controlate de nivelul mediu al creierului,
operand numai cu primele 2 nivele ale lui.

Insusindu-ne si aplicind zilnic metodele care ne permit restabilirea coerentei variabilitatii
pulsului, vom reactiva cortexul si deci, implicit, gindirea inteligenta si creativitatea. In aceasta stare:

e devenim mai constienti, percepem mai corect realitatea;

e avem o imagine de ansamblu a situatiei noastre, a familiei si a institutiei la care
lucram, precum si a societatii in care traim;
sesizam mai usor si mai clar care sunt cele mai bune optiuni;
avem o mult mai buna claritate mentala;
creste creativitatea si spiritul inovator;
luam cele mai inteligente decizii;
Asa cum am vazut mai sus ce influente nefaste pot avea stare de oboseala si de stres asupra organismului,
in cele ce urmeaza vom trata problemele ridicate de un carosabil cu deficiente si, apoi, factorii climatici,
pentru a va atrage atentia asupra combinarii acestor elemente, In diferite procente, astfel incat, sa
intelegeti cate variabile intrd in conducerea pe drumurile publice si ce Inseamna ca prin cresterea de
viteza sa impingi aceasta limitd prea sus.

c) Starea carosabilului:

e gropi, lucrari Tn carosabil, capace lipsa la gurile de canalizare..;

e nisip, pietre de caldaram, ambalaje, sticle...;

e semne de circulatie noi in zone cunoscute, de restrictionare sau de directionare,
reconfigurarea semnelor de circulatie in intersectii, lipsa indicatoare, semafoare

defecte...;
e lipsa marcajelor pietonale, lipsa dungilor de demarcatie intre benzi, sensuri, sau cele
laterale;

e vehicule care nu au dreptul sa ruleze pe tronsoanele respective de drum;
e animale care au patruns pe carosabil;

Implicatiile acestor factori sunt, in general cunoscute, sau intuite, dar de multe ori, conducatorii
auto nu le iau 1n calcul, atunci cand ar trebui sa reduca viteza.

La circulatia in localitati, sesizarea din timp a unor factori de aceastd natura, combinata cu
factorul anticipatie, vd ajutd sa va imaginati o configuratie foarte probabila a autovehiculelor din fata
dvs. si pe baza acesteia, puteti deja sa va hotarati, si sa pregatiti autoturismul, pentru franare, depasire,
preselectarea unei benzi de circulatie cu fluenta, patrundere pe contrasens.

Aceasta este de fapt combinatia pe care o realizeaza acei conducatori auto, cu care, atunci cand
mergeti, desi este aglomeratie, acesta merge mai repede decit media traficului, fara a frana brusc, cu
schimbari de directie sau treceri de pe o banda pe alta line, parand ca totul decurge normal. Inclusiv
emotiile pasagerilor, Tn acest fel dispar, deoarece perceptia este ca masina este perfect stapanita, iar in
meseria dvs. acest lucru este deosebit de important, atat pentru odihna psihica, cat si pentru munca,
posibilitatea de concentrare asupra obiectivului fiind mult mai mare.

d) Factori climatici:

E clar ci atunci cand e cald si soare e bine. Dar...si exista si aici un dar. In general este perioada
concediilor, lumea se destinde, poate fi mai neatentd, sau caldura mare si ambuteiajele provoaca
irascibilitate care poate induce reactii necontrolate.

Dupa amiezile de vara sunt lungi, iar soarele straluceste pana mai tarziu, facand cu linia orizontului
un unghi mic, caz in care, atunci cand il avem in fatd, ne reduce drastic perceptia vizuala si clar, nu numai
noud, ci si partenerilor de trafic. In situatia in care, in acest caz, intervine si oboseala, datoriti tendintei
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de a apropia pleoapele pentru reducerea fenomenului de orbire, pot aparea acele momente de microsomn,
sau chiar adormirea.

Alta situatie, diminetile geroase, cu soare. In localititi ne dim seama usor de existenta poleiului,
mai ales daca, asa cum am mai spus, facem acele teste periodice si poate ar trebui sd nuantez acest
periodice, ca nu ma refer la a face probele la un interval fix de timp, ci atunci cand apar diferente in
carosabil de culoare, umiditate, sau natura acestuia, insa probleme mari pot apare in afara localitatilor, la
drum Tntins, cum se spune.

De ce spun acest lucru, deoarece 1n aceasta situatie poleiul apare ca un element surpriza. Adica, pe
tronsoanele intinse cu vegetatie redusa, soarele topeste poleiul instalat peste noapte si usuca si asfaltul,
creadndu-ne impresia ca totul este in regula, dar ce ne facem cand dam de o zona de liziera, cat de scurta,
dar pe a carei portiune soarele nu a ajuns, e, acolo, cu siguranta gasim polei.

Putem gasi si gheata, daca pe marginea tronsonului respectiv de drum, sunt maluri de zdpada facuti
de utilajele de deszapezire cu mai multe zile inainte, mai ales daca in acest rastimp asfaltul s-a curatat.
Explicatia este una logica, alternanta de caldut in timpul zilei si frig peste noapte, face ca in acele zone
de liziera, daca este si curba, atunci carosabilul are o anumita inclinatie, malul situat pe partea mai inalta
se topeste, apa se scurge pe carosabil. Peste noapte aceasta apa ingheata din nou. Deci a doua zi dimineata
avem toate sansele sa dim peste asa ceva, iar bucuria este maxima cand venim si cu viteza deoarece pana
la acea portiune, asa cum am zis carosabilul era uscat.

Ca lectie pentru aceste cazuri, gheata, polei, umezeala, care ne surprinde dupa un tronson uscat, cu
corectiile de intensitate a manevrelor, diferite pentru cele 3 cazuri, se procedeaza astfel:

- pe bucata de uscat care ne-a mai ramas, din momentul sesizarii tronsonului cu probleme, pana
la patrunderea in acea zona, se actioneaza cu maxima intensitate frana de serviciu cu frana de motor(nu
depasim limita de rupere a aderentei deoarece agravam situatia mai mult decat daca nu am frana de loc);

- pe tronsonul dificil patrundem pe o traiectorie cat se poate de dreapta, cu orientare spre centru
benzii de circulatie din capatul celdlalt al portiunii cu probleme, cu rotile perfect drepte, fara a brusca
volanul, numai cu un usor balans al acestuia pentru a sesiza momentul de recapatare a aderentei si
numai cu frana de motor.

Cand se merge In regim constant de zdpada, gheatd sau polei, se incearcd respectarea

urmatoarelor:

- nu se bruscheaza comenzile;

- se foloseste Tn cea mai mare masura frana de motor;

- se aleg traiectorii cat mai line;

- anticiparea traficului este foarte importanta,

- cand masina intra Tn derapaj, devierea de la traiectorie se compenseaza cu aceleasi manevre care

se fac la derapajul in virajele negociate cu viteza mare, pe carosabil uscat.
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