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LISTA DE ABREVIERI
Abreviere Semnificatie
°C grad Celsius
Al Autostrada Al
ACEA Asociatia Europeand a Producatorilor de Autovehicule
AFR Air Flow Ratio (engl.), raport al debitului de aer
APIA Agentia de Plati si Interventie pentru Agricultura
CE Consiliul European
CEE-ONU Comisia Economica pentru Europa a Organizatiei Natiunilor Unite
CH grupare carbon-hidrogen
CNAIR Compania Nationald de Autostrazi si Drumuri Nationale
CNIR Compania Nationala de Investitii Rutiere
Cco monoxid de carbon
Co cifra octanica a benzinei
CO; dioxid de carbon
cp cal-putere
dB decibeli
decibeli (dB). Sufixul ,,A” este definit de masuratorile in care se utilizeaza filtre de ponderare pentru
dBA urechea umana. Receptorul acustic din urechea umana capteaza frecvente ale sunetului cuprinse in
intervalul 20 -20.000 Hertz (Hz), la o distantd de 50 cm de sursa semnalului.
dcCl Diesel Commonrail Injection (engl.), injectie diesel cu rampa comuna
DN drum national
DRPCIV Directia Regim Permise de Conducere si Inmatriculare a Vehiculelor
EGR Exhaust Gas Recirculation (engl.), Recirculare gaze de esapament (RGE). Recircularea se face prin
intermediul unei valve.
EpoSS European Technology Platform on Smart Systems Integration (engl.), Platforma tehnologica
europeand pentru integrarea sistemelor inteligente;
European Road Transport Research Advisory Council (engl.), Consiliul Consultativ European
ERTRAC N . S
pentru Cercetare in Domeniul Transportului Rutier
European Union Emissions Trading System (engl.), sistemul de comercializare a certificatelor de
EUETS L o
emisii al Uniunii Europene
EV Electric Vehicle (engl.), vehicul electric
GES gaze cu efect de sera
GPL gaz petrolier lichefiat
GPS Global Positioning System (engl.), sistem de pozitionare globald
HO apa
HC hidrocarburi
HnCn hidrocarburi (denumire din literatura de specialitate)
IGPR Inspectoratul General al Politiei Romane
INS Institutul National de Statistica
JOML International Organization of Legal Metrology (engl.), Organizatia Internationala de Metrologie
Legala
1SO Organizatia Internationald de Standardizare
TP inspectie tehnica periodica
Km/h kilometri/ora
L litru
MAC motor cu aprindere prin compresie
MAS motor cu aprindere prin scanteie
MPI motor pe injectie
NEDC New European Driving Cycle (engl.), noul ciclu european de conducere a vehiculului
NO monoxid de azot
NO; oxid/oxizi de azot (denumire din literatura de specialitate)
0 oxigen
OMS Organizatia Mondiala a Sanatatii
ouG ordonanta de urgentd a Guvernului
PE-CONS Parlamentul European — Consiliul
PEMS Portable Emissions Measurement System (engl.), sistem portabil de masurare a emisiilor
PIB produs intern brut
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Abreviere

PMI
PMS
PNRR
PPM
RAR

RNTNR -1

SARS-CoV-2
SDV

SIT

SUA

Swor

TDI
TEN-T
151
iz

UE

UE ETS

UNCE
Vee
WLTP
ZEV

Contributii cu privire la integararea managementului
cunostintelor in dezvoltarea durabild a transporturilor auto

Gheorghe NEAMTU

Semnificatie

punct mort inferior

punct mort superior

planul national de redresare si rezilienta

parti per milion

Registrul Auto Romén

Recreational Active Vehicle with 4 Wheel Drive (engl.), vehicul activ cu scop recreational, cu
tractiune 4x4

Real Driving Emissions (engl.), emisii reale in timpul rularii

Range Extender Vehicle (engl.). vehicul cu extensie de domeniu. Termenul desemneaza cu vehicul
dotat cu un motor termic cu ardere internd care antreneaza un generator pentru incarcarea
acumulatorului electric de tractiune, fara a participa la propulsia propriu-zisa a autovehiculului.
Reglementul privind confirmarea armonizarii vehiculelor de transport rutier in dispozitiile tehnice
de sigurantd a circulatiei rutiere, protectia mediului si in categoria de utilizare potrivit destinatiei de
utilizare, prin activitati de inspectie tehnica (Ordinul ministrului transporturilor 2.133, 2005).
coronavirusul sindromului respirator acut sever 2

scule, dispozitive, verificatoare

sistem inteligent de transport

Statele Unite ale Americii

strengths, weaknesses, opportunities, threats (engl.), puncte forte, puncte slabe, oportunitati,
amenintari

Turbo Diesel Direct Injection (engl.), injectie directa turbo-diesel

reteaua trans-europeana de transport

Turbo Stratified Injection (engl.), sistem de turboalimentare si injectie stratificatd de combustibil
taxa pe valoarea adaugata

Uniunea Europeana

sistemul de comercializare a certificatelor de emisii al Uniunii Europene

United Nations Economic Commission for Europe (engl.), Comisia Economica pentru Europa a
Natiunilor Unite

volti curent continuu

Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure (engl.), procedura de testare a
vehiculelor usoare la nivel mondial (Volkswagen.ro/WLTP, 2022).

Zero Emmision Vehicle (engl.), vehicul cu emisii zero
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CUVANTINAINTE

Poluarea fonicd provoaca tulburdri ale somnului, oboseala, stres si cresterea tensiunii arteriale. Poluarea
chimicd are efecte nocive asupra organismului uman, fiind cauza unui sir intreg de afectiuni. S-a demonstrat ca
particulele in suspensie si temperaturile ridicate generate de incdlzirea globald afecteaza iremediabil inima,
functia respiratorie si sistemul nervos central. Toate acestea mdresc riscul aparitiei bolilor cardiovasculare. De
asemenea, poluarea poate fi cauza de alergii si de astm bronsic. Expunerea frecventd la diversi poluanti genereaza
vibratiile cu nivel ridicat afecteaza sistemul nervos central, perturba somnul, producand disconfort si oboseala.

Teza de doctorat intitulatd “Contributii cu privire la integrarea managementului cunostintelor
in dezvoltarea durabila a transporturilor auto” reprezintd subiectul unor cercetdri privind poluarea cu noxe
chimice, fonice si a consumului de combustibil al autovehiculelor rutiere. Cercetarile s-au efectuat in contextul
cerintelor Organizatiei Mondiale a Sanatatii de a reduce viteza de circulatie a vehiculelor rutiere in mediul urban
de la 50 km/h, 1a 30 km/h, cu scopul de a reduce numarul accidentelor rutiere si nivelul poludrii de orice fel.

Drepturile de proprietate intelectuald asupra prezentei teze de doctorat apartin in egala masura autorului
(ing. Gheorghe Neamtu), cét si conducatorului stiintific, domnul prof. univ. dr. ing., dr. ec. Aurel-Mihail Titu.

Adresez profunde multumiri d-lui prof. univ. dr. ing., dr. ec. Aurel-Mihail Titu pentru managementul
stiintific acordat pe toatd durata desfasurarii studiilor doctorale, pentru increderea, sprijinul si rabdarea de care
m-am bucurat 1n toatd aceasta perioada din partea Domniei-sale.

Exprim sincere multumiri domnilor prof. univ. dr. ing. Nicolae Ionescu si prof. univ. dr. ing. Cristian-Vasile
Doicin de la Universitatea Politehnica din Bucuresti, domnului prof. univ. dr. ing. Constantin Oprean de la
Universitatea ,,Lucian Blaga” din Sibiu si domnului prof. univ. dr. ing. Mihai Dragomir de la Universitatea
Tehnica din Cluj-Napoca pentru aprecierile, sugestiile si indrumarile oferite in cadrul comisiilor de evaluare a
rapoartelor stiintifice.

Exprim sincere multumiri domnului lector univ. dr. loan Tincu si domnului Prof. univ. dr. ing. Alexandru
Boroiu pentru indrumarile si sprijinul acordat la realizarea modelului matematic care valideaza cercetarile asupra
principalelor noxe emise de autovehicule.

Prezint multumiri membrilor comisiei de doctorat pentru observatiile si recomandarile constructive, care
vor reprezenta punctul de plecare pentru viitoarele mele proiecte stiintifice.

Multumesc tuturor apropiatilor, cunostintelor si prietenilor care mi-au pus la dispozitie autoturismele
personale pentru realizarea cercetarilor experimentale.

Sunt recunoscator familiei mele pentru intelegerea si sprijinul moral acordat si manifestat pe intreaga

perioada a studiilor doctorale.

Autorul
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INTRODUCERE

Procesul de transport, determinat de necesitatea de mobilitate, imbraca mai multe forme, in functie de
obiectul sau (persoane, marfuri), de mijloacele sau sistemele utilizate in acest scop, dar si de vehiculele prin
intermediul carora se face deplasarea.

Comparativ cu alte sectoare ale economiei (energetic, industria, constructiile etc.), care au luat masuri de
atenuare a poludrii Incd din anul 1990, sectorul transporturilor s-a dezvoltat rapid si haotic, lucru care a facut ca
emisiile poluante provenite din activitatile de transport sa creascd si sd produca pagube insemnate naturii si
sanatatii umane. Din acest motiv, sectorul transporturilor a devenit o piedica majora in calea implementarii
obiectivelor europene in domeniul protejarii mediului si al sanatatii. Cu toate eforturile depuse de autoritatile din
intreaga lume (utilizarea unor tehnologii de fabricatie a autovehiculelor mai curate, mijloace de transport rutiere
ecologice — hibride sau electrice), totusi cantitatea de substante chimice si deseuri de diverse naturi care ajung in
naturd este inca ridicata.

In temeiul datelor prezentate in analiza stadiului actual, a motivatiei, a ipotezelor, a directiilor de cercetare-
dezvoltare si inovare, se defineste urmatorul obiectiv general al activitatii de cercetare doctorald: Proiectarea si
implementarea unui model tehnic generalizat, validat experimental, de functionare a organizatiilor de
transport rutier bazate pe cunostinte, respectind principiile dezvoltarii durabile.

Pentru reducerea numarului victimelor provenite in urma accidentelor rutiere, ca urmare a vitezei ridicate a
vehiculelor, dar si pentru reducerea poluarii in mediul urban, Organizatia Mondiald a Sandtatii propune reducerea
vitezei de circulatie de la 50 km/h 1a 30 km/h. Conform obiectivului general, cercetdrile teoretico-experimentale
ating directia cercetare-dezvoltare, pentru a determina masura in care propunerile OMS sunt eficiente in privinta
poluarii cu gaze de esapament, cu vibratii sau sunete, dar si al consumului de combustibil.

Aplicat pe cerintele obiectivului general, se propune proiectarea si implementarea unui model tehnic
generalizat, validat experimental, de functionare a organizatiilor de transport rutier bazate pe cunostinte,
respectand principiile dezvoltarii durabile, prin crearea propriului model conceptual de dezvoltare durabild a
transportului rutier ecologic, in corelatie cu mediul. Pentru a indeplini aceasta cerintd se propune pentru proiectie
modelul tehnic, realizarea unor cercetari experimentale asupra nivelului de poluare cu noxe chimice si fonice,
precum si a consumului de combustibil al autovehiculelor cu MAS si MAC. Validarea modelului propus se
realizeaza prin crearea si dezvoltarea unui model matematic adecvat, care confirmd in continuare aplicabilitatea
lui pe noxele chimice si zgomotele masurate in habitaclul autovehiculelor.

In activitatea de cercetare experimentala sunt utilizate autoturisme din componenta parcului national de
autovehicule, luat ca entitate mdsurabild, iIn componenta cdruia intrd totalitatea vehiculelor apartinand
proprietarilor (persoane fizice) si juridice (organizatiile de transport rutier), la nivel national. Cunostintele
necesare dezvoltarii modelului propus apartin domeniului transporturilor rutiere, un domeniu vast, puternic
dezvoltat la noi in tard. Cunostintele necesare pentru dezvoltarea modelului tehnic sunt frecvent utilizate de
angajatii oricarei organizatii de profil si apartin domeniilor: management; dezvoltare durabild; sustenabilitate;
sistem de transport; vehicule rutiere; infrastructura rutierd; motoare termice; electromobilitate; motoare electrice;
motoare hibride; motoare cu hidrogen — pile de combustie; poluare cu noxe chimice si zgomote; biocombustibili,
combustibil si consumul de combustibil; calitatea vehiculelor rutiere ecologice si a serviciilor de transport prestate
cu acestea; siguranta rutiera si vehicule autonome.

Prin crearea modelului tehnic se aduc contributii personale, aplicindu-se principii ale dezvoltarii durabile
in transporturile auto, contribuind la: reducerea consumului de resurse; reducerea poluarii cu noxe chimice si a
gazelor cu efect de serd; reducerea poludrii cu noxe fonice si vibratii; cresterea ponderii eficientei energetice;
sustinerea si dezvoltarea unui sistem de transport rutier viabil pentru intreg ciclul de viatd (proiectare, constructie,
exploatare, mentenantd, scoatere din functiune); conducerea ecologica a vehiculelor; extinderea si dezvoltarea
infrastructurii de transport rutier care va favoriza cresterea vitezelor medii de circulatie a vehiculelor; fluidizarea
traficului; cresterea calitatii si diversificarea ofertelor de transport cu vehicule de marfa sau célatori; optimizarea
rutelor si mijloacelor de transport; cresterea sigurantei in trafic; dezvoltarea competitiva a organizatiilor de profil;

cresterea ratei de regenerare a parcului national de vehicule, cu vehicule noi, eficiente, ecologice,
prietenoase cu mediul; sustinerea, dezvoltarea si implementarea Sistemelor Inteligente de Transport, a sigurantei
rutiere si a vehiculelor autonome; sustinerea, dezvoltarea si implementarea electromobilitatii; cresterea eficientel
in transporturile rutiere prin utilizarea sistemelor de transport multimodal; educarea si reorientarea populatiei
pentru satisfacerea propriilor nevoi de transport, prin utilizarea mai frecventd a autobuzelor, troleibuzelor,
tramvaielor, a bicicletelor, a trotinetelor, a mersului pe jos. Toate aspectele prezentate s-au finalizat prin trasarea
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concluziilor finale si stabilirea directiilor ulterioare de cercetare. Pentru un management corect, complet si riguros
al rapoartelor de cercetare doctorald si al prezentei teze, s-au utilizat hartile mentale. Teza de doctorat este
structuratd In doua parti. Partea I, intitulatd ,,Stadiul actual al cunoasterii in domeniu privind integrarea
managementului cunostintelor in dezvoltarea durabila a transporturilor auto”, contine sapte capitole. Partea a II-
a, intitulata ,,Cercetari cu privire la gradul de poluare cu noxe chimice si fonice provenite de la autovehiculele
dotate cu motoare termice, In contextul propunerilor Organizatiei Mondiale a Sanatatii privind reducerea vitezei
de circulatie in mediul urban”, contine noua capitole.

