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Necesitate si oportunitate. Obiectivele si
structura tezei

Traficul rutier este o problemd globald majord, care se acutizeazd pe misurd ce trece
timpul, fara ca sa fie luate mésuri eficiente de prevenire a accidentelor.

Potrivit World Road Association, mai mult de 1,24 milioane de oameni mor anual pe
drumurile lumii si mult mai multi suferd infirmitati sau alte boli permanete, iar intre 20-50 de
milioanede persoane sunt raniti. (temporare), [170] .

Aceeasi sursa mentioneaza, citdnd un studiu din 2010, c& rdnile cauzate de accidentele
rutiere constituie una dintre cauzele cele mai importante ale decesului la copii si prima (cea
mai importanta), cauza a decesului la tinerii cu varsta intre 15 si 29 de ani. De altfel, acestea sunt
considerate si grupurile sociale vulnerabile, iar masurile de prevenire trebuie sd constituie obiectul
activitatii celor mai multi dintre noi.

Prezenta tezd porneste de la principiul potrivit caruia decesul sau ranile grave din cazul
accidentelor rutiere pot fi prevenite dacd energia de impact este astfel gestionatd incdt si nu
depaseascd limita superioara a tolerantei umane pentru evitarea ranilor grave sau letale.

Motivarea actiunii de optimizare a sigurantei rutiere este datd si de faptul cd suma
costurilor globale privind prevenirea deceselor si/sau ranirilor grave din accidentele rutiereeste
echivalentul unei valori relative intre 1 si 7% din Produsul Intern Brut (PIB-GDP), la nivel
mondial.

Totodatd, bazéndu-se pe complexitatea sistemelor si proceselor rutiere, lucrarea fsi
propune sa descopere si sd sugereze solutii noi, care s3 foloseascd sinergia rezultatd din implicarea
altor grupuri sociale (cu interese si obiective diferite, dar concurente), in problematica traficului
rutier.

Obiectivul principal al tezei este cresterea sigurantei rutiere in judetul Timis prin
solutii eficiente, transpuse din ingineria industriald, care sa implice toti factorii interesati
(desemnati, responsabili, interesati sau potential afectati), in conditii de abordare integratd a
sistemului de circulatie rutiera.

Conex obiectivului principal, teza si-a propus realizarea unui set de obiective secundare,
corespunzator resurselor si arealului de abordare, dupd cum urmeazg:

- analiza criticd a stadiului actual al modelelor privind sistemul de circulatie rutierd pornind
de la definitia clasica, prin prisma conditiilor structurale de principiu;

- identificarea elementelor relatiei cauzd-efect si evalurea nivelului si a principalelor
caracteristici ale componentelor fundamentale ale sistemului de circulatie rutierd (factor rutier,
factor tehnic si factor uman), pe baza unui studiu bibliografic la zi, incluzand fluxul principalelor
publicatii stiintifice;

- evalurea nivelului si principalelor caracteristici ale componentelor-cauze fundamentale ale
sistemului de circulatie rutierd (factor rutier, factor tehnic si factor uman), pornind de la
considerarea componentelor rezultate din studiul bibliografic si completarea acestora cu altele, a
cdror implicare este determinantd pentru indeplinirea functiilor esentiale ale SCR (mediul extern,
factorul stiintific si tehnologic etc.);

- evalurea nivelului si principalelor caracteristici ale componentelor-cauze fundamentale ale
sistemului de circulatie rutiera, considerdnd SCR ca un sistem tehnologic industrial, bazat pe
ipoteza abordarii circulatiei rutiere ca proces tehnologic industrial, fncercAndu-se transpunerea
unor metode specifice acestora;

- elaborarea unui modelul integrat pentru sistemul generalizat de circulatie rutierd (SGCR),
care sa respecte principiile generale ale constructiei sistemice, identificdnd principalele variabile si
relatiile dintre acestea, in varianta unui sistem cibernetic;

- Identificarea principalelor cauze ale evenimentelor rutiere din judetul Timis printr-o
analizd a dinamicii multianuale, in vederea aplicarii metodei PDCA pentru obtinerea solutiilor
optime de reducere a numarului si consecintelor evenimentelor rutiere, concomitent cu diminuarea
resurselor consumate si asigurarea imbunatatirii continue a SCR;

- lerarhizarea cauzelor prin metode statistico-matematice si stabilirea unor relatii
functionale cauzd-efect pe baza prelucrdrii statistice a rezultatelor si analiza semnificatiei
influentelor folosind ANOVA;

- Elaborarea unui model PDCA care sd ducd la reducerea numarului si efectelor
accidentelor rutiere in judetul Timis, pe baza rezultatelor anterioare.

Pentru indeplinirea si parcurgerea acestor obiective teza are o extensie de 164 de pagini,
fiind lucrdrilor autorului si o lista bibliograficd de 208 titluri din care45 de referinte online.

Capitolul 1 realizeazd o analizd conceptuald privind stadiul actual al sistemului de
circulatie rutierd (SCR), pornind cu analiza unor elemente conceptuale (sistemul circulatiei rutiere,
elemente componente fundamentale), prezentdnd modelele cele mai utilizate actualmente in



Romania, pe baza unei analize critice, justjficéndu-se, in parte necesitatea si oportunitatea temei
tezei, precum si a metodelor de abordare. In continuarea capitolului sunt analizate intririle in SCR
(substantiald, energetica si informationald), insistdndu-se asupra unor componente esentiale ale
acestora: vehiculul rutier, infrastructura rutierd si elementul uman..

Capitolul 2, si-a propus sd integreze elementele SCR identificate in studiul bibliografic din
capitolul 1 intr-un sistem generalizat de circulatie rutierd (SGCR), care s& indeplineascd un
cumul de conditii si sd constituie o baza a optimizarii programului de cercetare experimentala,
pentru identificarea si determinarea relatiilor intre variabilele de inrare, iesire si reglare, aplicdnd
metode si instrumente folosite in ingineria industriald. Se prezinta astfel, ca o contributie teoretica
originala a autorului, un model integrat pentru SGCR, care sd conducd la o noud abordare a
sistemului, dar si a procesului de optimizare a sigurantei rutiere, prin generarea de mé&suri
adecvate si eficiente.

Partea experimentald a tezei incepe cu capitolul 3, in care sunt prezentate rezultatele si
interpretarea unor cercetdri experimentale privind determinarea influentelor componentelor
sistemului generalizat de circulatie rutiera (SGCR) dependente de decizia factorului uman
asupra sigurantei rutiere in judetul Timis. Dupd argumentarea necesitatii si oportuntitii,
prezentarea obiectivelor si a metodologiei cercetarii sunt prezentate rezultatele studiului
privind ierarhizarea a 32 de cauze generatoare de accidente in perioada 2009-2016 in judetul
Timis, cauze grupate pe: intrarea om ca sofer, intrarea om ca alt participant la traficul rutier,
cauze apartinand intrdrii substantiale si cauze apartinand intrarii informationale. Dinamica
iesirilor s-a studiat pe baza numarului total deaccidente, a numarului total de
accidente,soldate cu deceseaccidente, a numarului total de accidente soldate cu riniti usor
si a a numarului total de accidente soldate cu raniti grav, datele fiind prelucrate ulterior
statistic folosint Microsoft Excell si STATGRAPHICS Centurion, calculandu-se valorile
medii ale numarului de evenimente/an din perioada 2009-2016 (notate in tabele prin simbolul
Ma), pentru fiecare cauza propusa a fi utilizata in analiza experimentala, relevanta statistice,
concordanta si varianta. In capitol sunt prezentate rezultatele ierarhizérii cauzelor dupa media
anuald a accidentelor in perioada 2009-2016, respectiv pe grupele considerate (total accidente
de circulatie, accidente soldate cu decese, cu raniri grave si cu raniri usoare). O altd parte
esentiald a capitolului si, totodata, contributie originala, este selectia factorilor principali
generatori de accidente de circulatie folosind analiza Pareto. Factorii selectati au fost
studiati in dimensiunea dinamica si relationala prin analizd regresionald pentru a se identifica
existenta unei tendinte relevantd statistic. Aceeasi tendinté a fost studiata si prin introducerea
factorului de influenta relativa a numarului total de accidente asupra numarului de decese,
raniti grav si raniti usor din accidente de circulatie, constatandu-se o scadere (aprox. 50%), a
numdrului de decese si o crestere (aprox. 10%, respectiv 90%), a numarului de raniti utor,
respectiv, raniti grav.

