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Abstract: Una dintre cauzele, care afecteaza siguranta traficului, sunt conditiile rutiere. conditiile rutiere se
atribuie conditiile climaterice, starea imbrdacamintei rutiere si conditiile de vizibilitate, care sunt legate de
relieful geografic si alti factori. Articolul cuprinde o analiza a conditiilor rutiere, care influenteaza negativ
asupra conducerii vehiculului, in particular, si sigurantei circulatiei, la general. De asemenea, este prezentata
statistica accidentelor rutiere produse direct sau indirect de conditiile rutiere.
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Prin conditii rutiere se intelege situatia reald de drum, in care se afla vehiculul in momentul respectiv
(fluxul de transport, starea mediului ambiant, prezenta mijloacelor tehnice de dirijare etc.). Conditiile rutiere
au o influenta hotédratoare asupra sigurantei de deplasare a vehiculelor. Conform statisticii, conditiile rutiere
constituie cauza nemijlocitd a accidentelor rutiere in jur de 8...12%, din numdrul total de accidente. Insi
cercetdrile speciale ne indicd, ca aceste date sunt foarte mult micsorate. Real aceasta cifra este de 30 — 40%.
Asa o nesincronizare se lamureste prin examinarea superficiala a locului accidentului. Un rol nu mai putin
important 1n acest caz joaca si latura psihologicd a examinarii — mai intai de toate se cautd legatura dintre
evenimentul intdmplat si incalcarile, comise de catre conducator si alti participanti la trafic. Principalele cauze
de producere a accidentelor rutiere datorate factorului rutier sunt: carosabilul lunecos, carosabilul cu denivelari,
raza curburii In plan mai micd de norma, lipsa sau lifimea insuficientd a acostamentelor, starea rea a
acostamentelor, lipsa benzilor pentru circulatia si oprirea vehiculelor de ruta, lipsa pistelor pentru biciclisti,
lipsa trotuarelor, pistelor pentru pietoni, lipsa trecerilor pentru pietoni, vizibilitatea redusd din cauza
constructiilor ingineresti, plantatiilor si altor obstacole, iluminarea insuficientd a drumului, Ingustarea
carosabilului prin prezenta masinilor autopropulsate ce efectueaza lucrari pe drum, prin prezenta materialelor
si altor obstacole de acest gen, lipsa ingradirilor si mijloacelor de semnalizare in locurile de efectuare a
lucrarilor pe drum, lipsa indicatoarelor, marcajelor si altor mijloace de semnalizare rutiera in locurile necesare,
vizibilitatea rea a indicatoarelor si marcajelor rutiere pe timp de noapte si alte conditii cu vizibilitatea redusa,
vizibilitatea rea a semnalelor semafoarelor, necorespunderea dimensiunilor podului, 1afimii carosabilului etc.
Conform statisticilor, coraportul dintre numarul total de accidente rutiere, cauzate de conditiile rutiere este
urmatorul:

o din cauza starii glisante (alunecoase) a suprafetei carosabilului in localitati au loc in jur de 67,6%, in afara
localitatilor — 61,8% din numarul total de accidente rutiere cauzate de conditiile rutiere. Faptul ca, din
cauza starii alunecoase a carosabilului, procentul de accidente in localitati este mai mare, decat in afara
localitatilor, i-si gaseste explicatia in intensitatea mai inalta a traficului.

e din cauza suprafetei denivelate a carosabilului in localitati se produc aproximativ 5,8% din accidentele
rutiere, in afara localitatilor — 13,1%. Din cauza prezentei pe carosabil a neregularitatilor (,.secfoare
dintate”, ,,valuri”, gropi, lasaturi etc.) se inrautateste maniabilitatea automobilului, este posibild alunecarea
lui spre acostament la deplasarea cu viteza mare.