Teza de doctorat este structurata in doud parti. Partea I, intitulatd ,,Stadiul actual al cunoasterii in domeniu
privind integrarea managementului cunostintelor in dezvoltarea durabila a transporturilor auto”, contine sapte
capitole. Partea a II-a, intitulatd ,,Cercetari cu privire la gradul de poluare cu noxe chimice si fonice provenite de
la autovehiculele dotate cu motoare termice, in contextul propunerilor Organizatiei Mondiale a Sanatatii privind
reducerea vitezei de circulatie in mediul urban”, contine noua capitole. Lucrarea se desfasoara pe parcursul a 255
pagini ce cuprind 156 figuri, 70 de tabele si 160 referinte bibliografice. Lor li se adauga 44 de anexe.

Partea I

In capitolul 1, intitulat Concepte de bazi cu privire la organizatia, managementul si economia bazatd pe
cunostinte in domeniul transporturilor auto si structurat in sapte subcapitole, s-au tratat aspecte referitoare la
organizatia ca sistem, organizatia bazatd pe cunostinte, organizatia care invata, managementul si economia bazata
pe cunostinte, elementele si trasaturile organizatiei de transport rutier. La finalul capitolului s-au trasat concluziile
specifice conceptelor abordate.

In capitolul 2, intitulat Cunostintele si managementul cunostintelor in domeniul transporturilor auto,
structurat in sapte subcapitole, s-au tratat aspecte referitoare la cunostintele si tipologia cunostintelor. S-a analizat
conceptul de management al cunostintelor in contextul cercetdrii abordate, s-a realizat o paralela intre
managementul cunoasterii si managementul bazat pe cunostinte in transporturile auto, s-a aratat care este
importanta implementarii managementului cunostintelor in organizatiile de transport rutier, s-au definit
cunostinte 1n corelatie cu conceptele ecologic/curat si s-a tratat aspecte referitoare la managementul cunostintelor
in domeniul transporturilor auto ecologice.

In capitolul 3, intitulat Dezvoltarea durabild si sustenabilitatea in domeniul transporturilor auto, structurat
in sase subcapitole, s-au tratat aspecte ce fac referire la dezvoltarea durabild. S-a realizat o paraleld asupra
conceptului de dezvoltare durabila versus conceptul de sustenabilitate, s-a analizat managementul, problematica
dezvoltarii durabile si a sustenabilitatii in transporturile rutiere, s-a realizat o analiza profunda pe baza cifrelor, la
zi, a infrastructurii de transport rutier si a parcului national de autovehicule, apoi s-a prezentat nivelul de
sustenabilitate pe care autoritatile romane il asigurd sistemului de transport rutier autohton.

In capitolul 4, intitulat Autovehiculul ecologic — un pas inainte in vederea asigurdrii sustenabilitdtii
transporturilor auto, structurat in sase subcapitole, s-au tratat aspecte cu privire la patru tipuri de sisteme de
propulsie existente la aceasta data pe vehiculele rutiere. S-au proiectat analize SWOT unde s-au stabilit punctele
forte, punctele slabe, oportunitatile si pericolele pentru sistemele de propulsie cu motor termic, sistemele de
propulsie cu motor hibrid, electric, si propulsia cu hidrogen — pile de combustibil

In capitolul 5, intitulat Stadiul actual al cunoasterii in domeniu privind transportul auto ecologic, structurat
in opt subcapitole, s-au prezentat principalii factori poluanti in transporturile auto actuale, s-a analizat modul in
care este promovata responsabilitatea fata de protectia mediului in transporturile auto, s-a realizat o analizd a
stadiului actual privind poluarea mediului inconjurator la nivel mondial, a politicii europene in domeniul
autovehiculelor ecologice si a standardelor europene actuale privind emisiile de gaze provenite de la
autovehicule. S-a realizat o analizd a modului in care autoritdtile europene au finalizat cercetarile in domeniul
electromobilitatii.

In capitolul 6, intitulat Calitatea si cerinte ale calitatii in transportul auto ecologic modern, structurat in
sase subcapitole, s-au prezentat concepte referitoare la calitate si caracteristici ale calitatii pentru serviciile de
transport cu vehicule ecologice, s-au prezentat factorii care influenteaza calitatea serviciilor de transport rutier
ecologic, s-au stabilit si s-au definit indicatorii pentru aprecierea calitdtii autovehiculelor electrice.

In capitolul 7, intitulat Siguranta rutierd si managementul sigurantei rutiere in contextul dezvoltdrii
durabile a sistemului de transport rutier, structurat in sapte subcapitole, s-au prezentat orientdrile si politicile de
natura tehnico-economica privind siguranta rutierd in contextul abordat, siguranta rutierd si managementul
sigurantei rutiere la nivel european, siguranta rutiera si managementul sigurantei rutiere in Roméania. S-a realizat
o analiza a stadiului actual de dezvoltare a autovehiculelor autonome, pe baza caruia s-a evaluat nivelul de
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automatizare al sistemelor de asistentd la conducere care contribuie la managementul sigurantei rutiere, al
consumului de combustibil si al noxelor, existente pe autoturismele Toyota hibrid. In urma procesului de
evaluare, s-au stabilit peste 50 de neconformitati ale sistemelor analizate, care scad nivelul calitétii autoturismului.
Cele constatate demonstreaza cd autovehiculul autonom nu este inca pregatit pentru utilizarea in siguranta pe
drumurile publice.

Partea a II-a

In capitolul 8, intitulat Metodologia cercetdrii abordatd in contextul temei de cercetare doctorald, structurat
in sase subcapitole, am prezentat motivatia, obiectivul principal si obiectivele specifice cercetdrii stiintifice,
directiile de cercetare si ipotezele de lucru. La finalul capitolului am realizat o proiectie a metodologiei de
cercetare.

In capitolul 9, intitulat Contributii si cercetdri cu privire la gradul de poluare cu noxe chimice si fonice
provenite de la autoturisme dotate cu MAS si MAC, in contextul propunerilor Organizatiei Mondiale a Sanatatii
privind reducerea vitezei de circulatie in mediul urban, structurat in sapte subcapitole, am prezentat datele de
referintd privind noxele chimice emise de autovehicule cu motoare termice, am prezentat datele de referinta
privind noxele fonice emise de autoturisme, am calculat raportul putere-masa (PMR), am prezentat pragurile
nocive ale gazelor de ardere provenite de la autoturisme, conditiile specifice desfasurarii cercetarilor
experimentale si am centralizat rezultatele noxelor chimice si fonice obtinute prin cercetare experimentald. La
finalul capitolului am prezentat cauzele posibile care genereaza aparitia noxelor in motoarele cu ardere interna.

In capitolul 10, intitulat Analiza si interpretarea rezultatelor cercetdrilor desfasurate pentru determinarea
gradului de poluare cu noxe chimice provenite de la autoturisme dotate cu MAS si MAC, in contextul
propunerilor Organizatiei Mondiale a Sanatatii privind reducerea vitezei de circulatie in mediul urban de la 50
km/h, la 30 km/h, continand un singur subcapitol, am analizat si interpretat rezultatele noxelor chimice emise de
autoturisme cu MAS si MAC. Cercetarile au fost realizate pe un autoturism hibrid, sase autoturisme cu motoare
pe benzina cu norme europene de poluare cuprinse intre Euro 6 si Euro 3 si trei autoturisme pe motorind cu norme
europene de poluare cuprinse intre Euro 5 si Euro 3.

In capitolul 11, intitulat Analiza si interpretarea rezultatelor cercetdrilor desfasurate pentru determinarea
gradului de poluare cu noxe fonice provenite de la autovehicule dotate cu MAS si MAC, in contextul propunerilor
Organizatiei Mondiale a Sanatatii privind reducerea vitezei de circulatie in mediul urban de la 50 km/h, la 30
km/h, continand un singur subcapitol, am realizat si interpretat rezultatele noxelor fonice emise si masurate in
habitaclul autovehiculelor cu MAS si MAC. Cercetérile le-am realizat pe un autoturism hibrid cu norma
europeand de poluare Euro 6, sase autoturisme cu motoare pe benzind cu norma europeand de poluare cuprinsa
intre Euro 6 si Euro 3 si trei autovehicule cu motoare Diesel cu norma europeana de poluare cuprinsa intre Euro
5 si Euro 3

In capitolul 12, intitulat Consumul de combustibil la autovehicule dotate cu motoare termice, continind un
singur subcapitol, am realizat cercetdri asupra consumului de combustibil pe autoturisme, urmarind urméatoarele
aspecte: 1) consumul de combustibil al autoturismelor in contextul cerintelor OMS de reducere a vitezei de
circulatie in mediul urban; 2) cercetari asupra consumului de combustibil obtinut in mediul urban si extraurban
la autoturisme, In comparatie cu consumul de combustibil omologat de constructor prin metoda WLTP.

In capitolul 13, intitulat Justificare economici cu privire la cercetarea abordatd, structurat in patru
subcapitole, am realizat calcule economice asupra cantitétilor de combustibil si CO; eliminat in atmosfera de
motoarele termice ale autoturismelor utilizate In procesul de cercetare experimentala.

In capitolul 14, intitulat Model matematic cu privire la gradul de poluare cu noxe chimice si fonice provenite
de la autovehicule dotate cu MAS si MAC, structurat in doua subcapitole, am prezentat si am validat modelul
matematic pe rezultatele valorilor medii ale noxelor chimice si fonice, emise de autoturismele utilizate in procesul
de cercetare experimentald. La finalul validarii, am trasat concluziile cu privire la rezultatele obtinute.

In capitolul 15, intitulat Concluzii finale, contributii originale si directii ulterioare de cercetare, structurat
in trei subcapitole, am trasat concluziile finale, am prezentat contributiile originale si directiile ulterioare de
cercetare.
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PARTEA L.

STADIUL ACTUAL AL CUNOASTERII iN DOMENIU PRIVIND INTEGRAREA
MANAGEMENTULUI CUNOSTINTELOR iN DEZVOLTAREA DURABILA A
TRANSPORTURILOR AUTO

Capitolul 1. CONCEPTE DE BAZA CU PRIVIRE LA ORGANIZATIA,
MANAGEMENTUL SI ECONOMIA BAZATA PE CUNOSTINTE iN
DOMENIUL TRANSPORTURILOR AUTO

1.1. Organizatia ca sistem

In cadrul societatii in care functioneaza, entititile cu structurd organizationala creeaza bunuri materiale sau
servicii necesare traiului zilnic al oamenilor. Organizatia exista si functioneaza prin asocierea unui grup de
oameni care au conceptii, preocupari si idealuri comune, uniti, in conformitate cu prevederile unui regulament
sau a unui statut, in vederea desfasurarii unor activitéti sistematice.

1.2. Organizatia bazata pe cunostinte

Conceptul a aparut intre anii 1984-1988, inregistrand apoi mai multe faze de dezvoltare.

Drucker definea societatea informationald In care omenirea se armonizeaza Intr-un mod ireversibil ca fiind
,,0 comunitate a intelegerii si, totodatd, o colectivitate a organizatiilor” (Drucker P. , 1992, pg. 95-104).

A existat apoi o varietate de viziuni asupra termenului de organizatie bazata pe cunoastere, care a dus la un
numar insemnat de interpretari, ca ,,organizatie axata pe tinerile de minte” (Le Moigne, 1990, p. 94), sau (Nurmi,
1998, pp. 26-32), care arata cd ,,organizatia este o firma intelectual-intensiva”, iar (Hendriks, 1999, pp. 199-213)
o intituleaza ,,0 organizatie inteligenta”.

Sunt de parere cd aceste organizatii aveau sustinerea unor redimensiondri care au imbunatatit total formele
de tip ierarhic, cu toate ca erau o parte integrantd a epocii capitalismului industrial.

1.3. Organizatia care invati

Conceptul organizatiei care invata a fost lansat in anul 1990. Expertii in management de la acea data
considerau cd invatimantul in
cadrul organizatiet nu este
functional si  va  genera
disparitia de pe piatd a acestui

Ce face o organizatie care invata?

tip de organizatie. T]Inpu] nsia Invata constant Promoveaza,

d . 1 A pentru a imbunatatii faciliteaza si
emonstrat contrariul. Aceasta programele, serviciile recompenseaza
s-a dOVCdit a ﬁ cea mai eﬁcienté si eficienta organizatiei invatarea colectiva

si de succes metodd de
management din lume. Integreaza evaluarile in toate
Organizatia care f]\nvaté aspectele organizationale, planificarea

programelor si implementare

este formatd din oameni,
angajatii care se destainuie, care

'Fransmit 3 §i .produc noi Fig. 1.4 Activititile principale ale unei organizatii care adopt: principiul
informatii zi de zi. invatirii (RoCoach Consult, 2022)
In figura 1.4 se prezintd activitatile principale ale unei organizatii care adopta principiul invatarii.

1.4. Managementul bazat pe cunostinte

Managementul cunostintelor sau managementul bazat pe cunostinte are ca premisa captarea cunostintelor
in acel loc in care acestea sunt create, apoi difuzarea lor catre personalul organizatiei si, in final, punerea lor in
aplicare in cadrul procesului de productie. Incepand cu anii 90, revolutia tehnologica a produs schimbiri majore
in societate, cunoasterea fiind fortati chiar de globalizarea economici. In acest context, sub presiunea tehnologiei
informationale si a comunicatiilor s-a folosit frecvent conceptul de societate a cunoasterii. Din acest motiv,
politicile care tin de cunoastere, de cunostinte, cercetarea, educatia, formarea profesionald si inovatia au avut o
importantd primordiald pentru dezvoltarea omenirii aflatd in plind ascensiune a cunoasterii. Se sustine ideea ca
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trecerea la o societate a cunoasterii s-a realizat de-a lungul timpului etapizat, trecand prin perioade de timp
raportate la nivelul lor de dezvoltare. /n conceptia personald, cunostintele mai pot fi obtinute si din practica altor
organizafil.

1.5. Economia bazata pe cunostinte

Economia bazata pe cunostinte este definitd ca fiind conceptul ce defineste modul in care sunt puse in
valoare cunostintele pentru a aduce beneficii organizatiilor in care muncim sau societatii in care traim. Principiul
de baza il constituie educatia si cunostintele dobandite, care sunt considerate ,,activele productive ale unei afacert,
deoarece ele pot fi primele elemente, de o valoare inestimabila in realizarea serviciilor sau produselor” (Drucker
P., 1969). Unii autori aratad ca cele patru mari schimbdri care au avut o importantd deosebita si care au dus la
conceperea societdtii bazata pe cunoastere sunt: accelerarea productivitatii cunostintelor; cresterea incarcdturii de
capital intangibil microeconomic, dar si a celui macroeconomic; inovarea ca sursd variatd dominantd; revolutia
uneltelor si a mecanismelor prin care se aplica cunostintele (David & Foray, 2003). In conceptia personald,
realizarile esantionului de organizatii prezentate sunt bazate pe bagajul de cunostinte detinut de angajati, care
sunt inglobate in ele.