In capitolul 4 se continud prezentarea si analiza rezultatelor experimentale privind
determinarea influentelor componentelor sistemului generalizat de circulatie rutierd (SGCR),
pentru componentele independente de decizia factorului uman asupra sigurantei rutiere in judetul
Timis. Dupd prezentarea necesitatii, oportunitdtii, obiectivelor si metodologiei si a factorilor
studiati, sunt prezentate si analizate rezultatele practice privind influentafactorului ,interval
orar din zi”, a factorului ,zi a saptamanii”, a factorului ,,categorie de drumuri” (abordat n
doud variante, in in functie de localitate si pe categoriile de drumuri conform clasificarii oficiale n
drumuri nationale,judetene si comunale) si a factorului ,categorie de varsta” (18-25 anj,
26-30 ani, 31-35 ani, 36-40 ani, 41-45 ani, 46-50 ani, 51-55 ani, 56-60 ani), toate pentru
trei tipuri de consecinte: numar total de accidente, raniti grav si decedati din accidente.
Pentru fiecare analizd s-au determint functiile de regresie pentru relatia de dependentd intre factor
si consecinta, pentru variabila independenta an (intervalul 2008-2016), verificdndu-se prin
analiza ANOVAsemnificatia influenteifatorilor asupra consecintelor. Capitolul se incheie cu
0 sinteza a principalelor concluzii rezultate din analiza.

Pe baza rezultatelor cercetarilor experimentale anterioare, in capitolul 5, se propune un
model original preluat din metodologia ingineriei industriale pentru aplcareamodelului PDCA pentru
optimizarea sistemului generalizat integrat de circulatie rutiera, pornind de la constatarea
cd existd o variabilitate mare a numaérului de accidente si a efectelor acestora (raniti usor, raniti

grav, decese, daune materiale), explicata si prin inconsecventa sau inadecvanta unor masuri
de monitorizaresi corectie a SGCR.



Capitolul 6 este dedicat prezentarii concluziilor generale si contributiilor personale
teoretice, experimentale si aplicative, precum si a perspectivelor de cercetare si
imbunatatire asolutiilor propuse prin abordarea sistemului generalizat de circulatie rutierd ca un
sistem industrial.

Studiile realizate pornind de la modelul generalizat intrari-iesiri pentru sistemul de
circulatie rutierd structurat pe metode si modele din ingineria industriald, creeaza perspective
privind dezvoltarea unor metodeeficente pentru cresterea sigurantei rutiere si a eficientei masurilor
adoptate in acest sens, cu posibilitdti de dezvoltare a unor mecanisme noi, fundamentate mai bine
in dimensiunea stiintifica.

ANALIZA CONCEPTUALA PRIVIND STADIUL ACTUAL AL
SISTEMULUI DE CIRCULATIE RUTIERA

1.1 Elemente conceptuale

Mobilitatea a fost intotdeauna un deziderat important al omului si, mai apoi, al societdtii
umane, cunoscand diverse forme, concomitent cu evolutia societdtii, culturii si civilizatei.

Pornind de la definitia clasicd a notiunii de sistem datd in DEX, ,ansamblu de elemente
(principii, reguli, forte etc.), dependente intre ele si formand un intreg organizat, care pune
ordine intr-un domeniu de gandire teoreticd, reglementeaza clasificarea materialului Tntr-un
domeniu de stiinte ale naturii sau face ca o activitate practicd sd functioneze potrivit scopului
urmérit”, ar rezulta cd se poate concepe o structurd schematicd a sistemului, conceputd printr-o
corelatie intre componentele sistemului, regulile de relationare si transformare, obiectivele si
marimile de reglare (schema generald a unei abordiri sistemice este prezentatd in figura 1.1).

[ OBIECTIVE |

Sistem de Circulatie

Rutieri IESIRI

MARIMI DE REGLARE

INTRARI

Fig. 1.1 Schema generala a unei abordari sistemice

Prezenta abordare cautd sd analizeze modele pentru sistemele de circulatie rutierd prin
prisma acestor conditii structurale de principiu.

Potrivit site-ului https://sites.google.com, [171], sistemul circulatiei rutiere include trei
componente fundamentale:

- factorul rutier (reteua rutiera), care, datorita particularitatilor,se estimeaza ca ar
contribui in proportie de 3% la producerea accidentelor de circulatie;

- factorul tehnic(vehicul sau autovehicul), care, analog, potrivit unor statistici, contribuie
la riscul de accident rutier in proportie de 2%;

- factorul uman(conducatorul auto, omul), care, analog, potrivit statisticilor de
specialitate, este partea cvasitotald a riscului de accident rutier in proportie de 95%.

in Romaénia, actualmente, cel mai utilizat model pentru sistemul de circulatie rutierd este
modelul structural al SCR.

Principalele componente ale SCR introduse prin acest model sunt:

1. Infrastructura, este partea SCR constituita din reteaua de drumuri, retea considerata,
la randul ei, un ansamblu de alte retele secundare, structurate pe mai multe nivele;

2. Subsistemul legislatiei rutiere, este componenta care include totalitatea elementelor
din sistemul juridic (national si/sau global), adica a legilor, ordinelor, dispozitiilor normative (nu
doar juridice, ci si profesionale), aplicabile in SCR, in vederea asigurarii functionarii permanente si,
in masura posibilitatilor, performante a acestuia; se considerd cd subsistemul legislatiei rutiere
include si ansamblul programelor de pregatire/ protectie/ formare/ instruire, conceput si realizat
pentru a asigura indeplinirea obiectivului propriu prezentat anterior;

3. Resursa umand, include totalitatea fiintelor umane implicate activ sau incidental in
desfsurarea traficului rutier (o astfel de definitie include si pasagerii i pietonii); are o serie de
caracteristici specifice cum ar fi:




-nivel de pregétire profesionald eterogen si diferentiat, in raport cu un ansamblu de factori
(varsta, calitatea de participant la traficul rutier, pozitia ocupatdin sistem, tipul de instruire/
formare asimilat etc.);

- interval mare de varsta;

- disparitate mare in ce priveste experientd persoanelor implicate, in functie de modul de
incadrare dinamicd in SCR (unii soferi circuld zilnic, altii o data/ de céteva ori pe sdptamand, altii o
datd pe lund sau chiar mai rar;