Pe drumuri, cu parere de rau, incd se mai Intilnesc deniveldri oblice transversale sau transversale-
longitudinale. Denivelarile oblice transversale provoaca la automobile numai zdruncinare, iar cele
transversale-longitudinale si ,rdtdcirea” automobilului. Dacd automobilul efectueazda o asa miscare
involuntard, conducatorul in dorinta de a mentine automobilul pe traiectorie rectilinie, roteste brusc volanul.
Aceasta este o Incercare grea pentru conducator, deoarece automobilul tinde si iasd pe acostament sau pe
sensul opus circulatiei.

Pana la un moment stabilit, cdnd aderenta in zona de contact a anvelopei cu drumul estre suficienta,
automobilul se deplaseaza pe traiectoria aleasad de conducitor. Desigur, automobilul in acest caz initial ,,se
smuncegste” §i aceasta ,,smunceald” poate fi cauza iesirii automobilului in afara drumului.

Cea mai neplacuta variantd, pe care drumul poate sa o ofere, este combinarea denivelarilor verticale,
longitudinale si transversale. Asa o combinare se numeste inclinatie oblica cu fard prabusire sau cu prabusire.
Este necesar de remarcat, ci aceastd subunitate este conventionald, deoarece mult depinde de viteza
automobilului, dar nu numai de geometria imbracamintei rutiere.
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Mai complicat este momentul desprinderii rotilor de la suprafata drumului, adica aflarea lui in stare
»suspendata”. Ochii i mainile In acest moment nu simt directia deplasarii involuntare a automobilului, iar
conducatorul nu poate determina directia necesara de rotire a volanului. Doar maiestria conducatorului in
combinatie cu experienta permite determinarea pozitiei corecte a automobilului. Corectarea miscarii
automobilului este necesara in acel moment, cand apare aderenta partiald in zona de contact a anvelopei cu
drumul. Conducatorul trebuie sa fie pregatit pentru acest moment.

Este necesar de remarcat, ci toate cele descrise mai sus se petrec intr-o perioada de 1-2 s si este
necesard o experientd, pentru prinderea acestui moment si efectuarea manevrei respective.

e din cauza acostamentelor deteriorate 1n localitati au loc circa 2% din accidentele rutiere, in afara
localitatilor — 8,4%. Motivul procentului mai 1nalt din afara localitatilor, atat in cazul suprafetei denivelate,
cat si a acostamentelor deteriorate, este viteza sporitd de deplasare.

e din lipsa trotuarelor i pistelor pentru pietoni, in localitati au loc circa 5% din accidentele rutiere, in afara
localitatilor — 1,6%.

o din lipsa iluminarii suficiente a drumului, in localitdti au loc circa 9,7% din accidentele rutiere, In afara
localitatilor — 1,5%.

e din cauza intretinerii necorespunzatoare a suprafetei carosabilului pe timp de iarnd, in localitati au loc
circa 8,0% din accidentele rutiere, in afara localitatilor — 6,5%. Motivele procentului mare in localitati,
decat in afara lor, atdt in cazul lipsei trotuarelor, iluminarii insuficiente, cat si a intretinerii
necorespunzatoare sunt, respectiv, aglomerarile de pietoni si intensitatea traficului de vehicule mai mare.

e alte cauze, n localitati au loc 1,9% din accidentele rutiere, in afara localitatilor — 7,1%, in acest caz fiind
de vina viteza inaltd de deplasare, care conduce la cresterea procentului, in afara localitatilor.

Uneori constructorii desfunda imbracamintea rutiera si uitd sa amplaseze indicatoarele de avertizare,
neluand in considerare, ca la vitezd mare aceste desfundari (gropi) nu sunt vizibile conducatorului pané in
ultimul moment.

Situatia critica se poate crea si din cauza, ca peste 10 — 20 km de drum rectiliniu apare pe neasteptate
o cotiturd periculoasa — una singura si nesemnalizata cu indicatorul de avertizare. Conducatorul, acomodat cu
regimul de conducere pe un drum rectiliniu, poate sa nu reactioneze la modificarea situatiei si sa se trezeasca
pe acostament sau in santul de scurgere. Este deosebit de periculos, cand 1n virajul drumului nimereste un
sector cu alunecare sporitd a carosabilului.