1.6. Organizatia de transport rutier
1.6.1. Elementele care definesc organizatia de transport rutier

Avand in vedere analiza efectuatd asupra conceptelor de organizatie, management si economie bazata pe
cunostinte, principalele elemente care definesc organizatia de transport rutier sunt: organizatia are in componenta
sa un grup de persoane; existenta unuia sau mai multor scopuri explicit formulate; existenta unei forme de
structurd rationald, institutionalizata; grupul de indivizi din care este formata organizatia de transport rutier
interactioneaza.

1.6.2 Trasaturile organizatiei de transport rutier
Organizatiile de transport rutier sunt structuri complexe, definite de urmatoarele trasaturi: a. Organizatia de
transport rutier este o entitate tehnico-productiva: b. Organizatia de transport rutier este o entitate administrativa;
c. Organizatia de transport rutier este o entitate economica; d. Organizatia de transport rutier este o entitate sociala;
e. Organizatia de transport rutier este definita ca centru decizional; f. Organizatia de transport rutier functioneaza
ca un sistem.

1.7. Concluzii

Modificarile de structurd ale oricarei organizatii au loc in cadrul sistemului in care ele se regdsesc i isi
desfasoara activitatile specifice, fiind influentate in mod direct de relatiile lor cu mediul. Economia bazata pe
cunoastere are ca rezultat revolutia cunostintelor care in esenta este reprezentatd de trecerea de la o economie
care avea la baza resursele fizice (pamantul, utilajele, cladirile etc.) la o economie bazatd pe cunostinte, ea fiind
rezultatul dezvoltarii spectrului cunoasterii in mintea oamenilor. Organizatiile de transport rutier nu produc
bunuri materiale. Ele produc servicii de transport cu vehicule sau autovehicule. Organizatia de transport rutier se
deosebeste de toate celelalte prin insusi specificul activitatilor desfasurate.

Capitolul 2. CUNOSTINTELE SI MANAGEMENTUL CUNOSTINTELOR iN
DOMENIUL TRANSPORTURILOR AUTO

2.1 Cunostintele si tipologia cunostintelor

Orice organizatie poate obtine rezultate remarcabile daca stie cum sd-si valorifice cunostintele si daca se
bazeazi mai mult pe bunurile intelectuale si cunostintele detinute de angajati decat pe bunurile materiale. Intr-o
organizatie, indiferent de profilul ei, dacd personalul existent nu-si pune in valoare cunostintele detinute pentru a
utiliza tehnologia din dotare, acea organizatie nu functioneaza corespunzator.

In conceptia personald, cunostintele reprezintd totalitatea informatiilor pe care angajatii unei organizatii
le detin si care sunt dobandite in urma unui proces de invatare, de educare. Dupa cum se vede in figura 2.1,
cunostintele sunt situate mai sus decadt informatiile. Cunostintele se nasc din informatii atunci cand cel care le
utilizeaza detine abilitatea de intelegere a modelelor bazate pe acestea si le poate folosi imediat sau ulterior.
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Unii  specialisti  sustin ¢ varful
piramidei este ocupat de conceptul numit
intelepciune, care reprezinta stadiul suprem in
evolutia conceptelor premergatoare.

In conceptia personald, nu intotdeauna Luasea decizier

[TaciT |

Intelegerea
prncipatlor

este suficient pentru o organizatie sa detind Swtetizare Cunostinte Infelegeren
cunostintele necesare ca sa aiba succes. Analizare """Md‘," -
Pentru ca organizatia sa aiba succes, este Rezumare _ @
nevoie ca utilizarea cunostintelor sa fie Organizare h:xllmnl,'
indreptata catre client si nevoile acestuia. Colegere _

2.2 Conceptul de management al

cunostintelor in contextul - . . . .
T Fig. 2.1 Tipologia cunostintelor si procesul de creare a

cercetirii abordate cunostintelor (lordache & lordache, 2014, p. 172)
Managementul cunostintelor presupune

raspandirea cunoasterii si utilizarea capitalului uman cu maxima eficientd, iar acest lucru este necesar a se face
atunci cand motivarea, participarea si impartirea cunostintelor sunt aproximativ instinctive si fac parte integranta
din activitatile cotidiene ale organizatiei. Conceptul de management al cunostintelor in domeniul transporturilor
rutiere are ca premisa captarea cunostintelor in acel loc in care acestea sunt create, apoi este necesard difuzarea
catre Intreg personalul organizatiei si in final, punerea lor 1n aplicare in cadrul procesului de transport al marfurilor
sau al calatorilor (Titu, Neamtu, & Bulgariu, 2022).

Serviciile de transport rutier sunt percepute ca fiind mari consumatoare de resurse energetice si financiare,
insd valoarea lor este inglobata in pretul final al marfurilor sau bunurilor transportate. La final, valoarea
transportului este platitd de consumatori, adicd de cétre noi, cei care achizitionam bunul material, obiectul
transportat cu vehicule. Spre exemplu, in cazul transportului de caldtori valoarea transportului este data de
calitatea serviciilor de transport, confortul calatorilor sau de satisfactia individuala. Calatorii pe mijloacele de
transport in comun plétesc pretul unui bilet de calatorie. Cea mai mare parte din pretul biletului platit de calator
ajunge 1n contul organizatiei de transport. Organizatia de transport, la randul ei, plateste un salariu conducatorului
auto, care de fapt, prin exercitarea functiei de conducétor auto, isi pune in valoare cunostintele dobandite in scoala
de conducatori auto, precum si cele acumulate ca urmare a pregatirii sale specifice, cea de conducétor auto al
unui mijloc de transport in comun.

In conceptia personald, cunostintele definute de membrii unei organizatii le permit acestora sa isi
imbundtateasca performantele in ceea ce priveste crearea, stocarea, partajarea si exploatarea cunostintelor.
Managementul cunostingelor in domeniul transportului rutier imbundtdteste performanta s§i experienta
grupurilor in cadrul proiectelor pe care organizatia le devuleaza si minimizeaza rata esecurilor.

2.3 Managementul cunoasterii versus managementul bazat pe cunostinte in transporturile
auto
Referitor la acest aspect, se arata si cd managementul bazat pe cunostinte, abordat ca stiinta, consta in studiul
proceselor si relatillor manageriale bazate pe cunostinte, in descoperirea legitatilor care le guverneaza si in
conceperea de noi sisteme, metode sau tehnici, iIn vederea cresterii functionalitdtii si performantelor
organizatiilor, valorificind marile valente ale cunostintelor. In formularea acestei definitii s-a pornit de la
prezumtia ca situarea in prim-plan a cunostintelor in cadrul firmelor (ca resursa, produs, strategie etc.) determina
o modificare de fond in procesele si relatiile manageriale (Nicolescu O. , 2005) apud (Bratianu, 2015, p. 8).
Convingerea mea este ca expresia ,,cunostinte”” are astdzi o alta semnificatie, o semnificatie mai ampla,
plina de insemndtate. La aceastd data, cunostintele reprezinta stiintd, invataturd, cunoastere. Managementul
cunoasterii in domeniul transporturilor rutiere este un proces exclusiv al organizatiilor de resort care se bazeaza
numai pe realizarea procesului de transport, el nefiind focalizat pe identificarea sau validarea adevarului.
2.4 Importanta implementirii managementului cunostintelor in organizatiile de transport
rutier
Implementarea managementului cunostintelor la nivelul unei organizatii de transport rutier are un impact
puternic asupra acesteia, cu manifestari concrete asupra capitalului uman si tehnologiei existente, asupra
managementului si strategiei. Acest impact se datoreaza in primul rand schimbarii, iar in al doilea rand modului
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de organizare al metodelor. El are ca baza factorul tehnologic si modul in care se comunica la nivelul organizatiei
si presupune o acumulare a informatiilor de orice natura.

In conceptia personald, cunostintele in domeniul abordat sunt create de membrii organizatiei aflati pe
diferite pozitii ale ierarhiei, iar managementul cunostintelor are rolul de a face conexiunea intre ele. Managerii
si angajatii trebuie sa creeze $i sa raspandeascd in mediul organizational cunostintele pe care le-au acumulat
prin experientd. Ei trebuie sa inteleaga ca dimensiunile tacite si cele explicite ale cunostintelor nu sunt disjuncte,
ci ele se combina si se completeaza reciproc. Dezvoltarea cunostingelor este o activitate specific umand si va
progresa numai prin dialog.

2.5 Managementul cunostintelor in domeniul transporturilor auto ecologice

Managementul cunostintelor in domeniul electromobilitatii reprezintd procesul de gestionare a
cunostintelor, datelor si informatiilor detinute de o persoand sau o organizatie despre automobilul electric,
logistica si infrastructura lui de deservire (Titu, Neamtu, & Bulgariu, 2022).

Lipsa de atractivitate si popularitatea scdzuta a vehiculelor electrice se leagd de autonomia scizuta a
acumulatorilor electrici (definitd de capacitatea lor, de timpul de incarcare si de infrastructura de alimentare,
destul de deficitara la nivelul unor state europene), dar si de pretul de achizitie ridicat. Pentru a presta servicii in
domeniul transporturilor rutiere, este nevoie de oameni pregatiti in domeniu, care sa detind cunostintele necesare
pentru a ofert servicii de calitate clientilor, in vederea satisfacerii nevoilor si cerintelor acestora.

Omenirea depinde de mobilitate la aceasta data, iar automobilul electric nu se ridica momentan la cerintele
noastre asa cum o face automobilul clasic, demonstrand eficienta exclusiv in mediul urban. Deocamdata, din
cauza aspectelor mentionate legate de autonomie, infrastructurda de alimentare §i pret de achizitie, creeaza
disconfort, intdrzieri si nesiguranta in privinta unui transport fluent, rapid si eficient. Aici trebuie sa intervind
inovatia in domeniul tehnologiei mijloacelor de transport electrice, care intr-un viitor apropiat va rezolva si va
elimina toate impedimentele care ne limiteaza accesul catre electromobilitate.

2.6 Definirea cunostintelor in corelatie cu conceptele ecologic — curat

Sensul termenului de ,,ecologic” in acest context se apropie de intelesuri precum ,,prietenos cu mediul”,
,henociv la adresa naturii”, i are conotatia unui comportament corect in raport cu ecosistemele si habitatele in
care trdim, cu flora si fauna cu care convietuim. Dacd ne gandim la originea cuvantului, vom regasi inevitabil
cuvintele grecesti oikos — casa si logos — stiintd, adic, in traducere liber, stiinta casei. In acest sens, casa
reprezinta ecosistemul sau habitatul, raportat la locuinta, satul, comuna, orasul din tara, continentul de pe planeta
Pamant, iar stiinta Inseamna cunoastere. A ne cunoaste casa, a sti totul despre ea.

Pentru a dezvolta durabil un ecosistem, un habitat ecologic, trebuie facut totul pentru a-1 pastra si mentine
curat. Un mediu nepoluat este important pentru sdndtatea oamenilor si pentru bundstarea habitatelor in care
convietuim. Curdtenia in cadrul ecosistemelor inseamnd sanatatea lui si al locuitorilor care trdiesc laolalta.
Zgomotul si vibratiile produse de mijloacele de transport rutier afecteaza grav mediul si sdndtatea umana.
Schimbarile climatice care au apdrut in ultima perioada, subtierea stratului de ozon, distrugerea biodiversitatii si
a solului produc efecte grave asupra sanatatii umane. Un rol important In acest caz, il are tehnologia. Dezvoltarea,
implementarea si utilizarea tehnologiilor moderne in domeniul electromobilitatii va asigura un mod de transport
eficient, durabil si sustenabil energetic. Un rol deosebit in dezvoltarea durabila a transporturilor auto ecologice il
au sursele din care provine energia electrica de alimentare.

2.7 Concluzii

Cunostintele dobéandite, acumulate si insusite de membrii oricarei organizatii permit acestora sa isi
imbunatateasca performantele, le Inlesnesc aptitudinile si potentialul catre creativitate, stocare, partajare si
exploatare a lor pe tot parcursul vietii. In termeni de performanti, adesea organizatiile mici care au detinut
cunostintele necesare au fost cele care au obtinut succese remarcabile, daca au reusit sa-si valorifice rapid
potentialul cunoasterii in domeniu. Bineinteles cd la baza succesului a stat transpunerea bagajului informational
in solutii viabile, adecvate nevoilor fiecareia. Prin managementul cunostintelor in transporturile auto, se dezvolta
cele mai importante resurse care contribuie la buna desfasurare a proceselor necesare deplasdrii in deplind
sigurantd a marfurilor sau célatorilor. Ele cresc performantele organizatiei si elimina ceea ce este vechi si perimat.
Daca o organizatie In domeniul abordat atinge acea performantd de a identifica, aplica si exploata mai rapid
anumite cunostinte in interiorul ei, reusita pe piata transportului rutier este garantata.
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Capitolul 3. DEZVOLTAREA DURABILA SI SUSTENABILITATEA iN
DOMENIUL TRANSPORTURILOR AUTO

3.1 Conceptul de dezvoltare durabila versus conceptul de sustenabilitate

Conceptul de dezvoltare durabila s-a nascut in perioada crizei economice mondiale din anii 1929-1933 si
a evoluat ulterior cuprinzand toate sferele economice, sociale si umane. In prezent ea defineste noua cale a
umanitatii. La acea vreme, puternica exploatare industriald a resurselor prejudicia mediul inconjurator, iar
conceptul a fost gandit ca o salvare la declinul ecologic ce avea sa urmeze. Prin masurile luate, se stabilea o
punere de acord intre progresul economic si cel social, fard a degrada mediul inconjurator. Ideea care sta la baza
conceptului o reprezinti calitatea superioari a vietii generatiilor actuale, dar si a celor care vor urma. In raportul
Viitorul nostru comun, consacrat si sub denumirea de Raportul Brundtland si devenit un document de referinta,
fiind primul in care s-a folosit termenul de dezvoltare durabila (sustainable development), se stipula: dezvoltarea
durabild este conceptul care urmareste indeplinirea necesitatilor actuale, fard a discredita capacitatile urmasilor
de a-si indeplini propriile cerinte (Brundtland, 1986).

Sustenabilitatea deriva din termenul ,,a sustine”, a asigura sprijin, suport. Ea este definitd de calitatea
actiunilor umane de a progresa fara a consuma in totalitate resursele existente. Ca si durabilitatea, ea asigurd acel
echilibru intre cresterea economico-sociala si protejarea mediului inconjurator. Odatd cu aparitia termenului de
sustenabilitate, In conceptia specialistilor s-a dezvoltat permanent conceptia ca dezvoltarea durabilad constituie
fundamentul nevoilor umane prin care se imbundtateste calitatea vietii.

Consider ca, in esenta sa, conceptul de sustenabilitate se refera la exploatarea cu responsabilitate a
resurselor si a mediului din care acestea provin, pentru a creste eficienta economicd pe termen mediu §i lung.