- existd o dinamicd a caracteristicilor biologice/ psihologice/ sociale ale conducdtorilor auto,
dar si celorlalte persoane implicate (are loc modificarea acestor caractersitici, in raport cu varsta);
de aici si necesitateaparcurgerii unor activitati de formare/ instruire, in vederea asimildrii
elementelor esentiale actuale care conditioneaza traficul,

- 0 atentie deosebitd trebuie acordatd unei categorii aparte a resurselor umane: pietonii,
deoarece sunt elemente care prin activitatea lor participd la trafic in mod direct, dar si indirect,
putandu-iinfluenta (pozitiv sau negativ),eficienta, siguranta, securitatea, integritatea, perspectivele
si complexitatea; astfel orice analizd atentd a accidentelor de circulatie rutiera evidentiaza faptul
ca primordialitatea o detin cele care au drept cauzd indisciplina pietonala, numarul pietonilor
accidentati grav in circulatie, la nivelul unui judet oscileazd intre 4 - 12% din totalul
accidentelor; totodatd, analiza datelor statistice relevd si faptul cd, de la o perioadd la alta,
tendinta este clar crescatoare;

4. Managementul executiv, include ansamblul activitdtilor persoanelor care sunt organizate
in structuri de conducere implicate in buna desfasurare a traficului rutier (de exemplu: Politia
Rutierd, admistratori de drumuri, ONG, societati specializate, entitdti de formare si educare etc.);
prin activitatea acestora se urmareste indeplinirea a doud obiective distincte: cel de monitorizare a
SCR sub mai multe aspecte integrate, care pot genera indicatori sintetici pentru determinarea
tendintelor ce se manifesta in ansamblul functionarii SCR si reorganizarea activitatilor corelat cu
toate concluziile rezultate din prelucrarea statisticd a datelor si informatiilor din activitatea de
monitorizare; o dificultate esentiald pentru subsitemul de management executiv este generatd de
faptul c& SCR este un sistem deschis, avand conexiunipermanente cu mediul extern, indiferent de
structura si/sau caracteristicile sale si de modul de actiune al acestuia;

5. Subsistemul logistic, include anasmblul elementelor care concurd la asigurarea/reglarea
unor grupe importante de parametri functiionali ai SCR; poate include totalitatea autovehiculelor
care partlmpa la activitdtile de intretinere, monitorizare, dirijare si protecgie sau sistemele de
informare in timp real asupra unor elemente de imbundtdtire continua in trafic, elemente care
sprijina transferul spre traficul inteligent, autovehicolul autonom etc.; (in perspectiva dezvoltarii
conceptului de trafic inteligent, pentru acest subsitem se estimeaza o dezvoltare puternicd, in
corelatie cu adaptarea sau crearea de elemente specifice de compatibilitate cu sistemele IT&C).

Avantajul esential al acestui model pentru SCR este simplitatea.

Pe de altd parte, un astfel de model are ca si caracteristica accesibilitatea si posibilitatea
de a identifica anumite legdturi interne, care pot deveni foarte utile atunci cand se doreste o
optimizare rapidd a SCR, abordat ca un caz particular de sistem industrial. Numarul redus de
variabile gestionate de acest tip de model, permite utilizarea metodelor clasice, simple si rapide,
care pot oferi rezultate acceptabile si usor accesibile pentru un proces de optlmlzare imediata.

Din analiza prezentului model de sistem se pot concluziona insa si mai multe
dezavantaje.

Principalul dezavantaj este legat de nerespectarea in totalitate a tuturor exigentelor de
continut ale modelului sistemic principial, expus in figura 1.1.

fn primul rdnd nu se face nici o referire la obiectivele SCR, ca subsistem ce genereaza
ratiunile de baza, structurale, dar si functionale ale sale.

in al doilea rand nu existd o structura distinctd a intrdrilor si iesirilor din SCR, astfel cd se
pot face, destul de usor, numeroase confuzii intre variabilelel independente si cele dependente ale
sistemului.

O deficientd importantd a modelului propus pentru SCR este data de diminuarea influentei
mediului extern, chiar excluderea lui din SCR, in conditiile in care se cunoaste faptul ca acesta
exercitd o influentd importantd asupra traficului (cotatd cu nivel intre 0 (corespunzator tlmp
frumos, temperaturd acceptabild etc.) si 1 (trafic blocat)). Din pacate si interpretarile actuale, in
toate referintele statistice, prezintd o tendintd asemandtare. Spreexemplu influenta mediului
extern este inclusd in categoria genericd de cauze ,neadaptarea vitezei la conditiile de trafic”,
impreund cu elemente apartindnd altor subsisteme (trafic aglomerat, starea drumului, deficit
logistic etc.).

in lucare se va incerca o analizd pe componente si subsisteme, astfel incat, la final, sa
poatd fi construitd o schema cuprinzdtoare a modelului SCR.



Fig. 1.3Ciclul de viatd al automobilului (dupd [35])

Dacase considera ciclul de viata
al autovehicului ca un sistem integrat, ce porneste de la extractia materiilor prime utilizate n
procesul de fabricatie al acestora si se incheie cu activitdtile de recuperare si/sau reciclare se pot
identifica mai multe etape, potrivit ilustrarii din figura 1.3, [35], in care semnificatia numerotarii
etapelor este urmatoarea:

1-extractia materiilor prime;

2-prelucrarea primara;

3-elaborare secundara;

4-fabricare si asamblare componente;

5-testare-imbun&titire continud-cercetare-dezvoltare;

6-prezentare, marketing, constientizare public;

7-comercializare;

8-utilizare, exploatare;

9-verificare tehnicd, exemplu analizd zgomot, vibratii, disconfort etc.;

10-accidentare;

11-reparare si reutilizare;

12-scoatere din uz;

13-dezasamblare, recuperare componente utile;

14-recuperare si reciclare rebuturi si resturi industriale.O altd dimensiune a intrarii
autovehicul este combustibilul, dimjensiune care genereaza mai multe efecte in SCR.

1.3Concluzii

Din analiza structurii si componentelor SCR efectuatd in acest capitol se desprind concluzii
interesante, utile pentru conturarea ulterioard a cercetdrii propuse pentru prezenta teza.
1. Abordarileactuale sunt efectuate de pe pozitii quasi-majoritarexternesistemului de circulatie,

opinentiiavandcalitatea de observator, manager, gestionar, evaluator etc., ignorandu-se, n mare
parte, opiniautilizatorilordirecti (soferi, pietoni) sau a celorafectatiin mod direct (personae
aflateinproximitateaspatiului de circulatie etc.);

2. Abordirileactualepentru SCR sunt efectuate, inmajoritate, pentrumodelerelationale de tip
monofactorialsimonoobiectiv, nici o abordare nu a fostgasitdpentrumodelul  multifactorial
multiobiectiv;

3.Ceamai mare partedintremdsurileluatevizeazaobiectivestabilite ,a priori”, fardaexista o
corelatiecomplexa cu ceilaltifactorisi cu intereseletuturorelementelor implicate infunctionarea SCR;
4. Este necesardgenerareaunui model nou, care, preludndmetode din practicainginerieiindustriale
(de exemplu, centrarea pe lucrdtor, incazul de fatdconducdtorul auto), sapoatdpermiteutilizatorului
o abordaresistemic-integratd a problematicii SCR, astfelincat, utilizareamodelelorsia programelor
de simularesaiainconsiderare pe scaralargd pe ceiimplicatisauafectatiin mod direct



Capitolul 2

INTEGRAREA ELEMENTELOR IN SISTEMUL GENERALIZAT DE
CIRCULATIE RUTIERA (SGR)