In orice situatie critica exista si locuri slabe. De exemplu, automobilul este nedirijat si aluneci pe o
panta argiloasd sau acoperitd cu polei in sant, fard a se supune nici sistemului de directie, si nici pedalei de
frana. Insa pe toata lungimea pantei, cu siguranti, nimeresc si ,,sectoare dezgolite” sau locuri cu coeficientul
suficient de aderenta. De acestea si trebuie de profitat. Utilizand orice aderenta, trebuie de redat automobilului
directia cea mai sigura.

Intensitatea circulatiei este un indicator de baza in aprecierea fluxului de trafic si este neuniforma in
timp, modificandu-se in anumite ore ale zilei, zile ale sdptamanii si luni ale anului, ceea ce influenteaza negativ
desfasurarea traficului, favorizind producerea accidentelor rutiere. In cazul unei intensitati ridicate a
circulatiei, conducatorul o parte mare din atentie trebuie sa atraga urmaririi altor automobile si sd prognozeze
corect actiunile conducitorilor lor. In aceste conditii conducitorul nu reuseste si fixeze si s analizeze in
rationamentul sdu uneori importante elemente ale situatiei rutiere din punct de vedere al sigurantei circulatiei.
De exemplu, conducétorul ar putea sa nu observe un indicator, sa nu observe la timp un pieton etc. Din aceasta
cauza 1n cazul unui flux intens, frecvent se provoacad evenimente rutiere, ce conduc la producerea accidentelor
rutiere. In afara de aceasta, la intensitati ridicate a circulatiei se ingreuneaza brusc conditiile de depasire.

Este stabilit, ca la intensitatea circulatiei de 500 — 600 automobile/h pericolul potential a producerii
accidentelor rutiere este de 2 ori mai mare, decat la intensitatea circulatiei de 100 — 200 automobile/h.
La apropierea de multe orage intensitatea circulatiei a depasit cu mult aceste valori, constituind 1000...2000
automobile/h.

Cresterea pericolului circulatiei are loc pana la o anumita intensitate, dupa care pericolul producerii
accidentelor rutiere scade. Se explica acest fenomen, prin aceea ca in conditiile unei circulatiei intense scade
brusc viteza de circulatie, iar aceasta, la rAndul sau, scade probabilitatea producerii accidentelor rutiere, in
deosebi cu urmari grave.

Intensitatea circulatiei isi spune cuvantul si asupra caracterului accidentelor rutiere. In conditiile unei
intensitati reduse un tip predominant al accidentelor rutiere este rasturnarea vehiculelor (aproximativ 80%),
ceea ce este conditionati de vitezele mari. In diapazonul intensitatii medii, aproximativ 50% din accidentele
rutiere il compune coliziunea cu vehiculele din sens opus, iar rasturnarile — numai 20%. Pe drumurile cu
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intensitate ridicatd a circulatiei de 1500...2000 automobile/h aproximativ 95% din toate accidentele rutiere
sunt coliziunile cu vehiculele ce urmeaza in aceeasi directie.

Din aceste considerente conducatorii pot trage unele concluzii utile. Mai intai de toate, pe drumurile
cu intensitatea ridicatd a circulatiei trebuie de pazit de tampondrile din spate (mai des de uitat in oglinda
retrovizoare din spate, de evitat franarile bruste) si o atentie de atras selectarii spatiului dintre vehicule.
Bineinteles, in aceste situatii este bine de retinut de la efectuarea depasirilor. Pe drumurile cu intensitate redusa
a circulatiei trebuie de atras atentia si de redus viteza din timp: la trecerea virajelor, intersectiilor, rampelor si
pantelor cu declivitate pronuntata, podurilor, unde cel mai des au loc rasturnarile vehiculelor. La intensitatea
medie a circulatiei, cand incepe a se simti o limitare si incomoditate de efectuare a depasirilor, este necesara o
atentie deosebita la manevrarea corectd, de evitat depasirile in zona intersectiilor si pe sectoarele cu vizibilitate
redusd, in curbele cu razd mica nu trebuie de iesit pe sensul opus, chiar si in lipsa vehiculelor din sensul opus.