3.2 Problematica dezvoltirii durabile si a sustenabilititii in transporturile rutiere
Figura 3.1 prezintd piramida mobilitétii pentru diferite moduri de transport, in vederea realizarii unui sistem
de transport rutier durabil. Baza piramidei,

prezentatdi prin culoarea verde deschis, MOBILITY PYRAMID

reprezintd mobilitatea ecologica, durabild. Ea

este constituitd din mijloacele de mobilitate

ecologice (mersul pe jos, mersul pe bicicleta, ﬁ %}Q @ 052' ﬁ% ?ﬁ?
mijloacele de transport in comun). Aceste
metode si mijloace de transport trebuie utilizate

cat mai des pentru a economisi resurse. In (% é% C% - A
varful piramidei sunt asezate mijloacele de
transport cele mai putin ecologice (transportul
aerian si autovehicule private, mijloace de
transport bazate pe un consum exagerat de
resurse energetice). Aceste mijloace de o = ¢~
transport trebuie evitate sau limitate pe cat é =
posibil, pentru a economisi resurse. Se observa
ca piramida este dispusa cu varful in jos. Acest

aspect sugereaza sustinerile specialistilor (ex.

varful piramidei — rosu-inchis si portocaliu —
este reprezentat de mijloacele de transport cele
mai mari consumatoare de resurse). Conceptul
de transport durabil constituie un element www.share-north.eu
fundamental pentru asigurarea dezvoltarii si

sHARe 1@  lniertes =3
North

prosperitatii umane, iar la aceasta datd, pentru Fig. 3.1 Piramida mobilititii pentru diferite moduri de
a se asigura nevoile de mobilitate ale omenirii, ~transport in vederea realizirii unui sistem de transport durabil
se are 1n vedere crearea unui compromis intre (infoclimate, 2022)

obtinerea de beneficii si constrangerile legate de efectul cumulat pe care il au costurile de mediu si cele asociate
nevoilor sociale.

3.3 Managementul dezvoltarii durabile in transporturile rutiere

De reguld, organizatia de transport rutier este constituita dintr-un ansamblu de elemente care alcatuiesc un
sistem caracterizat prin proceduri de lucru, acte normative si reguli de functionare care stabilesc modul concret
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de actiune. Procesele care au loc in aceste tipuri de organizatii pornesc de la anumite informatii care sunt
prelucrate de catre persoane cu functii manageriale, care, in functie de ele, iau deciziile necesare punerii in
miscare a vehiculelor de transport marfuri sau calatori. Aceste aspecte presupun structuri ale organizatiilor de
transport rutier bine informate, multilaterale si usor adaptabile, care au capacitatea de a aplica conceptele si
cunostintele din domeniu astfel incat sa se adapteze usor la piatd prin competente intersanjabile (Doicin &
Ulmeanu, 2015, p. 153). in luarea deciziilor, managerii din domeniul transporturilor rutiere se folosesc de tehnici
si instrumente de coordonare, conducere si control a activitatilor specifice. Tehnicile si instrumentele prin care
este coordonatd, condusa si controlata activitatea de transport rutier trebuie sd {ind seama de anumiti factori, care
stau la baza dezvoltarii durabile si a sustenabilitatii acestui sector.

3.4 Analiza sistemului de transport rutier din Roménia
3.4.1 Infrastructura de transport rutier

Daca se face o analiza a retelei de autostrazi si drumuri existente la aceastd data in Roméania, se poate afirma
cd inainte de Revolutia din decembrie 1989 s-au construit doar 113 km de autostrada. in perioada de dupa
decembrie 1989 si pand in anul 2007 cand Roménia a intrat in Uniunea Europeand (perioada de tranzitie), s-au
construit si receptionat doar 148 km, tara noastra atingand un total de 261 km de autostrada. Intre anul 2008 si
anul 2017, tara noastra a accesat fonduri europene pentru dezvoltarea infrastructurii si a reusit sa construiasca
incd 487 km, ajungand la un total de 748 km de autostrada. La finalul anului 2018 reteaua nationala de autostrazi
a ajuns la cifra de 823 de kilometri construiti. Din numdrul acestora, doar 101 km au fost finalizati in anul 2018,
insa doar 60 de kilometri au fost dati in folosinta. Dupa o perioada indelungata de asteptari, s-au dat in folosinta
si cel 13 km de autostrada din lotul nr 1, Sibiu — Boita, astfel cd, la data de 15.12.2022, in Roménia exista un total
de 982 km de autostrada. La aceasta datd, Romania se afla pe ultimul loc la nivel european in ceea ce priveste
numdrul kilometrilor de drumuri de mare viteza construiti la 100.000 de locuitori (Ministerul Afacerilor Interne
-1GPR, 2022, p. 33).

In figura 3.2 se prezinti
situatia drumurilor de mare viteza
la 15.12.2022 in Romania, unde
sunt incluse autostrazile si sors suplacu de Barcau
drumurile expres deschise, aflate o -
la aceasta datd in stadiul de : . s
executie. Nu sunt incluse si Nediac (A10}
traseele unor astfel de drumuri =
aflate in faza de propunere sau ' TR ECE sov  Focsans
studiu de fezabilitate datoritd T 0xs [ v
incertitudinilor ~ referitoare  la
executia lor (améndri, anulari
etc.). Harta se actualizeaza o orze) craiova ™ e E—— LAl
permanent si implicd modificari | mm wpreostre oo s
periodice  (trimestriale), atunci oG
cand sunt deschise trasee ale unor
drumuri sau autostrazi noi.

Lipsa acuta a infrastructurii
de mare viteza la nivel national, influenteaza negativ indicele de mobilitate al marfurilor si al populatiei (Neamtu
& Titu, 2022).

Indicele de mobilitate, calculat ca milioane de autovehicule x kilometri parcursi, a cunoscut o crestere
continua si accentuata, astfel incat in anul 2019 avea o valoare cu 140%, mult mai mare comparativ cu anul 2010.
Cele mai spectaculoase cresteri de la an la an s-au inregistrat n anii 2017 (crestere cu 21,5%) si 2018 (crestere
cu 23,7%) (Ministerul Afacerilor Interne - IGPR, 2022, p. 33).

Bacau

Fig. 3.2 Situatia autostrizilor existente in Roménia la 15.12.2022 (km.ro,
2022)

3.4.2 Parcul national de autovehicule

Conform datelor furnizate de DRPCIV, citatd de Ministerul Afacerilor Interne in Buletinul Sigurantei
Rutiere pentru anul 2022, la 31.12. 2021 Romania avea un parc impresionant de autovehicule rutiere, atingdnd
cifra de 9.661.483 de unitati (fig 3.4) (Ministerul Afacerilor Interne - IGPR, 2022, p. 24).
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Fatd de anul 2020, parcul
national a crescut cu un procent
de 4,7%, adica 336.312 vehicule
(noi si la méana a doua). Avand in
vedere cresterile rapide din
ultimii ani, se estimeaza ca la
finele anului 2023 Romania va
trece pragul de 10.000.000 de
unitdti la inmatriculdrile de
vehicule rutiere.

Analizatd prin  prisma
distributiei autovehiculelor
motorizate  in  functie de
carburantul utilizat la finalul
anului 2021 (tabelul 3.5), se
constata ca numarul
autovehiculelor pe motorina este
mai mare decat numdrul de

Contributii cu privire la integararea managementului
cunostintelor in dezvoltarea durabild a transporturilor auto

Gheorghe NEAMTU

Evolutia parcului de vehicule inmatriculate
in perioada 2010-2021
(Sursa : APIA/DRPCIV)
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Fig. 3.4 Evolutia parcului de vehicule inmatriculate in perioada 2010-2021
(Ministerul Afacerilor Interne - IGPR, 2022, p. 25)

autovehicule pe benzina. Ele au o pondere de 51,6% din totalul vehiculelor motorizate.

Tabel 3.5 Repartitia vehiculelor motorizate in functie de combustibilul utilizat la 31.12.2021.
Sursa: (Ministerul Afacerilor Interne - IGPR, 2022, p. 26)

Tip carburant L glen?tl:“itt(i))v EhCHE Procent din total vehicule motorizate
Benzina 3.964.225 41,3%
Motorina 4.990.660 51,6%
Electric 13.310 0,1%
Hibrid 83.771 0,8%

Daca se face o analizd a vechimii flotei de autoturisme) pe baza datelor din tabelul 3.6, se constata ca la
aceastd datd Romania are cel mai invechit parc de autoturisme din Uniunea Europeana. La finalul anului 2021,
vechimea medie a flotei nationale era de 16,4 ani, raportati la media europeani care este de 11,5 ani. In aceasta
situatie ne pozitionam la coada clasamentului In ceea ce priveste acest aspect, alaturi de tari ca Estonia si Lituania.
La inmatriculari de autoturisme noi, tara noastra se afld pe locul 16 din 27 in UE.

Imbitranirea parcului national de vehicule rutiere s-a accentuat in fiecare an, iar numarul autoturismelor cu
vechime mai mare de 11 ani are cea mai mare pondere, 80,60% (tabelul 3.6).

Tabel 3.6 Distributia autoturismelor din parcul national in functie de vechime la 31.12.2021 (ani)
Sursa: (Ministerul Afacerilor Interne - IGPR, 2022, p. 26)

Vechimea Numar de autoturisme Pondere
(ani) (unitati) (%)
0-2 236.354 3,1
3-5 448.327 59
6-10 791.801 10,4

11-15 1.784.836 234
16 -20 2.199032 28,9
>20 2.150.689 28,2

3.5 Sustenabilitatea transportului rutier in Roméania

Pentru ca obiectivul propus sa-si producd efectul scontat, pentru dezvoltarea retelelor rutiere la nivel national
vor trebui sa fie facute anumite reforme si investitii pentru implementare si dezvoltare, la componenta: transport
sustenabil, pilonul: tranzitia spre o comunitate verde.

In tabelele 3.7 si 3.8 sunt prezentate principalele reforme si investitii pe care Romania si le-a propus, precum
si fondurile financiare necesare pentru dezvoltarea sistemului de transport rutier, prin PNRR.

Continutul tabelelor poate fi consultat in teza de doctorat, care este depusa la biblioteca UPB.
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Fig. %9 prezintAé in\A/est.i‘giile propuse Investitii in infrastructura de transport: PNRR
de autoritdtile romane in infrastructura depus la CE (2021) ¥

de transport, prin PNRR, depus la CE in
anul 2021 de Guvernul Romaniei. Atat
reformele, cét si investitiile vor fi facute

7.87% 0,38%

® Infrastructura rutierd - 3,095 md.
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in regim de reciprocitate (Guvernul  Infrastructura feroviars, inclusiv
Roméniei; Ministerul Investitiilor si material rulant -3,896 md. furo
. ¥ Infrastructura aferentd
Proiectelor Europene, 2021): metroului - 0,6 md. euro
> politicile privind clima la nivel ® Reforme - 0,029 md. Euro

european (Comission, 2021); Fig. 3.9 Investitiile Guvernului Roméniei in infrastructura de

> Pactul. . Verde European transport prin PNRR 2021 (Banescu, 2021)
(Comission, 2021);

» Planul U.E. referitoare la obiectivele climatice pentru anul 2030 (Commission, 2014);
» Strategia Europeana privind mobilitatea durabila si inteligenta (Commission, 2020, p. 8).

3.6 Concluzii

Prin dezvoltarea durabild a transportului urban se poate creste eficienta pietelor de desfacere si accesul
populatiei la activitati de agrement, iar prin dezvoltarea celui rural se dezvolta si se asigura accesul la aceste piete,
scad costurile de productie si se dezvoltd economia rurala nelegatd de agricultura. Transportul cu autovehicule in
afara oraselor, comunelor sau satelor, precum si cel extern dezvolta comertul intern si extern printr-o deplasare
mai rapida a marfurilor si a cdlatorilor. Aderarea la spatiul Schengen va facilita si mai mult aceste aspecte. Prin
eficientizarea serviciilor de transport, o regiune se dezvoltd mai rapid din toate punctele de vedere, facilitind
fructificarea aptitudinilor si talentului populatiei, dar si al resurselor naturale. Prin protejarea mediului
inconjurator si printr-o utilizare responsabild a resurselor se poate asigura dezvoltarea durabila si sustenabild a tot
ceea ce se va lasa ca avutie urmasilor nostri. Infrastructura deficitard intre regiuni, cea dintre centrele industriale
sau comerciale, traficul rutier care tranziteaza satele, comunele si orasele, ambuteiajele din traficul rutier, lipsa
acuta a infrastructurii de mare viteza la nivel national, influenteaza negativ indicele de mobilitate al marfurilor si
al populatiei. Romania nu se afla in anul 2020 printre statele membre ale UE, ale caror intentii de a se redresa sa
fie aprobate de autoritatile europene prin PNRR. Acest aspect a atras critici si a creat extreme ale opiniei publice
pe scena politica romaneasca.

Capitolul 4. AUTOVEHICULUL ECOLOGIC — UN PAS iNAINTE PENTRU
DEZVOLTAREA DURABILA A TRANSPORTURILOR AUTO

4.1 Autovehiculul cu motor termic

4.1.1 Prezentarea autovehiculului cu motor termic

Automobilele sunt acum cele mai pretioase mijloace prin care omul isi satisface nevoile de mobilitate. Acest
aspect se datoreazd marilor foloase pe care ele le oferd utilizatorilor. Uneori, automobilele se dovedesc elemente
de colectie cu valoare inestimabila, aflate n proprietatea celor care le cunosc cu adevarat (Boroiu & Titu, 2011).
Pe langa tehnologie, civilizatie, confort si ergonomie se adauga dinamica si rapiditatea prin care deplaseaza in
spatiu bunuri materiale, marfuri sau persoane. Automobilul clasic debuteaza in anul 1769, atunci cand s-a inventat
motorul cu abur si care era utilizat pentru transportul marfurilor sau a pasagerilor (Eckermann, E, 2001).

4.1.2 Analiza SWOT pentru autovehiculele cu motor termic. Comentarii

Autovehiculul cu motor termic reprezintd elementul de baza al sistemului de transport rutier. Datoritd
popularitatii si a simplitatii in functionare este incd preferat de utilizatori, in detrimentul autovehiculului cu motor
electric. Mulfi conducitori auto considerd ca este mai simplu si mai usor sd alimentezi rezervorul cu benzina,
GPL sau motorina, sa te asezi la volan si sa conduci 1.000-1.200 km fara griji sau stres, mai degraba decat sa
cauti o statie de incarcare a unui automobil electric. Trebuie luat in considerare si timpul aferent incércarii, care
este definit de puterea statiei. La ora actuala, automobilul electric prezintd o serie de dezavantaje, care fac ca
omenirea sa nu fie pregatita pentru electromobilitate. Prezentam 1n continuare o analiza SWOT a automobilului
cu motor termic, din care rezulta avantajele si dezavantajele sale.