1.1Modelul integrat pentru sistemul generalizat de circulatie
rutiera

Modelul integrat pentru (SGCR), prezentat in figura 2.1, respectd principiile generale ale
constructiei sistemice, identificand principalele variabile si relatiile dintre acestea, in varianta unui
sistem cibernetic.

| INTRARI I

OMUL INTRAREA INTRAREA INTRAREA
- Pregatire SUBSTANTIALA | | ENERGETICA | |INFORMATIONALA
- Experienta - Vehiculul | - Combustibil - Formare (initiala si
- Talent, previziune B} - Infrastructura - Energie electrica continud)
- Perceptie \_‘ - alte elemente - Forte externe: - Acte normative
- Stare sanatate suport vant, soare, forta - Mijloace de informare
-Cultura rutiera umana, forta in masa
-Nivel de informare animald, gravitatia -Campanii directe
f  f
j l MARIMI DE REGLARE
A - Sistemul de aplicare a
SISTEMUL oAl normelor rutiere
GENERALIZAT DE N———- Sistemul intern de control si
(ACTIUNE evaluare

TEHNOLOGICA iN) - Sistemul extern de control si
CIRCULATIA ) evaluare

RUTIERA - Sistem de gestiune integrata

A (tratic management)
- Sistem de corectie si
implementare

OMUL IESIREA IESIREA IESIREA
- Pregatire SUBSTANTIALA | | ENERGETICA INFORMATIONALA
Experienta, echipare - Vehiculul - Combustibil - Formare (initiala si
- Talent, previziune B - Infrastructura A - Energie electrica continud)
- Perceptie I - Reciclabile - Forte externe: vant, - Acte normative
- Stare sanatate - Poluanti soare, forta umana, | |- Mijloace de informare
-Culturd rutierad - alte elemente forta animala, n masa
-ACCIDENT suport gravitatia -Campanii directe
IESIRI

Fig. 2.1 Modelul sistemului generalizat de circulatie rutierd

in grupa INTRARILOR s-a considerat ci principala pozitie revine variabilei om,
abordatd ca variabild vectoriald, caracterizatd de un complex de proprietdti, dintre care s-au
selectat ca avand adecvantd maximd urmatoarele:



- Pregdtirea pentru calitatea de conducitor auto (categorii detinute, unitatea de formare,
programul de formare, inclusiv formarea continud sau parcurgerea unor cicluri de formare etc.),
pasager sau persoana in contact accidental cu SGCR;

- Experientd persoanei in calitatea de participant in sistemul de circulatie rutiera, precum i
echiparea corespunzatoare a acestora (numér de km parcursi, zona de parcurs, corelatia cu tipul si
echiparea autovehicului, echiparea corectd a pietonilor etc.);

- Talent, previziune, explicitate prin calitdtile individuale corelate cu nevoile specifice
solicitate de calitatea de participant la traficul rutier, spiritul de previziune (corelat si cu criteriul
anterior)

- Perceptia, generatd de acuitatea simturilor persoanei, dar si de formarea, constiinta si
starea psihicd de moment;

- Stare sdndtate, de cele mai multe ori una dintre variabilele esentiale care iinfluenteaza
substantial participarea omului n SGCR;

-Culturs rutierd, in conditiile traficului modern, are o importantd crescanda, deoarece
complexitatea, dinamicd si structura traficului rutier devin elemente tot mai importante in
formarea unei atitudini adecvate;

_Nivelul de informare al omului cu privire la riscurile determinate de SGCR poate afecta
serios sistemul circulatiei rutiere, mai ales in cazul valorilor scizute sub limita informatiilor critice.

O alta variabild de intrare, consideratd un vector important este intrarea substantiala,
care include urmatoarele dimensiuni importante:

- Autovehiculul (vehiculul), este, alituri de om, elementul esential in SGCR, contribuind
substantial la modificarile variabilelor de iesire, inclusiv la propria transformare ( nu se vor repeta
analizele efectuate anterior in prezenta lucrare);

- Infrastructura este incd o dimensiune importantd a intrarii substantiale, factor
determinant in buna functionare a SGCR, dar si elementul cel mai costisitor (sub aspect material),
dintre dimensiunile variabilelor SGCR;

- Intrarea substantiald mai poate cuprinde si alte componente materiale care ajuta la
functionarea SGCR, cum ar fi: sisteme publicitare dedicate, statii de alimentare, obiective de
cazare si alimentatie publicd etc.

Intrarea energeticd in SGCR include un ansablu de variabile care contribuie vital Ia
fuctionarea sistemului si care, implicit, genereaza alte componente (dimensiuni) in variabilele de
iesire (de exemplu, poluare).

Acestei intrari, abordata tot ca o variabild vectoriald, fi sunt asociate urmdtoarele
dimensiuni:

- Combustibilii, reprezinta o sursd principald de energie pentru propulsia sistemului
autovehicul, dar in acelasi timp, si un element generator de influente pentru alte variabile de
intrare si/sau de iesire;

- Energia electricd, devine o componentd importantd a intrarii energetice din sistemul
generalizat al circulatiei rutiere (SGCR), odata cu cresterea ponderii autovehiculelor hibride si
electrice, dar trebuie atrasd atentia asupra necesitatii analizei bilantului efectelor globale ale
utilizarii unor astfel de vehicule;

- Alte surse de energie generatd de factori externi (numita si energie regenerabila), cum
ar fi: forta vantului, radiatia solara, gravitatia, forta animald, tractiunea umand.

Intrarea informationald este consideratd in ultima vreme cea mai importantd
componentd a SGCR, cu o evolutie spectaculoasa, puténd duce la inlocuirea, in mare parte, a
functiilor operatorului uman.

Respecténd preceptele, conceptele, metodele si condittile legate de informatie, aceastd
intrare, consideratd in mod anlog tot o ma&rime vectoriald, include urmdtoarele dimensiuni
importante:

- Formarea (initiald si/sau continud), este sursa principald de informatie pentru SGCR, prin
intermediul operatorului uman (calificare, autorizare, reexaminare, sanctiune reparatorie etc.), dar
si a celor formati pentru proiectarea, realizarea, intretinerea, recuperarea si optimizarea
infrastrcturii rutiere si sistemelor de infromare utilizare;

- Actele normative, prin prevederile continute, sunt elemente de informare a tuturor
actorilor implicati in SGCR, in scopul declarat de optimizare a functionarii acestora, concordant cu
interesul public;

- Mijloace de informare in mas3 sunt surse de informare prin care se pot transmite catre
un numar mare de ascultdtori mesaje de interes public specializate pe domeniul circulatiei rutiere,
se pot prezenta cazuri de bund practica, se pot organiza dezbateri etc., prin care creste nivelul de
perceptie al problematicii si actualitatilor din SGCR;

-Campaniile directe sunt actiuni dedicate prin care se urmdreste informarea centrata pe
anumite probleme ale SCR, utilizandu-se metode specifice: afisaje si afise (panouri, bannere,



mash-uri, afise clasice etc.), brosuri si materiale volante, mesaje scurte difuzate prin mijloace
audio-vizuale plasate in zone de trafic intens, concursuri tematice, mesaje pe retele sociale etc.