Viteza medie de circulatiei se determina prin coeficientul de aderenta ¢, care caracterizeaza rezistenta
alunecarii rotii pe drum si numeric este egal cu raportul fortei de rezistenta la alunecare P la masa G, ce revine
rotii: ¢ = P/G. Coeficientul de aderenta necesar pentru circulatia in siguranta se asigura prin selectarea corecta
a structurii stratului superior al imbracamintei rutiere si componentei corespunzatoare a drumului in procesul
de exploatare.

Dupa cum ne marturisesc datele statistice a accidentelor rutiere, la sciderea coeficientului de aderenta
de la ¢ = 0,7 (carosabil uscat) pana la ¢ = 0,2...0,3 (carosabil murdar in timpul ploii) probabilitatea producerii
unui accident creste de doud ori. Pentru asigurarea securitatii circulatiei rutiere coeficientul de aderentd cu
partea carosabila trebuie sa fie nu mai mic de ¢ = 0,4. Insd masurarea valorii coeficientului de aderentd
ne aratd, cd In multe cazuri pe drumurile uzate cu acoperire asfalt-beton el este egal cu ¢ = 0,3...0,35. La
intrarea cu viteza mare pe aceste sectoare poate fi provocata deraparea automobilului, mécar ca conducatorul
nu franeazi. Coeficientul de aderenti scade pani la ¢ = 0,2...0,25 pe pavaj umed sau piatrd bruti. in deosebi
este periculoasd perioada la inceputul ploii, cdnd de pe carosabil incd nu s-a spalat praful si mazga, care
formeaza un strat lunecos de lubrifiant. Coeficientul de aderentd se modifica putin numai pe carosabilele cu
acoperire din ciment-beton, datoritd rugozitatii bune a suprafetei. Toate celelalte tipuri de acoperiri se
caracterizeaza printr-o modificare mai accentuata sau mai putin accentuatd a coeficientului de aderenta in stare
umeda.

Pentru asigurarea securitatii circulatiei rutiere pe drumul cu carosabil lunecos o importantd mare o are
gradul de uzura a protectorului, care influenteaza asupra valorii spatiului de franare.

Conducitorii cunoscut faptul, cd anvelopele uzate la deplasarea pe drumurile cu alunecare sporitd a
carosabilului prezintd pericol pentru circulatie. Se ladmureste aceasta prin madrirea petei de contact a
protectorului anvelopei cu suprafata drumului si, prin urmare, scaderea presiunii specifice a rotii asupra
carosabilului. In rezultat apa sau murdaria lichida, ce serveste in calitate de lubrifiant, se expulzeazi de sub
anvelopa mai rau si aderenta rotii cu carosabilul scade, provocand procesul de acvaplanare sau hidroglisare.
La franare rotile derapeaza, iar la acceleratie rotile conducatoare alunecd. Pentru ridicarea fiabilitatii
contactului anvelopei cu carosabilul in ultimul timp au cdpatat o larga raspandire anvelopele cu desenul
protectorului Tnalt divizat. Se efectueaza aceasta pentru asigurarea inlaturarii rapide a apei de sub anvelopa la
deplasarea cu viteza mare. In rezultat creste aderenta anvelopei cu carosabilul.