Analiza SWOT pentru autovehiculele cu motor termic, poate fi consultatd in teza de doctorat care se gaseste
depusa la biblioteca UPB.
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Din cauza poludrii mediului Inconjurator, incepand cu jumétatea secolului XX autoritatile tarilor puternic
dezvoltate de pe intreg mapamondul considerd problemele de mediu prioritati absolute si elaboreaza legi,
regulamente, directive, care sa sprijine, sa reducd si sa remedieze distrugerile provocate de factorii poluanti
eliberati necontrolat in natura, pentru a preveni viitoarele contaminari ale mediului.

4.2 Autovehiculul cu propulsie hibrida
4.2.1 Prezentarea autovehiculului cu propulsie hibrida

Vehiculele hibrid apar pentru prima dat pe piatd odatd cu fabricatia modelului japonez Prius de la Toyota,
in anul 1997, devenit disponibil pe mapamond in anul 2000. Toyota Prius este unul dintre cele mai cunoscute si
vandute automobile hibrid de serie la nivel mondial, care si-a dovedit calitdtile privind fiabilitatea in timp. De la
debutul acestui model, se afirma cd piata autovehiculelor hibrid s-a dezvoltat si totodata a devenit foarte
interesantd, avand in vedere cerintele clientilor din ultima perioada de timp.

4.2.2 Analiza SWOT pentru autovehiculele cu propulsie hibrida. Comentarii

Acest tip de automobil prezinta avantajul cd, pe 1angd motorul termic, mai are in componenta 1-2 motoare
electrice, care contribuie la propulsie sau chiar o asigurd. Daca acumulatorul poate fi incércat la o retea de energie
electrica, are o autonomie ridicatd si poate asigura energia necesard punerii in miscare a celor 1-2 motoare
electrice fard a porni motorul termic, atunci automobilul hibrid demonstreaza eficienta si eficacitate maxima. Pe
langa toate aceste aspecte creste si satisfactia utilizatorului, care face economie de resurse financiare si nu duce
grija alimentirilor prea dese cu benzina. In cele ce urmeazi se prezinti o analiza SWOT, din care reies avantajele
si dezavantajele automobilului cu propulsie hibrida.

Analiza SWOT pentru autovehiculele cu propulsie hibrida, poate fi consultata in teza de doctorat care se
gaseste la biblioteca UPB.

Sistemele de management integrate in autovehiculele hibride asigura realizarea comutdrii intre sistemele de
propulsie electrice, hibride si cu ardere interna, fara a afecta confortul pasagerilor. In acest sens, sistemul de
comanda electronic are acces permanent la datele provenite de la senzorii motorului cu ardere interna, unitatea
electrica de control, starea de incarcare a acumulatorilor etc. Sistemul de management analizeaza, regleaza si
comanda in timp real interactiunea dintre cele doud sisteme de propulsie (Ehsani, Gao, & Gay, 2005).

Avantajul combinarii celor doud tipuri de motoare constd in faptul cd, la coborarea unei pante sau la
decelerari, motorul termic se opreste sau functioneaza la ralanti, iar motoarele electrice functioneaza in regim
regenerativ (regim de generator electric), energia cinetica obtinuta astfel fiind trimisa si stocatd in acumulatorii
electrici.

Sistemele de propulsie care au in componenta lor, pe 1angd un sistem conventional cu motor cu ardere
interna, cel putin Incd un sistem care furnizeaza cuplu de tractiune la rotile autovehiculului si care recupereaza o
parte din energia cineticd obtinutd la decelerare. Acestea sunt denumite sisteme de propulsie hibride regenerative
(Andreescu & Cruceru , 2006, pg. 10-12).

4.3 Autovehiculul cu propulsie electrica
4.3.1 Prezentarea autovehiculului cu propulsie electrica

Primul autovehicul electric a apdrut in lume la finele anilor 1800. La debutul anilor 1900 el domina orice
vehicul clasic. De fapt, iIn SUA la acea vreme circulau peste patru mii de autovehicule, conform cercetérilor, iar
un procent de pana la 30% dintre ele erau electrice. Mirosul si vibratiile produse de automobilele conventionale
care foloseau abur sau benzind devenisera la acea vreme insuportabile, iar oamenii erau tot mai interesati de
oportunitatile aparute la alternativa autovehiculelor poluante. Un alt motiv pentru care oamenii s-au reorientat a
fost si usurinta cu care se conducea acest tip de automobil. Automobilele conventionale se porneau manual, iar
condusul lor solicita o atentie sporitd la schimbarea vitezelor. Autovehiculele propulsate cu forta aburului nu
necesitau schimbarea treptelor de vitez manual, dar prezentau alt inconvenient, legat de timpul indelungat
necesar punerii lor in functiune.

4.3.2 Analiza SWOT pentru autovehiculele cu propulsie electrici. Comentarii

Doua dintre avantajele de baza ale motoarelor electrice sunt urmatoarele: asigura cuplu maxim la orice
regim de turatie si sunt silentioase in functionare. Totusi, in lume, problema autonomiei acestor autovehicule este
departe de a fi rezolvatd. Momentan autovehiculul electric isi demonstreaza eficienta exclusiv in mediul urban.
Pentru a fi eficient in mediul extraurban, trebuie dezvoltata si extinsa autonomia bateriilor electrice de tractiune.
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Autonomia redusa reprezinti unul din cele mai mari dezavantaje ale sale. In cele ce urmeazi, se prezinti o analiza
SWOT din care reies si alte avantaje, respectiv dezavantaje ale autovehiculului electric.

Analiza SWOT pentru autovehiculele cu propulsie electrica, poate fi consultatd in teza de doctorat care se
gaseste la biblioteca UPB.

Comentariile care urmeaza constituie un punct de vedere personal:

1. Automobilul electric are un pret de achizitie ridicat. Acest pret este impus de tehnologia utilizata. Daca
autoritdtile statelor europene nu vor mai acorda ecobonusurile pentru programele de achizitie specifice fiecdrei
tari (ex. in Romania, 10.000 euro pentru programul Rabla Plus), pretul automobilului electric va creste cu 40-
50%, iar doritorii unor astfel de vehicule nu-si vor mai permite sa sustina financiar pretul total de achizitie,
devenit neatractiv (20.000-35.000 euro) in comparatie cu un autovehicul cu motor cu ardere internd. 2. Daca
pretul la energia electrica va creste, ajungdnd la valoarea de 1,95 lei/Kwh, acest tip de vehicul nu mai este
eficient si devine neatractiv. In acest caz, conform unor calcule, parcurgerea a 100 km cu un vehicul electric
devine echivalent cu parcurgerea aceleiasi distante cu un vehicul cu motor cu ardere interna, 3. O problema
majord pentru posesorii de vehicule electrice o reprezinta infrastructura de alimentare a acumulatorilor
electrici, care in unele state este deficitara,; 4. Se pune apoi problema mentenantei. Forta de munca calificata
pentru reparare este, ca si piata lov, in formare si dezvoltare; 5. Se presupune ca autoritatile publice locale nu
vor mai acorda reduceri la impozite si taxe; 6. Inlocuirea acumulatorului de propulsie, dacd se defecteazd sau
la expirarea duratei de viata, este relativ costisitoare.

4.4 Autovehiculul alimentat cu hidrogen — pile de combustie
4.4.1 Prezentarea autovehiculul alimentat cu hidrogen — pile de combustie

Cea de-a doua utilizare a hidrogenului, in cadrul pilelor de combustie, este cea care poate oferi eficienta si
eficacitatea. In acest caz, prin reactiile de oxidoreducere la nivelul anodului, respectiv al catodului, hidrogenul
este convertit In energie electricd, ce alimenteaza motoarele electrice de propulsie ale automobilelor, iar la teava
de esapament rezultd doar apa.

In acest caz, eficienta scade abia dupa 250.000 km parcursi cu automobilul, cind este necesara si oportuni
inlocuirea pilei. O pild de combustie este mai scumpa decat un acumulator electric. De aici rezultd ca, acolo unde
este vorba de tehnologie de varf, va exista si un pret pe masura la achizitia unui automobil nou, propulsat de
hidrogenul transformat in energie electrica prin intermediul pilelor de combustie.

4.4.2 Analiza SWOT pentru autovehiculele alimentate cu hidrogen — pile de combustie. Comentarii

Pe langd autovehiculul electric, autovehiculul alimentat cu hidrogen in pile de combustie constituie o alta
sursd de deplasare a omenirii eficientd si nepoluanta. Utilizand hidrogenul ca sursa de alimentare in pilele de
combustie, procesul de oxidoreducere transforma energia sa in energie care alimenteaza motoarele electrice de
propulsie a acestui tip de automobil. Hidrogenul este un combustibil ieftin, eficient, nepoluant, insd periculos.
Pentru inmagazinarea lui se utilizeaza tehnologii sofisticate si pretentioase si deci costisitoare. Cu toate acestea,
se considera ca hidrogenul este sursa de energie care va asigura pe viitor nevoile de mobilitate ale omenirii.

Pilele de combustie cu hidrogen isi demonstreaza eficienta numai daca hidrogenul utilizat pentru combustie
este obtinut din surse regenerabile (de ex. electroliza apei) (Carmo, Fritz, Mergel, & Stolten, 2013).

Analiza SWOT pentru autovehiculele cu propulsie electrica, poate fi consultatd in teza de doctorat care se
gaseste la biblioteca UPB.

In opinia mea, dincolo de aceste considerente, marea provocare pe care o prezintd aceastd variantd de
combustibil la nivelul acceptarii de catre utilizatorul final este instabilitatea hidrogenului insusi. Hidrogenul in
stare lichidd se gestioneaza destul de greu, necesitd metode de transport speciale si trebuie depozitat la presiuni
inalte. Rezervoarele autovehiculelor cu hidrogen necesita o constructie speciala si trebuie blindate cu materiale
rezistente la explozii (ex. kevlar), deoarece in cazul unui accident auto hidrogenul poate exploda. Conductele si
racordurile instalatiilor de alimentare cu hidrogen trebuie sa fie perfect etanse si la distanta de orice sursa de
caldura, pentru ca la contactul cu piesele fierbinti ale motorului hidrogenul se aprinde. Acestea sunt cateva
motive pentru care oamenii nu-si dovesc asemenea automobile.

4.5 O analiza a tipurilor de propulsie ale autovehiculelor

Automobilul cu motor clasic a ajuns la apogeul sau — insemnand ca de acum urmeaza declinul, — n timp ce
automobilul electric castigd competitia. Tot mai multe state interzic utilizarea automobilelor poluante. Impunerea
unor taxe si impozite tot mai mari pentru utilizarea unor astfel de vehicule, interzicerea accesului vehiculelor cu
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motoare Diesel cu norma de poluare scazuta (Euro 1-3) in anumite zone ale marilor orase europene nu este un
fenomen aleatoriu, ci o realitate din ce in ce mai consecventd. Acest aspect determind cetatenii acelor orase sd se
orienteze catre electromobilitate. Se considerd ca autoritatile statelor europene trebuie sa constranga legislativ
organizatiile de transport in comun pe rute urbane si interurbane, dar si transportatorii de marfuri si persoane, sa-
si reinnoiascd parcurile de autovehicule cu autovehicule noi, moderne, ecologice, prietenoase cu mediul,
concomitent cu luarea masurilor de scoatere din functiune si casare a automobilelor vechi, poluante, uzate fizic
si moral. In acest sens, este necesari intirirea legislatiei de mediu referitoare la poluarea cu noxe provenite de la
motoarele termice ale autovehiculelor.

4.6 Concluzii

Automobilul cu motor clasic se apropie de final, deoarece tot mai multe state interzic utilizarea
automobilelor poluante. Impunerea unor taxe si impozite tot mai mari pentru utilizarea unor astfel de vehicule,
interzicerea accesului vehiculelor cu motoare Diesel cu o anumita clasa de poluare (euro 1-4) In anumite zone
ale marilor orase europene nu este un fenomen aleatoriu, ci o realitate. Automobilul electric are oportunitatea sa
se dezvolte, fiind 1n plina ascensiune. Acest lucru se va Intdmpla numai dacé tehnologia va evolua rapid si se vor
descoperi si alte metode pentru asigurarea mobilitatii umane. Se considera cd autovehicul hibrid, electric sau cel
cu hidrogen — pile de combustie, luat in comparatie cu autovehiculul cu motor termic, reprezinta la aceasta data
cea mai viabild forma de transport ecologic. Atat automobilul electric, cat si cel cu propulsie pe hidrogen — pile
de combustie sunt eficiente doar atata timp cét sursa lor directa de energie (energia electrica, respectiv hidrogenul)
sunt obtinute din surse ecologice, verzi, regenerabile.

Capitolul 5. STADIUL ACTUAL AL TRANSPORTULUI AUTO ECOLOGIC
MODERN

5.1 Principalii factori poluanti in transporturile auto actuale

a) Poluarea chimica (poluarea cu gaze de esapament) are loc in urma elimindrii In atmosfera a gazelor
toxice rezultate in urma proceselor de ardere a unui combustibil fosil (pe baza de carbon) in motoarele cu ardere
interna ale automobilelor. Emisiile de gaze de esapament prezintd urmatoarele particularitati: sunt eliminate
foarte aproape de calea de rulare (de sol), aspect care creeazd concentratii mari la inaltimi reduse. Acest efect este
destul de periculos din cauza faptului ca gazele cu densitate mica au capacitatea de a difuza usor in mediul
ambiant; se realizeaza pe suprafete intinse, In mod special in orasele foarte aglomerate. Aici concentratiile de
de elementele de constructie din proximitate.

Cele mai importante noxe eliminate de motoarele termice in atmosfera sunt: dioxidul de carbon (COy),
hidrocarburile (HC), monoxidul de carbon (CO), oxizii de azot (NOx), dioxidul de sulf (SO»).

o Dioxidul de carbon (CO;) rezulta in urma arderii 1n cilindrii motoarelor termice a combustibililor pe
baza de carbon.

o  Monoxidul de carbon (CO) se formeaza din cauza randamentului scazut al combustiei motoarelor
termice. Are proprietatea de a se acumula in cantitdti mari in conditii de trafic intens si de calm atmosferic,
mai cu seama iarna si primavara, din cauza stabilittii sale chimice la temperaturi scazute

e Hidrocarburile (HC) sunt compusi chimici alcatuiti din carbon si hidrogen. Ca poluanti, provin din
combustibilul nears eliminat de motoarele termice in atmosfera.

e Oxizii de azot (NOy), combinatii ale azotului cu oxigenul in diverse proportii, rezultd cu precddere in
urma procesului de ardere al motorinei in motoarele cu ardere internd. In combinatie cu apa din atmosfera,
genereaza ploile acide care au efecte distructive asupra cladirilor si vegetatiei.

e Alte substante nocive rezultate in urma procesului de transport cu autovehicule mai sunt: compusii
organici volatili (COV), funinginea, azbestul, particulele de praf, compusi ai plumbului, benz-a-pirenul,
aldehidele si metalele grele.

b) Poluarea sonora este reprezentatd de zgomotul produs de automobilele in timpul functionarii si este
creatd de fortele de frecare dintre piesele sau organele aflate in miscare una fatd de alta. Poluarea sonora este
produsa si de automobilele aflate in dinamica la contactul pneurilor cu calea de rulare si la frecarea aerului cu
elementele exterioare ale caroseriilor. In termeni de audibilitate, intensitatea perceputi a sunetelor variaza intre 0
si 120 dB(A). Zgomotul normal al conversatiei se regaseste in intervalul 30-60 dB(A). Limita inferioara de la
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care se considerd ca auzul va suferi in timp, in cazul unei expuneri prelungite, este 85 dB(A). Intensitatile de 140
dB(A) si peste creeaza o senzatie dureroasa si posibila afectare serioasa a auzului..