Si in grupa IESIRILOR s-a considerat ca principala pozitie revine variabilei om,
abordatid tot ca o variabild vectoriald, transformatda ca urmare a contactului cu SGCR si
caracterizat de aceleasi proprietdti, care au suferit unele transformari:

- Pregdtirea conducdtorului auto (categorii detinute, unitatea de formare, programul de
formare, inclusiv elementele din formarea continud etc.), a pasagerului sau persoanei in contact
accidental cu SGCR s-a modificat ca urmare a transformarilor suferite in sistem;

- Experientd persoanei participante in SGCR, inclusiv echiparea corespunzatoare a
acestora, relativ la indicatorii prezentati anterior (numar de km parcursi, zona de parcurs, corelatia
cu tipul si echiparea autovehicului, echiparea corectda a pietonilor etc.), s-a modificat (NU
INTOTDEAUNA IN BINE!);

- Talentul, spiritul de previziune, nu se modificd, dar pote capata fatete noi, prin
modificarea cadrului de manifestare;

- Perceptia, asa cum a fost definita la capitolul intrari (generatd de acuitatea simturilor
persoanei, dar si de formarea, constiinta si starea psihica de moment), este diferita de starea
initiala;

- Stare sindtate, asa cum s-a afirmat anterior influenteaza substantial participarea
persoanei in SGCR, fiind o dimensiune care trebuie supravegheata permanent cu metode evoluate
si adaptate;

- Culturd rutierd, ar trebui sd evolueze dupa trecerea prin SGCR, dagr nu existd certitudini
nsi garantii, deoarece complexitatea, dinamica si structura traficului rutier pot schimba atitudinea;

- Nivelul de informare al omului cu privire la riscurile determinate de SGCR creste evident
dupé parcurgerea SGCR, mai ales in cazul valorilor sub limita informatiilor critice.

Iesirea substantiala, care include in mod evident, aceleasi dimensiuni ca si intrarea
(autovehicolul, infrastruictura sau celelate elemente nu dispar, doar se modificd prin uzare
(inevitabil) sau accidente (de nedorit)):

- Autovehiculul (vehiculul), este supus unor transformari determinate de uzagre sau de
alte elemente accidentale, dar sunt posibile si alte modificdri, toate contribuind
substantial la modificarile variabilelor de iesire, in ansamblu si/sau la propria
transformare;

- Infrastructuraprcurge acelasi proces, dar influentele au un grad de manifestare mai putin
previzibil ca in cazul autovehiculului; rémane un factor determinant in buna functionare a
SGCR, dar si elementul cel mai costisitor (sub aspect material), dintre dimensiunile
variabilelor SGCR;

- Componente materiale care ajutd la functionarea SGCR, cum ar fi: sisteme publicitare
dedicate, statii de alimentare, obiective de cazare si alimentatie publica etc.

Iesirea energeticadin SGCR include acelasi tip de variabile care contribuie vital la
fuctionarea sistemului si care, implicit, genereaza alte componente (dimensiuni) in variabilele de
jesire (poluare (direct dar si ca risc ecologic), sigurantd rutierd etc.).

Abordatd ca o variabild vectoriald, ii sunt asociate celeasi dimensiuni ca si la intrare,
pentru a se putea evalua si verifica efectul tehnologic al SGCR, dar si influenta si corelatiile:

- Combustibilii, sunt sursa principald de energie pentru propulsia sistemului autovehicul,
simultan si elementul generator de influente si riscuri pentru multe dintre
variabileleSGCR;

- Energia electricd, este beneficiara actuald a unei campanii publice de promovare, fiind o
componentd importantd a intrarii energetice din SGCR, Aparent trecerea celorlalte surse
de energie la categoria iesirilor energetice din sistem ar pute fi catalogatd ca fiind
fortatd, dar cercetari recente au aritat ca utilizarea lor poate afecta macroclimatul si, pe
cale de consecintd, sunt modificate de efectele SGCR.

Iesirea informationald, continud structurarea intrarii corespondente, dar cu inglobarea
tuturor elementelor care derivd din experienta trecerii prin SGCR, inclusiv a masurilor si
consecintelor rezultate.

Respectand aceleasi precepte, concepte, metode si conditiimpuse informatiei, aceasta
componenta a iesirilor, mrime vectoriald, include aceleasi dimensiuni importanteca la intrare:

- Formarea (initiald si/sau continud), este imbun&tatitd, de reguld, prin participarea directa
in SGCR a operatorului uman (calificare, autorizare, reexaminare, sanctiune reparatorie etc.) sau a
operatorilor formati pentru activitdtile concurente SGCR (proiectarea, realizarea, intretinerea,
recuperarea si optimizarea infrastrcturii rutiere si a sistemelor de informare);

- Actelele normative, sunt revizuite periodic in ce priveste prevederile continute, pentru a
aduce elemente de informare considerate importante si/sau de interes public in atentia tuturor
actorilor implicati in SGCR, in scopul declarat de optimizare a functiondrii acestuia;



- Mijloacele de informare in masa, prin misiunea si obiectivele specifice pe care le au,
preiau elementele informatiile semnificative si urgente din SGCR si le pot transmite catre un numar
mare de persoane, In mod operativ si eficient; aceste mesaje sunt specializate in problematica
circulatiei rutiere, prezentand cazuri de bunapractica, dezbateri etc.;

- Campaniile directe, desi sunt concepute ca intrari, au si efect de iesiri, prin experienta
suplimentard generatd, care duce la perfectionarea unor actiuni viitoarespecializate in informarea
tuturor participantilor la traficul rutier.

3.2 Obiectivele cercetarii

Obiectivul principal al acestei cercetari este studiul influentei principalelor componente ale
sistemului generalizat de circulatie rutierd (SGCR) asupra sigurantei rutiere in judetul Timis, n
vederea optimizarii acesteia.

Realizarea acestui obiectiv principal presupune parcurgerea unui set de obiective
secundare subsumate, dupd cum urmeaza:

- Identificarea componentelor principale din SGCR si a cauzelor corespondente care
influenteaza dinamica accidentelor rutiere in judetul Timis;

- Stabilirea dinamicii acestor cauze pe o perioadd semnificativa;

- Identificarea cauzelor principale si secundare care genereazd risul de manifestare a
acestor cauze;

- Identificarea unor corelatii posibile intre aceste marimi in vederea elimindrii, diminuarii
sau informarii asupra riscurilor existene;

- Elaborarea unor masuri aferente eficiente, al caror efect sa poata fi dirijat, evaluat si/sau
corectat sistemic, activ si dinamic.

Optiunea pentru judetul Timis poate fi justificatd prin urmdtoarele argumente:

- Reprezentativitatea judetui este justificatd de faptul ca Timisul este judetul cu suprafata
geograficd cea mai mare (centurd) dintre judeteletdrii (8697 km?), [169];

- Reteaua de drumuri cuprinde: autostrdzi (Al si A6), drumuri nationale europene (E),
(221 km), drumuri nationale (DN), (533 km, din care pe o lungime de 416 km suprafata de rulare
este realizatd din beton asfaltic, iar sectoarele cu 4 benzi sunt executate pe o lungime de 42 km),
drumuri judetene (DJ), (in total 1.145km, din care 500 km beton asfaltic)sidrumuri comunale
(DC), (in total 1.222 km, din care 459 km sosele pietruite si 624 km din pdmant), precum si
centuri de ocolire a centrului urban, [169];

- JudetuluiTimis este plasat in vecindtatea unor puncte vamale care fac legatura directa cu
vestul Europei (puncte vamale directe: Moravita, Jimbolia (pe DN) si Lunga, Foieni, Beba Veche
(pe DJ sau DC);

- Intensitatea traficului rutier este mare fiind justificatd de valorile ridicate ale traficului,
pentru toate categoriile de vehicule;

- In legdturd cu justificarea anterioard, dar abordatd si ca independentd poate fi
consideratd dezvoltarea economicd a judetuluiTimis (care il situeazd pe una din pozitiilefruntage in
ceea ce privestereteaua de drumuri), dar si faptul ca in judet existd doua municipii (Timisoara,
Lugoj) si un numar de 8 orase (Faget, Buzias, Deta, Gataia, Ceacova, Jimbolia, Sannicolau Mare,
Recas) cu o dezvoltare economicd relevanta, [131].