O problemd serioasd reprezintd asigurarea securitdfii circulatiei rutiere pe timp de iarnd, cand
carosabilul este acoperit cu polei. Din cauza curatirii intarziate a drumurilor de zapada in timpul iernii pe unele
drumuri se produc circa 50% din totalul accidentelor rutiere. Securitatea circulatiei rutiere in aceste conditii se
asigurd in general prin curatirea la timp a drumurilor de zapada, prin utilizarea materialelor chimice moderne
pentru combaterea poleiului, utilizarea crampoanelor, instalate pe anvelopele rotilor automobilului. Numarul
de crampoane, fabricate din otel de rezistentd inalta, pe o anvelopa este de la 50 1a 500 de unitati in dependenta
de dimensiunile anvelopei. Este demonstrat experimental, ca in cazul prezentei pe fiecare anvelopa cate 50 de
crampoane, coeficientul de aderenta creste cu 0,18, cate 100 de crampoane — cu 0,27, cate 150 crampoane —
cu 0,3 etc. In acest caz se micsoreazd considerabil spatiul de franare, creste fiabilitatea maniabilitatii
automobilului pe carosabilul acoperit cu polei. Insa utilizarea anvelopelor cu crampoane duce la uzarea
considerabila a stratului superior al imbracamintei rutiere a drumului, deoarece in timpul franarii si acceleratiei
bruste se formeaza brazde longitudinale adanci, din care cauza utilizarea crampoanelor in ultimul timp se
limiteaza. in Republica Moldova, de asemenea, se interzice echiparea rotilor vehiculului cu anvelope dotate
cu crampoane in lipsa pe suprafata carosabilului a zapezii, ghetii sau poleiului, exceptie fiind cazurile cand se
atesta o diferenta esentiald a conditiilor meteo pe intreg teritoriul tarii.

Calitatea Tmbracamintei rutiere influenteaza nu numai asupra securitatii circulatiei rutiere, dar si la
sinecostul transporturilor auto din cauza micsorarii vitezei pe drumurile cu Tmbracaminte rea. Starea caii rutiere
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influenteaza, de asemenea, capacitatea de conducere a autovehiculului si, atunci cand nu este corespunzatoare,
creeaza pericole pentru siguranta traficului rutier. La deplasarea autovehiculului pe un drum in stare rea (cu
suprafata carosabilului deterioratd) valoarea aderentei la un anumit moment poate sd nu fie aceeasi la toate
rotile, ceea ce mareste probabilitatea provocarii derapajului. Formarea unor denivelari mari in imbracamintea
drumului nesemnalizate, determina, mai ales in timpul circulatiei cu viteze mari, producerea unor defectiuni
la sistemele de directie sau rulare, ce duc la pierderea controlului volanului si, implicit, la intrarea in coliziuni
cu alte vehicule sau parasirea partii carosabile a drumului.

Importante circumstante care influenteaza fiziologia conducerii si limitele de adaptabilitate ale
subiectului la conditiile activitatii de conducere auto sunt create de caracteristicile geometrice si topometrice
ale cailor rutiere, cum sunt: latimea, declivitatea, raza curburii, natura si starea imbracamintei rutiere,
indicatoarele, marcajele, refugiile, spatiile verzi etc.

Astfel, latimea benzii de circulatie influenteaza asupra capacitatii de circulatie. Reducerea latimii
benzii produce un efect psihologic asupra conducatorului auto, materializat in micsorarea capacitatii de
conducere cu 15 — 20% fata de situatia cand ar circula pe o banda cu latimea de 3,5 m.

Pantele i rampele, precum si curbele reduc considerabil vizibilitatea in plan si in profilul longitudinal,
elemente geometrice ale drumului ce sunt generatoare de evenimente rutiere mai ales in cazul manevrelor de
depasire pe aceste sectoare de drum. Raza curburii este elementul geometric care influenteaza direct asupra
stabilitatii si inscrierii autovehiculelor in curba. Datorita Inclinarii transversale a drumurilor in curba, valorile
reactiilor normale la rotile din dreapta si cele din stinga ale autovehiculului sunt diferite intre ele, cerintele de
securitate a circulatiei indicand realizarea unui echilibru dinamic al acestor forte. Daca la virajul in curbe,
asupra rotilor se exercita forte de antrenare sau de franare, limita superioara a reactiunilor transversale scade.
De aceea, in cazul real de deplasare a autovehiculului in curbe, pierderea stabilitatii transversale se produce
incepand cu rotile motoare, la raze de viraj mai mari sau la unghiuri de inclinare transversald mai mici, decat
cele determinate prin calcule.