¢) Vibratiile sunt transmise solului (cailor de rulare) si aerului din jur de cétre suspensiile si sistemele de
rulare ale vehiculelor aflate in miscare, respectiv de sunetul produs de motoarele lor in functionare.

5.2 Promovarea responsabilitatii fata de protectia mediului in transporturile auto

Din datele cercetate pana in prezent si din cele prezentate de SEE, se poate vedea cd emisiile poluante medii
pentru autovehiculele noi inmatriculate in statele membre ale UE (27 de tari), la care se adauga si Islanda, Marea
Britanie si Norvegia, au fost de 122,4 grame CO/ km 1n anul 2019, cu o crestere de 1,6 g fata de 2018. Desi
aceste emisii au fost sub tinta obiectivului stabilit de UE pentru anul 2018, de 130 g/km, totusi emisiile poluante
au crescut, in loc sd scada. In consecintd, la nivelul anului 2020 Comisia Europeani a stabilit masuri si mai dure
cu privire la emisiile de CO; provenite de la autovehicule. Acestea nu vor trebui sa depdseasca valoarea de 95
grame COy/km, raportat la nivelul anului 2019. Asadar, producatorii de autovehicule europeni sunt obligati sa se
raporteze intocmai la aceastd cifrd, dacd nu vor sa suporte penalititi. Pentru a reduce emisiile de gaze nocive,
pentru decarbonizarea transporturilor auto si pentru a reduce efectul de serd care ia amploare pe zi ce trece,
Comisia Europeana indspreste mai mult legislatia privind protectia mediului si solicita tuturor statelor membre
sa propuna si sa introduca noi scheme de stimulare a populatiei pentru a-si readapta viziunea asupra achizitiondrii
autovehiculelor noi, nepoluante, prietenoase cu mediul.

5.3 Situatia actuala in problema poluirii mediului inconjuritor la nivel mondial

In general, transporturile, ca ramuri a industriei tarilor lumii, emani in atmosfera cantititi enorme de noxe.
Pentru urmatoarele decenii, se sustine ca cererile privind mobilitatea omenirii se asteapta sd creasca, deoarece
populatia globului este in
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pentru calatorii este tot mai . vehicles @ Medium- and heavy rucks
mare, iar automobilul . SR i
devine modalitatea favorita . Pussencer DLl veices
de transport. Rail nse

Graficul (fig. 5.5) ¢ P

reprezintdi o  diminuare
puternicd a CO, la nivel
mondial la inceputul anului
2025, datorat introducerii
unor tehnologii noi, a
mijloacelor de transport
verzi, ecologice. Conform

minibuses @ Twa'threo-whealers

oRal

N W

0
2000 2010 2020 2030 2040 2050 2060 2070

Fig. 5.5 Scenariul privind dezvoltarea durabila si sustenabila a sectorului
transporturilor la nivel mondial, pentru perioada 2000-2070 (IEA, 2021, p. 154)

politicilor mondiale privind
poluarea, anumite sectoare si subsectoare ale transporturilor se vor decarboniza de-a lungul mai multor decenii.
Conform acestor politici, IEA aratd ca la nivel mondial se vor elimina treptat emisiile de gaze poluante, astfel: de
la motociclete, pana in anul 2040; in sectorul feroviar, pana in anul 2050; pentru autovehicule cu tonaj redus,
pand in 2060; iar pentru automobile si autobuze de transport persoane, pand in anul 2070 si chiar dupa aceea,
odata cu disparitia totald a combustibililor pe baza de carbon.

5.4 Politica europeani in domeniul autovehiculelor ecologice
5.4.1 Politica europeana privind emisiile de gaze provenite de la autovehicule

Strategiile viitoare ale politicii UE in domeniul transporturilor sunt focusate pe decarbonizarea acestui
sector. In acest sens, in anul 2018 Comisia Europeani a elaborat unele strategii pe termen lung pentru a reduce
impactul asupra climei, obiectivul principal fiind ca pana in anul 2050 sa reduca la zero emisiile de gaze care
produc efectul de sera.

Vorbind pe baza cifrelor, in ceea ce priveste decarbonizarea transporturilor auto, politicile UE cu privire la
emisiile de gaze de esapament din acest domeniu sunt stabilite prin legislatie si au in vedere urmétoarele obiective
(Comisia Europeand, 2018): reducerea emisiilor de CO: cu un procent de 37,5% pentru autoturismele noi;
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reducerea emisiilor de CO; cu un procent de 31% pentru autoutilitarele noi; reducerea emisiilor de CO; cu un
procent de 30% pentru autocamioanele noi, cu o tinta de reducere intermediara de 15% pand in anul 2025; pana
in anul 2025, constructorii de automobile sunt obligati sa asigure cel putin 2% din piata vanzarilor de vehicule
noti, cu vehicule cu emisii reduse si emisii zero.

Toate aceste procente se vor asigura pana in anul 2030, luate in comparatie cu anul 2019.

5.4.2 Politica europeana in domeniul autovehiculelor ecologice

Pentru indeplinirea obiectivului propus de Comisia Europeana de reducere la zero a emisiilor de gaze care
produc efectul de serd, obiectiv care trebuie atins la nivelul anului 2050, politicile UE in domeniul
electromobilitatii se axeaza si actioneaza in prezent pe urmdtoarele directii principale: stimulente financiare
pentru reducerea decalajului de costuri intre autovehiculele electrice si cele cu motor cu ardere internd; scutiri sau
reduceri de taxe locale, nationale si impozite pentru proprietari sau organizatiile de transport cu parcuri proprii;
accesul gratuit pe drumurile cu platd; locuri de parcare gratuite pe teritoriile statelor europene; anularea taxei de
prima inmatriculare pentru vehiculele hibrid si electrice; facilitarea accesului in zone sau orase unde accesul este
restrictionat pentru autovehiculele cu motoare clasice, pentru o anumitd normd de poluare; programe de
implementare a infrastructurii de Incarcare cu energie electrica a bateriilor de acumulatoare ale autovehiculelor
ecologice; campanii de informare in vederea sensibilizarii populatiei pentru a se orienta catre acest tip de
autovehicul, prin prezentarea beneficiilor acestora.

Referitor la transportul urban, conform Cartii Albe din anul 2011, UE si-a propus si un amplu program de
dezvoltare prin introducerea combustibililor alternativi si a sistemelor de propulsie electrica. In aceasta directie,
se au in vedere urmatoarele obiective: reducerea la jumatate a circulatiei autovehiculelor cu motoare cu combustie
interna in interiorul oraselor, pana in 2030; eliminarea lor treptatd din mediul urban, pana in 2050; crearea unei
logistici pragmatice in orasele aglomerate, fara emisii de CO,, pana in 2030.

5.5 Standardele europene actuale privind emisiile de gaze provenite de la autovehicule

Valorile de prag, In conformitate cu standardul european de evacuare a emisiilor pentru motoarele
autovehiculelor cu ardere interna, se aplica pentru urmatorii poluanti atmosferici: monoxidul de carbon (CO),
oxizii de azot (NOy), toate hidrocarburile (HC) si particulele in suspensie (PM). Valorile de prag variaza in functie
de tipul propulsorului montat pe vehiculele de transport rutier si sunt revizuite in mod constant de catre
Parlamentul European. Valorile-limita ale concentratiilor de emisii poluante din gazele arse ale motoarelor cu
combustie internd reglementate de UE, care fac obiectul standardelor de poluare si data intrarii lor in vigoare, se
prezinta in tabelul 5.1.

Tabel 5.1 Valorile-limita pentru normele europene de poluare si data intrérii lor in vigoare
Norma de
poluare
N\ Imi@ | puo1 | Euro2,ID | Euro2,1ID |  Euro3 Euro 4 Euro 5 Euro 6
Valori
(g/km)
1,0 1,0 0,64 0,50 0,50
e 272 ©324%) | (©324%) | G6%) | POCLE T Gu (0%)
0,25 0,18 0,08
Wiz - - - 0,5 (50%) 28%) | (55.56%)
0,70 0,90 0,56 0,30 0.23 0,17
LGSO 0,97 Q784%) | (122%) | G178%) | @643%) | (2333%) | (2609%)
oM 014 0,08 0,10 0,05 0,025 0,005 0,005
’ 42,86%) | (28,57%) (50%) (80%) (80%) (0%)
Data intrarii in
vigoare anormei | 01.07.1992 | 01.01.1996 | 01.01.1996 | 01.01.2000 | 01.01.2005 | 01.01.2009 | 01.09.2014
(zi/lund/an)

NOTA: Valorile din parantezi arati procentul reducerii normei privind emisiile poluante nou implementate
fatd de emisiile poluante din standardul normei de poluare prezentat anterior. Autovehiculelor al caror motor
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functioneaza prin injectie indirectd (IID-Euro 2) li s-au impus limite minimale pentru gazele de esapament
identice celor cu motoare cu injectie directa (ID-Euro 2). Cerinta a fost impusa la data de 30.09.1999. Norma de
poluare Euro 5 s-a aplicat la toate tipurile de autovehicule, incepand cu 01 ianuarie 2011.

5.6 Cercetariin domeniul vehiculelor ecologice

Pe aceasta temd s-a declansat interesul in domeniul vehiculelor ecologice, nepoluante la nivelul UE, care
s-a concentrat pe cinci domenii principale de cercetare, astfel: motoare cu combustie internd; biocombustibili;
celulele de combustibil cu hidrogen; vehicule electrice si hibride; infrastructura pentru alimentarea automobilelor
electrice.

In ceea ce priveste motoarele cu combustie interni, cercetirile au constat in diminuarea emisiilor de gaze
nocive rezultate in urma arderii combustibililor fosili, cele pe benzind si in mod special pentru motoarele Diesel,
unele dintre cele mai poluante motoare. Rezultatul se cunoaste: aparitia motoarelor cu combustie internd avand
norma de poluare Euro 6. Aceastd initiativa reprezinta saltul tehnologic orientat catre o mobilitate mai durabila
si mai ecologicd la nivel european. Asupra biocombustibililor s-au facut si se fac cercetari legate de utilizarea
lor pe scard mai larga in motoarele cu ardere interna, prin utilizare exclusiva sau in amestec in diferite proportii
cu benzina sau motorina. In aceasta privinta, a arderii lor exclusive sau in amestec, se va urmiri procentul de
noxe rezultat. Progresul tehnologic la care s-a ajuns permite automobilelor care circuld pe arterele europene sa
utilizeze fara probleme un amestec de combustibil conventional cu biocombustibil. In unele tari se utilizeaza deja
amestecuri care contin biocombustibil in proportie de 10% sau mai mult (Parlamentul European, 2003, p. 170).
Problema utilizérii pilelor de combustie cu hidrogen pentru alimentarea automobilelor ecologice a fost pusd in
discutie inca din luna martie 2007 de catre un grup care sa puna in executare o platforma tehnologica europeana
intitulata: ,,Hidrogen si pile de combustibil”. In acest domeniu se considera ci s-au facut putine lucruri, desi s-
au alocat bugete consistente. Cu toate ca autoritatile europene au stabilit prin legislatie norme, metode si planuri
de dezvoltare si cercetare a pilelor de combustie, totusi pe drumurile publice europene nu se vad circuland
autovehicule care utilizeaza acest tip de energie curati. In domeniul electromobilititii, domeniu ce tine de
vehiculele ecologice, cercetarile s-au desfasurat in parteneriat public-privat (cPPP) si a fost finantat de la Banca
Europeana de Investitii (BEI), din subventii de cercetare din componenta programului-cadru cu numarul sapte al
UE, dar si din sectorul privat. Aceasta initiativa a costat UE 5 miliarde de euro in total si a fost lansata in anul
2009, ca element constitutiv al referintei ,,Transport inteligent, ecologic si integrat” din cadrul programului
Orizont 2020. Initiativa a fost luata ca urmare a crizei economice mondiale din anul 2008 si a fost finalizatd prin
113 proiecte de cercetare colaborativa.

5.6.7 Un punct de vedere cu privire la implementarea proiectelor in domeniul electromobilititii

In ceea ce priveste implementarea acestor proiecte la nivel european, trebuie mentionate cateva aspecte,
dupa cum urmeaza: 1. Aceste proiecte au ramas la nivel local si nu au fost aplicate pe scara larga. Ar fi necesara
aplicarea lor pe scara larga la nivel european in toate tarile, inclusiv la nivelul tarilor est-europene; 2. Ar fi
necesar ca alimentarea statiilor de incarcare a autovehiculelor electrice sa se faca cu energie provenita din
surse regenerabile; 3. Ar fi utild acordarea de catre autoritdtile tarilor europene a unor facilitati si subventii, in
vederea achizitionarii dispozitivelor de incarcare la domiciliu pentru utilizatorii casnici; 4. Ar fi utila dotarea
parcarilor comunitare ale blocurilor de locuinte cu statii de incarcare a autovehiculelor electrice; 5. O masura
de descurajare pentru utilizarea autovehiculelor cu motor clasic ar fi reducerea treptatd a subventiilor acordate
de autoritatile statului, pand la eliminarea lor totald, concomitent cu dezvoltarea procesului de trecere la
electromobilitate; 6. Ar merita investit in consolidarea si dezvoltarea proiectului de sosea inteligentd, unde
automobilul electric se poate incarca din mers (in Suedia exista deja construiti doi kilometri de sosea care poate
incarca automobilele electrice in mers cu ajutorul buclelor de inductie); 7. Este necesard implementarea si
dezvoltarea unor programe de popularizare a automobilelor electrice in randul cetatenilor tarilor est europene.
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5.7 Provociri si tendinte privind evolutia in viitor a autovehiculelor ecologice

In ceea ce priveste contextul actual privind politicile UE referitoare la decarbonizarea sistemelor de
transport, se considera ca este o perioada a oportunitatilor care pot aparea pentru organizatiile de profil, persoane
fizice sau juridice, care vor sti sd se pregateasca din timp pentru schimbarile geo-politice majore actuale si vor
dezvolta mecanisme robuste
de repliere la toate problemele 130
si evenimentele care au loc pe
plan mondial. -

In figura 5.10 se prezinti %
evolutia autovehiculelor cu |- = e e s <
motor clasic Versus
electromobilitate la  nivel 50
mondial, in perioada 2017-
2030. Conform graficului, la s
finalul acestui deceniu (anul
2030), va incepe declinul ot mw mn mm ms mm mm mn mm s
automobilului cu motor cu

ardere internd. In acest  Fig. 5.10 Evolutia electromobilititii la nivel mondial in perioada 2017 - 2030
context, numarul (Tessien, 2018)
autovehiculelor electrice

urmeaza sa creasca vertiginos de pe la jumatatea urméatorului deceniu.
In urma cercetarilor efectuate, se stabileste timpul aproximativ de Incércare pentru un acumulator electric
de 24kW, precum si necesarul de energie relevant (tabelul 5.2):

Tabel 5.2 Timpul aproximativ de incircare pentru un acumulator electric de 24kW si necesarul de energie
Sursa: (Noon, 2012, p. 46)

. Puterea
Tim, incarcar . 9 Tensiunea rent i
P d(f)re)c care alimentata € % € Cl(l A; Modul* ’1“1/1 l:;:s;z
(kW)
10,4 2,3 230 AC 10 2-3 Lent
8,3 3 230 AC 13 2-3 Lent
6,5 37 230 AC 16 2-3 Lent
32 74 230 AC 32 3 Accelerat
1,6 14,5 230 AC 63 3 Accelerat
1,04 23 230 AC 100 3 Accelerat
0,29 50 400-500 DC 100-400 4 Rapid
0,15 100 400-500 DC 100-400 4 Rapid

Conform standardului IEC 61851-1, sunt omologate patru moduri de incércare a automobilelor electrice (Noon, 2012, p. 47).