3.3 Material si metoda

Cercetarea prezentd a analizat dinamica accidentelor rutiere pentru drumurile din judetul
Timis (in figura 3.1 este prezentatd harta judetului Timis si refeua rutiera, potrivit site-ului
http://hartaromaniei.eu/judete/Timis.ipg, [168], n perioada 2009-2016 (deoarece la data
studiului nu erau centralizate si informatiile oficiale privind dinamica accidentelor rutiere din
judetul Timis corespunzator anului 2017).
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3.5 Selectia factorilor principali prin analiza Pareto

Prezenta lucrare porneste de la studiul dinamicii accidentelor si al ierarhizarii cauzelor
acetora, pe baza unor ipoteze si verificari statistice. Deoarece nu se cunosc masurile luate pentru
prevenirea accidentelor si nu existd o evaluare a impactului acestora (este dificil de realizat,
deoarece dependenta analizatd este de tip multifactorial), intr-o primd faza se poate concepe un
algoritm de selectare a factorilor considerati principali pentru fiecare categorie de accident prin
aplicarea principiului si a analizei Pareto.
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Figura 3.4 Analiza Pareto a cauzelor generatoare pentru numdrul total de accidente in perioada
2009-2016

4.2 Obiectivele cercetarii

Realizarea acestui obiectiv principal presupune parcurgerea unui set de obiective
secundare subsumate, dupd cum urmeazd:
- Identificarea componentelor principale din SGCR si a cauzelor corespondente care influenteaza
dinamica accidentelor rutiere in judetul Timis;
- Stabilirea dinamicii acestor cauze pe o perioadd semnificativa;
- Identificarea componentelor principale si secundare independente de deciza factorului uman care
genereazd riscul de aparitia a accidentelor rutiere (AR);
- Identificarea unor corelatii posibile intre aceste componente in vederea eliminarii, diminudrii sau
informarii asupra riscurilor existene, generate de concurenta (incidenta) cu aceste componente;
- Elaborarea unor misuri aferente eficiente, al cdror efect sd poatd fi dirijat, evaluat si/sau
corectat sistemic, activ si dinamic.
Raman valabile elemente de continut prezentate in capitolul anterior prin care se justifica
optiunea pentru judetul Timis

4.3 Material si metoda

Intrucat si de aceastd datd studiul se referd la intreaga retea rutiera din judetul Timis,
cercetarea analizand dinamica accidentelor rutiere pentru drumurile din judetul Timis, in perioada
2008-2016 (deoarece la data studiului nu erau centralizate si informatiile oficiale privind dinamica
accidentelor rutiere din judetul Timis corespunzator anului 2017).

Se face precizarea cd datele au fost colectate dupd evidenta statisticd a accidentelor de
circulatie Tntocmitd de Serviciul Rutier Timis din cadrul Inspectoratului de Politie al Judetului Timis.

Algoritmul metodologiei de cercetare experimentald este prezentat schematic in figura 4.1.
Succesiunea pasilor urmati in cadrul cercetdrii aplicative a fost corelatd cu obiectivul si
particularitatile acesteia.

Pentru studiu au fost considerate urmétoarele dimensiuni din categoria intrdrilor in SGCR:

- Factorul interval orar, structurat pe 4 nivele, dupd cum urmeaza: intervalul 0-6, intervalul
6-12, intervalul 12-18 si intervalul 18-24, considerandu-se ca ipotezd de nul cd existd o
influentd a intervalului orar asupra numarului total de accidente, accidente soldate cu decese,
accidente soldate cu réniti grav si accidente soldate cu raniti usor;



- Factorul zi a saptadmanii, structurat pe cele 7 nivele clasice (luni, marti, miercuri, joi, vineri,
sambits, duminicd), considerandu-se ca ipotezd de nul cd existd o influentd asupra numarului
total de accidente, accidente soldate cu decese, accidente soldate cu raniti grav si accidente
soldate cu raniti usor;

- Factorul categorie de drumuri, structurat pe nivelurile drum natiional, drum judetean, drum
comunal, strzi intens circulate si strézi secundare, considerandu-se ca ipotezd de nul ca existd
o influentd asupra numarului total de accidente, accidente soldate cu decese, accidente soldate
cu raniti grav si accidente soldate cu raniti usor,

- Factorul amplasament, considerdndu-se ca ipotezd de nul cd existd o influenta asupra
numarului total de accidente, accidente soldate cu decese, accidente soldate cu raniti grav si
accidente soldate cu raniti usor, abordarea considerand trei situatii generice: localitati rurale,
urbane si in afara localitatilor;

- Factorul pregitirea conducéatorilor auto, structurat pe nivelurile conducatori auto amatori si
conductori auto profesionaisti, considerandu-se ca ipotezd de nul ca exista o influentd asupra
numérului total de accidente, accidente soldate cu decese, accidente soldate cu raniti grav si
accidente soldate cu raniti usor, abordarea considerand doud situatii generice: conducatori auto
vinovati, respectiv conducdtori auto nevinovati;

- Factorul natura persoanei vinovate, structurat pe urmatoarele nivele: conducatori auto care
nu poseda permis de conducere, conducdtori auto cetdteni straini, conducdtori mopede si
motociclete si pietoni, considerandu-se ca ipotezd de nul ca exista o influenta a intervalului orar
asupra numarului total de accidente, accidente soldate cu decese, accidente soldate cu raniti
grav si accidente soldate cu raniti usor;

- Factorul sexul participantului la trafic vinovat, structurat pe noud nivele (maasculin si
feminin), Considerdndu-se ca ipotezd de nul cd existd o influenta a intervalului orar asupra
numérului total de accidente, accidente soldate cu decese, accidente soldate cu raniti grav si
accidente soldate cu raniti usor;

- Factorul varsta participantului vinovat, structurat pe urmatoarele nivele: 0-18 ani, 18-25
ani, 25-30 ani, 30-35 ani, 35-40 ani, 40-45 ani, 45-50 ani, 50-55 ani, 55-60 ani, 60-90 ani,
considerandu-se ca ipotezd de nul cd exista o influentd a varstei conducdtorilor auto asupra
numarului total de accidente, accidente soldate cu decese, accidente soldate cu raniti grav si
accidente soldate cu raniti usor;

- Factorul teritoriu aronadat, structurat pe niveluticorepunzdtoare din teritoriul Timisoara,
Drumuri Europene, Lugoj, Faget, Buzias, Recas, Sannicolau Mare, Jimbolia, Deta, Ciacova,
G3taia, considerandu-se ca ipotezd de nul cd existd o influenta a intervalului orar asupra
numarului total de accidente, accidente soldate cu decese, accidente soldate cu raniti grav si
accidente soldate cu raniti usor.