Este oportun de amintit, cd aproximativ 35 — 45% din accidentele rutiere cu cazuri mortale produse in
orase si 10 — 15% din cele produse in zonele rurale au loc la intersectii. Intersectiile la acelasi nivel sunt printre
cele mai importante elemente care limiteazd si adesea intrerup fluenta traficului pe un drum, fiind locuri
generatoare de evenimente rutiere. De asemenea s-a constatat ca abundenta de indicatoare, reclame si diverse
panouri distrag substantial atentia conducatorului auto si chiar il obosesc, asa dupd cum circulatia pe
aliniamente lungi si monotone poate provoca uneori adormirea conducatorului auto.

Circulatia pe timp de noapte favorizeaza producerea accidentelor rutiere. Noaptea, precum si pe timp
de ceatd, obstacolele ce se afla pe partea carosabila sau in imediata apropiere (pe acostament sau in afara
drumului) par sa fie mult mai departate si mai mari decat in realitate. Pe timp de noapte vizibilitatea este redusa,
obiectele par deformate, apare pericolul orbirii din cauza luminii farurilor atat a vehiculelor de pe contrasens,
cat si in acelasi sens etc. In acest timp slibeste atentia, scade acuitatea vederii, oboseala survine mai repede,
creste de circa doua ori timpul reactiei, culorile nu sunt percepute clar, automobilele de culoare intunecata se
contopesc cu fundalul si carosabilul, denivelarile pe carosabil nu sunt observate etc.

Unii conducitori insa considera ca este mai putin obositor s conduci automobil In asemenea conditii,
avand in vedere faptul ci in acest timp, scade intensitatea circulatiei. Insa, statistica accidentelor rutiere ne
contrazice, intensitatea circulatiei scade de circa 10 ori, iar numarul de accidente se micsoreaza numai de doua
ori si In aceste conditii se produc circa 50% din accidente cu urmari grave.

Ceata micsoreaza considerabil zona vizibilitatii, provoaca iluzie opticd, ingreuneaza orientare. Pe timp
de ceatd se complicd perceperea semnalelor luminoase, deoarece se schimba nuanta tuturor culorilor, cu
exceptia celei rosii. Culoarea galbena devine rosiaticd, iar cea verde capata o nuantd galbuie.

Ceata densa nu permite remarcarea prezentei obiectelor din jur decét la cativa metri, iar apa condensata
pe parbriz inrdutateste si mai mult vizibilitatea. Prezenta cetii in trafic face ca obiectele sa para mai mari si mai
indepartate, decat in realitate si ingreuneaza aprecierea corecta a unghiurilor.

Ceata influenteaza asupra psihicului conducatorului, provocand puternice incordari nervoase, fapt ce,
la rdndul sau, determind luare unor decizii incorecte si actiuni neadecvate. Uneori, se creeazd o impresie
ingelatoare a unui desert, iar aparifia brusca a conturului unui automobil, conducatorul ar putea sd se
inspdimante sau chiar sa simta o stare de stres.

In general, circulatia pe timp de ceatd necesitd o precautie sporiti din partea conducatorului si, in
primul rand, alegerea corectd a regimului de viteza. Viteza in km/h nu trebuie sa depaseasca o jumatate din
distanta vizibilitatii in m. De exemplu, dacd vizibilitatea constituie 50 m, atunci viteza nu trebuie sa fie mai
mare de 25 km/h.
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Incomoditati esentiale provoaca si deplasarea pe drumuri cu praf. Conducéatorul ce se deplaseaza cu
viteza inaltd In nourul de praf, poate pierde orientarea si pardsi drumul sau intra intr-un obstacol. Urmand dupa
un automobil, care ridica praf, este necesar de redus viteza sau de oprit si asteptat, pAnd nu se restabileste
vizibilitatea. Analogic se procedeaza in cazul, cand praful este ridicat de citre transportul din sensul opus.