5.8 Concluzii

Reactiile chimice care au loc intr-un convertor catalitic transforma substantele chimice nocive in substante
mai sigure si mai prietenoase cu mediul, astfel: hidrocarburile (HC) si oxigenul (O2) sunt transformate in dioxid
de carbon (CO) si vapori de apa (H20); monoxidul de carbon (CO) si oxigenul (O2) sunt transformate in dioxid
de carbon (COy); oxizii de azot (NO) si hidrogenul (H>) sunt transformate in azot (N2) si vapori de apa (H>O).
Monoxidul de carbon este un gaz periculos care, inhalat in locul oxigenului, produce moartea prin blocarea
hemoglobinei (compusul care transporta oxigenul in sange). Oxizii de azot (NO) au efecte toxice asemanatoare.
Smogul fotochimic se formeaza din hidrocarburile rezultate din combustibilii nearsi, Tn combinatie cu oxizii de
azot din gazele de esapament ale automobilelor, in urma unui mecanism complex ce include o serie intreaga de
reactii chimice, catalizate de razele soarelui. De asemenea, iIn componenta smogului exista picdturi fine de apa
formate prin oxidarea hidrocarburilor, care afecteaza vizibilitatea. La ora actuala, electromobilitatea este definita
de anumite conditii tehnice dezavantajoase, in special In ceea ce priveste autonomia, ceea ce face ca utilizatorul
sa prefere deocamdata autovehiculul clasic. Din cauza faptului ca sunt silentioase, autovehiculele electrice nu
sunt sesizabile auditiv de catre pietoni, putand genera panica si evenimente rutiere. Este necesara dotarea tuturor
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vehiculelor electrice cu generatoare de sunet. In ceea ce priveste mentenanta, automobilul electric va schimba cu
totul activitatea de service. Reviziile anuale ale vehiculelor electrice sunt mult mai simple, iar vizitele la atelierele
de reparatii sunt mai rare, ca urmare a fiabilitatii ridicate. Mentenanta fiind total diferita, pana ce numarul de
automobile electrice va creste vor trebui formati si instruiti specialisti in acest domeniu, in scoli de meserii, licee
si facultdti de specialitate. Unitatile service va trebui sa-si readapteze complet procesul de reparatii si procedurile
de lucru, sa se aprovizioneze cu utilaje de atelier, SDV-uri si aparaturd de control, verificare si diagnosticare.
Guvernele statelor europene vor propune ministerelor de resort si prevadda aceste obiective in vederea
concretizirii lor cat mai urgent, pentru a indeplini cerintele politicilor de electromobilitate. in Romania, numarul
specialistilor pregatiti in depanarea, diagnosticarea si remedierea defectiunilor tehnice aparute la diversele tipul
si marci de automobile electrice este deocamdata deficitar, astfel cd posesorii unor astfel de vehicule sunt nevoiti
sa efectueze operatiunile de intretinere la ateliere service din afara tarii.

Capitolul 6. CALITATEA SI MANAGEMENTUL CALITATII iN
DOMENIUL TRANSPORTURILOR AUTO ECOLOGICE

6.1 Definirea calitatii. Caracteristici ale serviciilor de transport cu vehicule ecologice care
determina calitatea
6.1.1 Definirea calitatii

Termenul de calitate 1si are provenienta din limba latind si s-ar traduce prin ,.felul de a fi”. De la aceasta
traducere, insa, si pana la intelesul din zilele noastre, acest termen a avut de parcurs o cale lunga, a capatat definitii
diferite in functie de domeniul de aplicabilitate, trebuind sd facd un salt urias pentru a fi perceput de cétre omul
modern (Agency International of Energy, 2020), (Titu & Oprean, 2006). Cele mai uzuale definitii ale calitdtii
sunt urmatoarele: corespunzdtor pentru utilizare (Juran, 1988); conform cu cerintele (Crosby, 1979). In
transporturi se aplica standardele internationale din familia ISO 9000:2015 (Asociatia de Standardizare, 2022),
unde se regisesc terminologii pentru sistemele de management ale calititii. in capitolul de termeni care fac
referintd la calitate gdsim definitii si notiuni despre calitate, caracteristici, cerinte, procese, organizatie, produse-
servicii, furnizor si client. Bineinteles ca activitatea de transporturi presupune raportarea si la alte familii de
standarde, cum sunt cele legate de mediu, prin intermediul standardelor ISO 14001:2015 (DNV, 2022) —cerintele
unui sistem de management al mediului si ISO 14064-1:2018, ISO 14064-2:2019 (ASRO, 2022). Cele din urma
fac referinta la organizatiile care elimind in atmosferd GES (gaze cu efect de sera).

6.1.2 Caracteristici ale serviciilor de transport care influenteazi calitatea. Particularititi in cazul
electromobilitatii
Parametrii de natura tehnica specifici mijloacelor de transport cu propulsie electrica sunt urmatorii:
autonomia acumulatorului electric; timpul de incércare al acumulatorului electric; existenta, numarul si puterea
statiilor de incarcare la cap de linie sau pe traseu; greutatea autovehiculului electric (care este mai mare decét a
autovehiculului clasic, din cauza motorului electric, a acumulatorilor si a echipamentelor conexe). Acesti
parametri pot duce la scaderea calitatii serviciilor de transport cu autovehicule electrice, in contextul urmatoarelor
caracteristici generale ale serviciilor de transport rutier: 1. Beneficiarul nu detine proprietatea asupra mijlocului
de transport sau asupra serviciului prestat; 2. Inseparabilitatea serviciului de transport de elementele de
infrastructurd; 3. Lipsa de tangibilitate a serviciului de transport; 4. Variabilitatea (eterogenitatea) serviciului de
transport; 5. Perisabilitatea serviciului de transport.

6.2 Calitatea serviciilor cu autovehicule ecologice curate
6.2.1 Calitatea asteptata a serviciilor de transport cu autovehicule rutiere ecologice

Calitatea asteptata a serviciilor de transport cu autovehicule rutiere ecologice se referd la ceea ce beneficiarii
serviciilor de transport (marfuri sau célatori) si doresc, explicit sau implicit.

6.2.2 Calitatea dorita a serviciilor de transport cu autovehicule rutiere ecologice

Calitatea dorita a serviciului de transport cu autovehicule rutiere ecologice se referd la nivelul calitatii
stabilite ca obiectiv de catre prestator sau organizatia de transport rutier.
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6.2.3 Calitatea realizata a serviciilor de transport cu autovehicule rutiere ecologice

Calitatea realizatd a serviciului cu autovehicule rutiere curate ne aratd care este nivelul calitatii furnizat in
functie de timp (de reguld zilnic), vazut prin prisma caldtorilor, in cazul transportului calatorilor cu mijloace de
transport in comun, sau al marfurilor, pentru transportul marfurilor sau al bunurilor materiale cu autovehicule de
transport marfa.

6.2.4 Calitatea perceputi/obtinuta a serviciilor de transport cu autovehicule rutiere ecologice
Datoritd experientelor dobandite si acumulate de-a lungul timpului, célatorii sau clientii detin abilititi de
apreciere a calitatii unui serviciu de transport oferit de o anumita organizatie de profil.

6.2 Factori care influenteaza calitatea serviciilor de transport rutier ecologic

In cazul organizatiilor de transport rutier care detin in parcul lor diferite mijloace de transport, indiferent de
specificul si tipul serviciilor prestate (marfuri sau calatori), calitatea activitdtilor desfasurate este influentatd de
factori interni sau externi.

6.3.1 Factori externi care influenteaza calitatea serviciilor de transport rutier ecologic
Factorii externi care influenteaza calitatea serviciilor de transport cu autovehicule ecologice sunt:
a) factori naturali; b)factori tehnici si tehnologici; c)factori sociali, politici si culturali; d) factori
economici; e) factorii juridici; f) factorii legati de mediul furnizorilor; g) factorii legati de nivelul de cunostinte
si educatia oamenilor.

6.3.2  Factori interni care influenteaza calitatea serviciilor de transport rutier ecologic

Factorii interni care influenteaza calitatea serviciilor de transport cu autovehicule hibrid sau electrice tin de
organizarea, climatul si politicile interne ale organizatiilor de transport rutier. Astfel de factori sunt: a) ansamblul
structural al organizatiei; b) procesele si activitatile specifice desfasurate in mediul organizational; ¢) resursa
umana cu valorile si cunostintele ei. Atitudinea oamenilor fata de munca efectuata.

6.4 Indicatori pentru aprecierea calititii autovehiculelor rutiere ecologice

In tabelul 6.2 se prezinta principalii indicatori de apreciere ai calitatii autovehiculelor ecologice, cerinta la
care se raporteaza indicatorul de calitate, modul in care este influentata calitatea asteptatd si masurile corective
ce trebuie aplicate pentru conformitate.

Tabelul cu principalii indicatori de apreciere ai calitatii autovehiculelor ecologice poate fi consultat in teza
de doctorat care se gaseste la biblioteca UPB.

6.5 Concluzii

O autonomie scazutd a bateriilor de acumulatoare, coroborata cu o greutate mai mare a autovehiculelor, un
timp indelungat alocat Incarcarii acesteia, un pret ridicat la achizitia lor, dar si insuficienta, lipsa sau puterea
scdzuta a statiilor de incarcare creeaza si produc disconfort, Intarzieri, neindeplinirea la termen a sarcinilor, a
planurilor si programelor de transport, creeazd stres, nesigurantd si neincredere in randul clientilor, dar si
neconformitati in asigurarea unor servicii de calitate cu astfel de autovehicule. Indicatorii de calitate ai vehiculelor
ecologic sunt definiti de modalitatea prin care un automobil hibrid sau electric satisface gradul de asteptare al
conducatorului auto (utilizator sau proprietar), al clientului sau al pasagerului (beneficiar al serviciului de
transport), intr-un interval de timp definit. In aceasta speta, perioada de timp poate fi interpretata ca: intreg ciclul
de viata al automobilului, perioada de detinere a acestuia de catre proprietar, o cdlatorie pe un anumit traseu sau
itinerar de deplasare, un transport de marfuri sau de célatori, perioada de Tmprumut sau de inchiriere a unui
vehicul etc. Indicatorii de calitate reprezinta totalitatea unui set de atribute care definesc automobilul ecologic,
care se bazeaza si sunt definite, de fapt, de sistemele si instalatiile care alcatuiesc si sporesc ergonomia, siguranta
st confortul.
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Capitolul 7. SIGURANTA RUTIERA SI MANAGEMENTUL SAU iN
CONTEXTUL DEZVOLTARII DURABILE A SISTEMULUI DE TRANSPORT
RUTIER

7.1 Orientari si politici de natura tehnico-economica privind siguranta rutiera

Siguranta rutierd constituie o problemd de importantd majord in politicile Uniunii Europene. Prin politica
de natura tehnica si economica dusa de Parlamentul European pentru a imbunatati calitatea si siguranta circulatiei
vehiculelor pe drumurile europene, in baza Regulamentului Parlamentului European si al Consiliului (PE-CONS
82 din 18.10.2019) de modificare a Regulamentului (UE) 858 din 30 mai 2018, parlamentarii europeni vin cu
noi propuneri privind dotarea autovehiculelor cu sisteme de sigurantd pentru protectia pasagerilor, pietonilor si
biciclistilor. Acestea au devenit obligatorii de la 1 ianuarie 2022 si constau in urmatoarele obligatii la care trebuie
sa se raporteze toti constructorii de autovehicule de pe continentul european (Comisia, 2019):

a) Pentru autoturisme si vehicule usoare: sisteme care ajuta conducatorul auto sd mentina banda de
rulare; sisteme pentru franarea de urgenta si centuri de siguranta cu Imbundtatiri la testele de impact;
extinderea zonelor de protectie la impact pentru capul pietonilor, biciclistilor si motociclistilor in caz
de accident rutier;

b) Pentru autocamioane si autobuze: sisteme de imbunatatire a vizibilitatii directe a conducétorilor
autobuzelor si autocamioanelor; sisteme care elimind unghiurile moarte; sisteme frontale si laterale
montate pe autovehicul care detecteaza si avertizeaza prezenta participantilor vulnerabili la trafic, cum
ar fi pietonii si biciclistii. Cele din urma sunt necesare si sprijind conducdtorii autovehiculelor grele la
efectuarea virajelor.

c) Pentru autoturisme, vehicule usoare, camioane si autobuze: sisteme de avertizare pentru situatii
cand conducatorul auto atipeste la volan sau nu este atent la drum (ex. folosirea telefoanelor mobile
sau a altor gadgeturi in mers); sisteme inteligente de asistenta pentru controlul vitezei (ISA); sisteme
de avertizare si vizibilitate la mersul cu spatele; inregistratoare de bord in caz de accident (,,cutia
neagra”); sisteme antidemaraj cu etilotest (Neamtu G. , Titu, Pop, & Bogorin - Predescu, 2022);
sisteme care asigurd franarea de urgenta a autovehiculului; sisteme de monitorizare a presiunii in
pneuri TPW (unii producatori au adoptat deja acest sistem).

7.2 Siguranta rutiera si managementul sigurantei rutiere la nivel european

In anul 2021, la nivelul Uniunii Europene numirul deceselor generate de traficul rutier au crescut cu 5%
(1.000 de decese) in raport cu anul 2020, reprezentind un numar de 19.823 de pierderi de vieti omenesti. In
acelasi timp, au fost cu 13% mai putine decese (3.000) raportate la anul 2019, inainte de debutul perioadei
pandemice (Ministerul Afacerilor Interne - IGPR, 2022, p. 7).