Capitolul 5

APLICATII ALE MODELULUI PDCA PENTRU OPTIMIZAREA SISTEMULUI GENERALIZAT
INTEGRAT DE CIRCULATIE RUTIERA

5.1 Premise

Aceastd cercetare, este abordatd ca o sectiune suplimentard, corelatd cu rezultatele obtinute
si analizate anterior, etapa specificd a reconstructiei sistemului de management al sistemului
generalizat de circulatie rutiera.

Din analiza elementelor si a rezultatelor din teren, pentru perioada 2008-2016 s-a observat
o variabilitate mare a numérului de accidente si a efectelor acestora (réniti usor, raniti grav,
decese, daune materiale), explicatd si prin inconsecventa sau inadecvanta unor masuri de
monitorizare si corectie a SGCR.

5.20biectivele si metodologia cercetarii

Pornindu-se de la premisele prezentate anterior si de la faptul binecunoscut cad nu existd
deplaséri/trafic fara pericole de accidente, indiferent de categoria de drum, conducdtor auto sau
autovehicul.Principalul factor generator al unor astfel de evenimente rutiere este denumit
generic risc rutier, fiind abordat ca o componentd a riscului dintr-o societate organizatda sau nu
juridic (global, continental, national, regional etc.).



De aici necesitatea demersului de gestionare a riscurilor rutiere printr-un sistem integrat
adecvat de management, al cérui scop constd in identificarea pericolelor, evaluarea nivelului
acestora si stabilirea de méasuri de preveniresicontrol.

Acest rezultat devine, in acelasi timp, o nevoie fundamentalda a managementul riscului
pentruoptimizarea procesului de fundamentare a deciziilor deoarecepermite, in mod fundamentat
stiintific, luarea in considerare a efectelor incertitudinii asupra materializarii obiectivelor si
stabilirea masurilor siactiunilor necesare.

Rezulté astfel obiectivul principal al cercetdrii prin care se urmareste sa se reduca
frecventa accidentelor, cocomitent cu cresterea sigurantei siperformantelor cailor
rutiere (viteza de deplasare, conditii de trafic etc.).

Concomitent, pot fi enuntate si urmatoarele obiectivele subsecuente:

- Valorificarea rezultatelor ierarhizarilor si analizelor in etapa de planificare a procesului
imbunatdaire continua prin metoda PDCA,;

- Generarea unui pachet de solutii si a planului de implementare aferent, care s& conduca la
obtinerea rezultatelor eficiente sub aspectul raportului cost/efect;

- Verificarea eficientei solutiei propuse (pilot) si colectarea simultand a Tmbundtatirilor
necesare, a ariei de aplicare a acestora sau necesitatea repetarii pasilor;

- Asigurarea conditiilor de reluare a solutiilor de imbun&titire adoptate, pe masurd ce se
repetd ciclul, simultan cu extinderea ariei de Tmbunatatire.

Capitolul 6
CONCLUZII. CONTRIBUTII PERSOANALE. PERSPECTIVE ALE CERCETARII
6.1 CONCLUZII

Au rezultat o serie de concluzii, dintre care se mentioneaza:

- Actiunea de optimizare a sigurantei rutiere este motivatd, in primul rénd de faptul ca suma
costurilor globale privind prevenirea deceselor si/sau rénirilor grave din accidentele rutiereeste
echivalentul unei valori relative intre 1 si 7% din Produsul Intern Brut (PIB), la nivel mondial

- Lucrarea si-apropuns, bazandu-se pe complexitatea sistemelor si proceselor rutiere, sd
descopere si s& promoveze solutii noi, prin care sd se foloseascd sinergia rezultatd din implicarea
in problematica traficului rutier a altor grupuri sociale (generic cu interese si obiective diferite, dar
concurente la problematica sigurantei rutiere)

- O deficientd importantd a modelelor propuse actualmente pentru SCR este diminuarea
(uneori, chiar excluderea) influentei mediului extern asupra lui, in conditiile in care se cunoaste
influenta importantd a mediului extern asupra traficului, inclusiv asupra starii si reactiei factorului
uman; spre exemplu, in toate referintele statistice, influenta mediului extern este inclusa fin
categoria genericd de cauze ,neadaptarea viteze la conditiile de trafic”, fard a se separa de alte
elemente apartindnd altor subsisteme (trafic aglomerat, starea drumului, deficit logistic etc.), fiind
rezervata cauzei factor uman

- existd o perceptie, larg réspanditd, privind posibilitatea reducerii, pana la eliminare, a
numarului si efectelor accidentelor de circulatie prin utilizarea autovehiculelor autonome si/sau
includerea unor elemente (sisteme) constructive ale acestora, dar abordarea integratd si
documentarea efectuatd au demonstrat caracterul superficial al abordarii actuale a unei astfel de
problematici

- Nu se poate evalua cu precizie din punct de vedere al sigurantei rutiere infleunta
individuald a elementelor cdii de rulare, aprecierile actuale facandu-se prin analize statistice ale
relatiei intre numarul de accidente, natura victimelor (consecintele asupra factorului uman), tipul
daunelor si contributia, la nivel de cauza generatoare

- Factorul uman poate fi influentat prin doud grupe de conditii: formarea profesionald,
educarea si/sau instruirea, corelate cu calitatea persoanei in SCR (sofer, conducator auto, pieton
etc.), indiferent de alte criterii personale sau de apartenentd geograficd si sociald si efectul si
aplicarea legii, in interiorul sau in afara amplasamentului si/sau intervalului de timp al aplicarii legii

- Aplicarea legii este abordatd analitic, in scopul optimizarii si limitarii efectelor negative care
o pot insoti in cazul exagerdrii; sectorul de aplicare a legii privind traficul rutier include, n
principal, aplicarea legii la fata locului si in afara acestuia, iar sarcinile si cerintele de aplicare a
legii revin organelor de politie, politicile de aplicare a legii fiind elemente dificile, din ce in ce mai
complexe

- Toate aborddrile actuale identificate de autor sunt efectuate de pe pozitii quasi-majoritar
externe sistemului de circulatie, opinentii avand calitatea de observator, manager, gestionar,



evaluator etc., ignorandu-se, in mare parte, opinia utilizatorilor directi (soferi, pietoni) sau a celor
afectati in mod direct (personae aflate in proximitatea spatiului de circulatie etc.)

- Din studiul bibliografic initial s-a desprins concluzia necesitatii generarii unui model nou,
care, preludnd metode din practica ingineriei industriale (de exemplu, centrarea pe lucrdtor, in
cazul de fatd conducatorul auto), sa poatd permite utilizatorului o abordare sistemic-integratd a
problematicii SCR, astfel incat, utilizarea modelelor si a programelor de simulare s& ia in
considerare pe scard larga pe cei implicati sau afectati in mod direct

- Elaborarea unui model generalizat trebuie s& constituie o baza a optimizarii programarii
cercetarii experimentale, in vederea identificarii relatiilor intre componentele intrarilor si iesirilor, a
gradului de interdeterminare si independentd a variabilelor si a infloentelor pe care aceste ale au
asupra elementelor de contraol/gestiune a sigurantei rutiere; abordarea efectuatda a permis
deschiderea spre introducerea ca factori importanti a opiniei corespunzatoare a utilizatorilor directi
(soferi, pietoni) si a celorlalte persoane afectate in mod direct (de exemplu, persoanele aflate in
proximitatea spatiului de circulatie etc.)