Soarele de vara ce bate in ochi oboseste ochii si reduce concentrarea atentiei, reduce campul vizual.
Seara, dimineata si iarna, cand soarele se afla jos de asupra orizontului, lumina cade aproape paralel cu drumul,
conducand la cresterea considerabild a sarcinii asupra ochilor. Deplasarea impotriva razelor soarelui este nu
numai grea, dar uneori si periculoasd. Drumul luceste intens, reflectind razele soarelui, iar vehiculele par
contrast negre. Siluetele oamenilor se pierd pe drum in stralucirea discului solar, deoarece pupilele ochilor se
micsoreaza, limitdnd cantitatea de lumina receptata de ochi. Din acest motiv se Inrautdteste observarea
obiectelor aflate in umbra.

Conditiile climaterice se caracterizeazd prin fluctuatii in limite largi a parametrilor mediului. O
influentd nociva asupra drumului o au perioada de iarna si perioadele de schimbare a anotimpurilor iarna-
primivard si toamni-iarni. In perioadele de toamni si primdvard carosabilul drumului se murdareste,
acostamentele se distrug, se reduce vizibilitatea in general, iar a indicatoarelor si a marcajelor in special. Pe
timp de iarna fiabilitatea drumurilor, in mare masura, este in functie de Intretinerea lor, intrucat, practica
demonstreaza ca, lungimea sectoarelor de drum pe care poate avea loc deraparea, constituie aproximativ
60...80%. Numarul de accidente legat, intr-un mod sau altul, de suprafata alunecoasa a carosabilului, atinge
valori de aproximativ 62...68%.

Influenta mediului asupra sistemului CVDM (conducator-vehicul-drum-mediu) este supusa unei legitati
neprescrise. Numarul minim de accidente rutiere (fig. ) se inregistreaza pe timp de iarna, anual cate 512,75,
ceea ce constituie 19,50% din numarul total de accidente. Primavara acest numar sporeste (anual cate 587,31
—22,33%), cresterea continuand toatd vara (anual cate 722,88 — 27,49%), pentru ca toamna sa atingd valori
maxime (anual cate 806,94 — 30,68%).
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Fig. 1. Frecventa accidentelor rutiere dupa lunile perioadei (anii 2000 — 2015)
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Influenta indirectd a mediului asupra sigurantei traficului, poate fi explicata prin cresterea exagerata a
intensitatii traficului pe timp de vara si, implicit, a numdrului de accidente. in lunile de iarnd numarul de
accidente scade datoritd numarului mai mic de automobile si vitezei reduse de deplasare, din cauza conditiilor
neprielnice de deplasare in sigurantd. Dar, periclitarea sigurantei traficului rutier, pe parcursul lunilor
octombrie-martie este direct influentatd de mediu, datorita cresterii cantitatii de precipitatii, timpului cetos,
innorat, prezenta poleiului, vantului puternic etc.

In conditii meteo-climaterice rele (ceata, ploaie, zipada), precum si pe timp posomorat, vizibilitatea
se reduce considerabil, astfel, factorul meteorologic se rasfrange In mod hotarator asupra vitezei de deplasare
si capacitatii de trecere a drumului, in special, precum si asupra sigurantei traficului rutier in general. Conditiile
meteorologice nefavorabile, pe de o parte, micsoreaza vizibilitatea si fac drumul lunecos iar, pe de alta parte
influenteaza activitatea sistemului nervos central, care este mult mai solicitat, stare ce se reflectd deseori si
asupra capacitatii de conducere.
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In concluzie, ludnd in considerare cele mentionate mai sus si relevarile statisticii, se constata ca,

elementul drum si conditiile rutiere, reprezinta un factor important in sistemul CVDM si influenteaza in mod
hotarator siguranta traficului rutier.
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