- Actualul management al sistemului circulatiei rutiere este partial lipsit de o baza stiintificad,
iar organizarea acestuia ar putea fi imbunatatitd substantial daca se aplicd metode, proceduri si
modele din ingineria industriald

- Din analiza primelor trei cauze generatoare de accidente in judetul Timis rezulta ca ,viteza
neadaptatd la conditiile de drum” se gdseste intre cauze la toate cele 4 criterii (accidente total,
decese, raniti grav si raniti usor), ,traversarea neregulamentard a pietonilor” este prezentd la
primele trei criterii (accidente total, decese si raniti grav), iar cauza ,neacordare de prioritate la
vehicule” este prezentd la alte trei criterii (accidente total, raniti grav si raniti usor);in celelalte
situatii apare drept cauza circulatia pe contrasens (nu este vorba de depdsire ci de alte situatii)

- S-a demonstrat cd este evidentd necesitatea realizarii unui sistem de management care sa
genereze procese de imbundtatire continud, necesare pentru eficientizarea actiunilor preventive si
a celorlalte tipuri de interventii In SGCR

- Influenta intervalului orar asupra numarului de decese si de raniti din accidente, pentru
perioada analizatd, este maxima in intervalul orar 12-18

- Nu existd influentd relevantd a zilei saptamanii asupra numarului total de accidente,
decese si raniri grave, dar exista o influenta relevanta a anului, anul 2008 fiind anul cu cel mai
mare numadr de accidente, urmat de anul 2015; existd maxime locale in cazul zilelor de luni si
vineri (pentru anul 2011) si miercuri (anul 2012)

- Existd o legatura relevanta statistic, pentru nivelul de incredere 0,05, intre categoria de
drum si numarul anual de accidente de circulatie, raniti si decese produse in judetul Timis in
perioada 2008-2016, numarul cel mai mare fiind in mediul urban in cazul numdrului total de
accidente, numarul cel mai mare de decese din accidente fiind pe drumurile din afara localitatii, iar
numarul cel mai mare de raniti fiind tot pe drumurile din spatiul urban

- Exista o influentd relevanta statistic a categoriei de drum (nationale, judetene, comunale)
pentru nivelul de incredere 0,05, pentru toate cazurile studiate (total accidente, decese si raniti),
cel mai mare numar de accidente, decese si raniti fiind pe drumurile nationale, cu o tendintd de
scadere relativa, dar si de grupare pentru decese si raniti.

6.2 CONTRIBUTII PERSONALE

Prin cercetarea din cadrul activitatilor de pregatire doctorald aferente prezentei teze s-au
adus o serie de contributii personale, teoretice, experimentale si aplicative, rezultate din
studiul documentar, din modelarea teoretica si din cercetarile experimentale si modelele elaborate.

6.2.1 Contributii teoretice

Dintre contributiile teoretice se mentioneaza:

- efectuarea unui studiu documentar asupra stadiului actual al cercetdrilor privind
strategiile si modelele aplicate in cadrul sistemelor privind circulatia rutierd;

- analiza criticd a principalelor modele utilizate pentru sistemul de circulatie rutiera, in
concordantd cu metodele si solutiile aplicate in vederea cresterii sigurantei rutiere si a minimizarii
riscului rutier;

- analiza critica a principalelor elemente ale relatiei cauza-efect prinevalurea nivelului si a
principalelor caracteristici ale componentelor fundamentale ale sistemului de circulatie rutierd
(factor rutier, factor tehnic si factor uman), pe baza unui studiu bibliografic la zi, incluzand fluxul
principalelor publicatii stiintifice;

- analiza si evalurea nivelului si a principalelor caracteristici ale componentelor/cauze
fundamentale ale sistemului de circulatie rutierd (factor rutier, factor tehnic si factor uman),



pornind de la considerarea componentelor rezultate din studiul bibliografic si completarea acestora
cu altele, a caror implicare este determinantd pentru indeplinirea functiilor esentiale ale SCR
(mediul extern, factorul stiintific si tehnologic etc.);

- evalurea nivelului si principalelor caracteristici ale componentelor-cauze fundamentale ale
sistemului de circulatie rutierd, considerdnd SCR ca un sistem tehnologic industrial, bazat pe
ipoteza abordarii circulatiei rutiere ca proces tehnologic industrial, incercandu-se transpunerea
unor metode specifice acestora

- elaborarea unui model original integrat pentru sistemul generalizat de circulatie rutierd
(SGCR), care sa respecte principiile generale ale constructiei sistemice, identificand principalele
variabile si relatiile dintre acestea, in varianta unui sistem cibernetic.

6.2.2 Contributii experimentale

Prezenta lucrare aduce o serie de contributii practice si experimentale, dintre care se
mentioneaza cele cu impact semnificativ:

- analiza dinamicii multianuale pentru identificarea principalelor cauze ale evenimentelor
rutiere din judetul Timis, in vederea aplicdrii metodei PDCA pentru obtinerea solutiilor optime de
reducere a numarului si consecintelor evenimentelor rutiere, concomitent cu diminuarea resurselor
consumate si asigurarea imbunatatirii continue a SGCR;

-determinarea prin aplicarea unor metode statistico-matematice a influentelor specifice si a
semnificatiei cauzelor principale pentru accidentele rutiere, considerate din categoria celor
dependente de factorul om si conditiile de trafic;

- determinarea influentelor specifice si a semnificatiei cauzelor principale pentru accidentele
rutiere, considerate din categoria celor independente de factorul om si conditiile de trafic;

- ierarhizarea cauzelor prin metode statistico-matematice si stabilirea unor relatii
functionale cauza-efect pe baza prelucrdrii statistice a rezultatelor si analiza semnificatiei
influentelor folosind ANOVA;

- realizarea unui model PDCA care s3 ducd la reducerea numarului si efectelor accidentelor
rutiere in judetul Timis, pe baza rezultatelor anterioare;

- analiza si ierarhizarea cauzelor principale de accidente si propunerea unor pachete de
masuri asociate adecvate, corespunzator tuturor factorilor implicati in asigurarea sigurantei
rutiere;

6.2.3 Contributii aplicative in practica

- stabilirea valorilor optime ale factorilor accidentogeni prin calculareacotatiei globale a
riscului accidentogen pentru un factor, la o consecinta analizatd, pe baza unui model origina;!

- determinarea, pe baza rezultatelor din statistica accidentelor pentru perioada 2008-2016 a
efectului cumulat al celor mai importanti factori accidentogeni, precum si a indicatorilor globali de
influentd a acestora, in vederea ierarhizarii factorilor si a masurilor ascociate.

6.3PERSPECTIVE DE DEZVOLTARE ALE CERCETRARII

Principalele directii de studiu identificate ca urmare a experientei acumulate prin prezenta
cercetare sunt:
- deschiderea unei noi directii de cercetare, legata studiul impactuluui masurilor rezultate din
ierarhizarea factorilor accidentogeni (propuse &n lucrare), asupra sigurantei rutiere in judetul
Timis;
- extinderea cercetrilor experimentale pentru alte categorii de factori accidentogeni, dar si a
areale (judete, national, regional etc.);
- extinderea utilizérii modelelor propuse pentru organizarea unor acciuni integrate, cu implicarea
unui numir mai mare de actiuni si a altor categorii de factori implicati;
- realizarea si implementarea unor modele bazate pe metode tip ,pokeyoke” (calmatoare de trafic,
separatoare de sens etc.), prin care si se diminueze considerabil efectul unor factori
accidentogeni, care sa duca la cresterea sigurantei rutiere.
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