La nivelul Uniunii Europene, in ultimele decenii siguranta rutierd s-a imbunatatit apreciabil, iar daca se face
o paralela cu ceea ce se intampla la nivel mondial in aceasta privinta (1,35 milioane de decese si 50 milioane de
vatamari corporale), se poate afirma cd tarile europene au la aceastd datd cele mai sigure sisteme rutiere de
transport din lume, cu aproape 44 de decese la milionul de locuitori (rata deceselor survenite in urma accidentelor
rutiere a scazut de la 68 in 2010, la 44 in 2021) (Ministerul Afacerilor Interne - IGPR, 2022, p. 7).

Cumulat, la nivel european, accidentele rutiere cumulate produc aproximativ 500 de victime pe saptamana.
In alte sisteme de transport nu se mai accepta decese si nu se mai accepta nici in sistemul rutier, iar aceasti
premisa va trebui introdusd procesul de decizie al sigurantei rutiere. Este foarte important, si totodata necesar, sa
se puni cit mai urgent in aplicare ,,Sistemul sigur” la nivelul UE. In cadrul pachetului Europa in miscare din
luna mai a anului 2018, Comisia Europeand a prezentat un plan de actiune strategic pe termen mediu, dar si o
noud abordare cu privire la politica de sigurantei pe drumurile publice.

7.3 Siguranta rutiera si managementul sigurantei rutiere in Roméania

Daca se face o analiza a principalilor indicatori care definesc evenimentele rutiere inregistrate in anul 2021,
se remarci o crestere in numirul accidentelor usoare. In anul 2021 in Roménia s-au produs cu 5.356 mai multe
evenimente cu impact redus, reprezentand o crestere cu 32,4% fata de anul precedent. In aceasta speti se remarca
cresterea cu 3,7% (+80) a victimelor evenimentelor rutiere care au fost usor rinite. In ceea ce priveste
evenimentele rutiere grave, in anul 2021 la nivel national s-au produs cu 1.356 mai putine comparativ cu anul
precedent (-21,6%), in timp ce numarul vatamarilor corporale (decese sau raniri grave) in astfel de evenimente a
fost mai mic cu 1.559, reprezentand o scadere cu 21,9%. (Ministerul Afacerilor Interne - IGPR, 2022, p. 8).
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grave. De asemenea, in mediul

extraurban in anul 2021 au fost inregistrate cu 16,1% mai putine evenimente rutiere grave comparativ cu anul
precedent (-235 de accidente), cu 99 mai multe decese si cu 378 mai putine persoane ranite grav (Ministerul
Afacerilor Interne - IGPR, 2022, p. 11).
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Principalele cauze generatoare de evenimente rutiere sunt: neadaptarea vitezei de circulatie la conditiile de
trafic; indisciplina pietonilor; neacordarea prioritatii la trecerile pentru pietoni; abateri in trafic ale biciclistilor;
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cd persoanele tinere se fac vinovate pentru mai mult de 1/3 din accidentele rutiere grave care au avut drept cauza
principala viteza neadaptata la conditiile de drum.

O alta sursa generatoare de evenimente rutiere grave din cadrul sistemului de transport rutier o reprezinta
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de categoria lor, drumurile a continuat sa produca victime in randul participantilor la traficul rutier si in anul 2021.
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care au generat o multitudine de

evenimente grave, cuantificand un procent de 35,7% din totalul acestora.

Cu toate ca evenimentele rutiere grave au scazut pe toate categoriile de drum, raportate la anul precedent,
cele mai Insemnate reduceri ale numarului acestora s-au realizat pe drumurile nationale (-246 de evenimente,
12,3%) si pe strazile urbane (mai putin cu 611 evenimente rutiere, avand o pondere mai redusd cu 26,1%)
(Ministerul Afacerilor Interne - IGPR, 2022, p. 37).

Se constatd ca pe drumurile nationale au decedat in anul 2021 in urma evenimentelor rutiere, 49,3% din
totalul participantilor la traficul rutier. Evenimentele rutiere grave petrecute pe drumurile nationale sunt de doua
ori mai multe decat cele petrecute pe strazile din mediul urban. Situatia este asemanatoare cu cea din anul 2020,
unde drumul national a fost categorisit ca fiind calea de comunicatie rutierd care a creat cele mai multe victime

Morti mRaniti grav
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in randul participantilor la trafic. Desi se claseaza pe locul al doilea in clasamentul evenimentelor rutiere grave,
accidentele generate pe strazile din mediul urban au cel mai redus indice de mortalitate. Pe autostrada se remarca
frecventa redusa a accidentelor rutiere. Autostrada constituie, la aceasta datd, cea mai sigura artera de circulatie
rutierd. In acelasi timp, cand au loc totusi loc evenimente rutiere pe autostradi, acestea au efecte devastatoare,
din cauza volumului si intensitatii traficului, precum si a vitezei ridicate de deplasare, aspect demonstrat de cel
mai ridicat indice al mortalitatii. Drumurile nationale, prin caracteristicile si specificul lor, reprezinta invariabil
decorul unui numar ridicat de evenimente rutiere grave, cu multe victime si adesea cu decese. Elementele
constructive cum sunt podurile, tunelurile, intersectiile, trecerile la nivel cu calea ferata, curbele, cu caracteristicile
lor speciale, nu par a influenta in mod necesar producerea unor evenimente rutiere grave. Din totalul
evenimentelor rutiere grave produse pe parcursul anului 2021, aproape 2/3 dintre acestea s-au petrecut pe portiuni
ale drumurilor care nu prezentau caracteristici speciale. Intersectiile si curbele au prezentat cel mai ridicat
potential de risc. In comparatie cu anul precedent, in anul 2021 evenimentele rutiere grave produse pe drumurile
in curba s-au redus cu 293 de evenimente (28,3%), iar cele produse in intersectiile de drumuri s-au redus cu 271
de evenimente (25,5%).

7.4 Analiza stadiului actual de dezvoltare a autovehiculelor autonome
Vehiculele autonome sunt mijloace de transport care, uzand de inteligenta artificiale si de dispozitivele
electronice, pot percepe, analiza si lua decizii de unele singure pentru a se deplasa pe caile de circulatie, in absenta
unei interventii umane in timp real.

7.4.1 Dispozitive si elemente de baza specifice nivelului 2 si 3 de automatizare a vehiculului autonom

Pentru perceptia pietonilor, a vehiculelor, a obiectelor sau alte elemente din trafic, vehiculele autonome
folosesc camere video, senzori de tip radar cu ultrasunete si servodirectia redundanta.

A. Camerele video. Camerele video pot fi pozitionate oriunde pe caroseria vehiculului, pentru a transmite
imagini intr-un unghi complet de 360 de grade, segmentand zona de perceptie. Ele pot fi monoculare (un singur
senzor de perceptie a imaginilor si un singur obiectiv) sau binoculare (stereo), cu doi senzori si doua obiective.

Camerele video stereo segmenteaza imaginile si le transmit unui computer care le analizeaza pe baza unor
algoritmi de tip invatare profunda (deep learning), transformandu-le in informatii cum ar fi tipul de indicator de
circulatie Intalnit pe marginea drumului, culoarea semaforului electric pozitionat in coltul intersectiei, marcajele
transversale si longitudinale de pe suprafata carosabilului etc. In baza acestor informatii, actioneazi asupra
sistemelor de comanda ale automobilului autonom.

B. Senzorii de tip radar cu ultrasunete vin
in sprijinul camerelor video aducand informatii

suplimentare. Daca senzorii video isi vad NIVELURILE DE
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emit in jurul lor unde de tip electromagnetic, unde Ho:w a= 2 &
care se reflectd la nivelul obiectelor din jur si se bocipists
intorc la emitator. Datele astfel obtinute sunt . Ve
transmise apoi catre computerul vehiculului, care le miedet
combini cu cele obtinute de la camerele video. In et 4o
acest mod se realizeazd o cartografiere precisd a E
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C. Servodirectia cu sistem de redundanta.
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deplasarii oricarui vehicul in spatiu. El este specific
fiecarui mijloc de transport si este adaptat la mediul
pe/in care se deplaseaza vehiculul respectiv

o Automatizare mainile nu sunt pe volan
completa .

Surse: EPRS, Comisia Europeand

(terestru, in aer,.ip apa, §Ub apé).. o ) Fig. 7.21 Nivelurile de automatizare al vehiculelor
Manevrabilitatea sistemului de directie alunui  autonome si calendarul implementirii lor (Parlamentul
vehicul terestru este influentatd in mod direct de European, 2022)
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numarul si tipologia elementelor mecanice din care este constituit mecanismul de directie, dar si de fortele de
frecare ale principalelor elemente care interactioneaza in timpul functionarii.

7.4.2 Niveluri de automatizare a vehiculelor autonome
Conform SAE (Society of Automotive Engineers), in domeniul vehiculelor autonome exista cinci nivele de
automatizare. Urmarind evolutia tehnologizarii vehiculelor autonome, CE a stabilit un calendar privind
implementarea nivelurilor de automatizare pana in anul 2030, conform unui calendar prezentat in figura 7.21.
In prezent, varful tehnologiei pentru vehiculele autonome il reprezinta nivelul 4 de automatizare, iar alte
functii ce tin de pilotarea automata se afla doar la nivelul 3 de automatizare, ele fiind in plind cercetare si
dezvoltare pe vehiculele actuale de serie.

7.4.3 Functiile specifice nivelelor de automatizare

Functiile specifice fiecarui nivel de automatizare pentru vehiculele autonome sunt urmatoarele:

A. Pentru nivelul de automatizare privind conducerea asistatd a autovehiculului: functia de pilot la parcare
automata; functia de asistenta la parcare la distanta; functia de suport evaziv al directiei; functia pentru franarea
automata de urgenta;

B. Pentru nivelul de automatizare partiala a autovehiculului: functia de asistentd la drum; functia de asistenta
integratd pentru croaziera (control al vitezei de croaziera, avertizare la depasirea benzii de circulatie); functia de
asistenta la blocajul in trafic;

C. Pentru nivelul de automatizare completa si ridicata a autovehiculului: functia de pilot in mediul urban;
functia de pilot pe drum/autostradd (mentinerea benzii de circulatie, recunoasterea semnelor de circulatie, faza
lungd automatd); functia de pilot automat la blocajul in trafic.

7.5 Evaluarea nivelului de automatizare al sistemelor de asistenta la conducere pentru
autoturismul Toyota hibrid
In tabelul 7.3 s-a realizat o evaluare a sistemelor de asistentd la conducere existente la aceasti dati pe
autoturismele Toyota hibrid. Aceasta evaluare reprezintd un punct de vedere personal si are la bazd un autoturism
care circula pe drumurile publice din Romania.

Evaluarea s-a realizat pe baza cercetarilor asupra autoturismului personal si constituie contributia
proprie, originald a autorului. Aici se prezinta toate neajunsurile care au fost constatate de utilizator pe timpul
exploatdrii, prezentand stadiul/nivelul de dezvoltare, modul in care automatizarile intervin asupra
comportamentului autoturismului in trafic.

Tabelul cu evaluare a sistemelor de asistentd la conducere existente pe autoturismele Toyota hibrid
poate fi consultat in teza de doctorat care se gaseste la biblioteca UPB.

7.6 Concluzii

Un procent de 90% din accidentele rutiere produse pe arterele europene se datoreaza erorilor umane. Pentru
toate autovehiculele de serie construite in Uniunea Europeand, incepand cu 1 ianuarie 2022, in variantele
constructive de baza se vor introduce o serie de sisteme de siguranta si de asistentd a soferului la conducere. Ele
se afld in plind cercetare, in vederea dezvoltarii si trecerii lor cdtre nivelul urmator de automatizare. Se considera
cd Intr-un viitor apropiat ele vor duce la atingerea tintei propuse, si anume automatizarea totald a vehiculelor
rutiere, contribuind la diminuarea numarului de decese si de vatdmari corporale.
se estimeaza ca sistemele de siguranta care vor fi montate pe autovehicule vor salva peste un sfert de milion de
vieti omenesti si vor Impiedica aproximativ 150.000 de raniri grave pand in anul 2038. Ele vor contribui la
atingerea obiectivului propus de ue, in cadrul programului pe termen lung intitulat ,,viziunea zero”, adica zero
decese si raniri grave pana in anul 2050.
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PARTEA A II-A

CERCETARI CU PRIVIRE LA GRADUL DE POLUARE CU NOXE CHIMICE SI FONICE
PROVENITE DE LA AUTOTURISME DOTATE CU MAS SI MAC, iN CONTEXTUL
PROPUNERILOR OMS PRIVIND REDUCEREA VITEZEI DE CIRCULATIE iN MEDIUL
URBAN

Capitolul 8. METODOLOGIA CERCETARII ABORDATA IN CONTEXTUL

TEMEI DE CERCETARE DOCTORALA
8.1 Motivatia cercetarii

Motivatia cercetdrii stiintifice a pornit de la nivel ridicat al poludrii cu gaze cu efect de serd si al poluarii
fonice cauzate de autovehiculele rutiere, dar si de la numarul important al victimelor accidentelor rutiere.

Aspectele motivatiei cercetarii se justifica in cele ce urmeaza, astfel:

MOTIVATIA 1. Propunerea OMS privind reducerea vitezei de circulatie a vehiculelor in mediul urban
de la 50 km/h la 30 km/h

In luna mai 2021, cu prilejul Saptiménii Globale a Sigurantei Rutiere, directorul OMS, dr. Tedros Adhanom
Ghebreyesus, a propus ca viteza de circulatie a vehiculelor rutiere in orasele de pe mapamond sa fie limitata legal
la 30 de km/h. Pentru SUA, limita ar fi 20 mile terestre, adicd 32,2 km/h (Biziday, 2021). Masura este propusa
cu scopul de a proteja vietile tuturor participantilor la trafic, precum si de a reduce nivelul de chimica si fonica.
Pentru a reduce numadrul de decese si vatdmari corporale survenite in urma accidentelor rutiere, dar si
poluarea cu gaze de esapament, zgomote si vibratii, multe tari europene, printre care si tara noastrd, au
aprobat deja, in diferite grade, masura de reducere a vitezei de circulatie la 30 km/h pe strazile oraselor.

Avand in vedere aceste aspecte, mi-am propus sd demonstrez practic, prin cercetdri experimentale,
daca prin reducerea vitezei de circulatie a vehiculelor rutiere in mediul urban de la 50 km/h la 30 km/h se
reduce si nivelul de poluare cu noxe chimice emise de autoturisme in atmosfera.

MOTIVATIA II. Poluarea fonica produsd de autovehicule in traficul rutier. Influenta zgomotelor
produse de autovehicule asupra confortului utilizatorilor

Din cercetarile bibliografice rezulta ca in prezent, la nivel european, 20% din populatie este afectata de
zgomotul traficului rutier, ceea ce spune ci obiectivele privind poluarea sonord in Europa nu au fost atinse.
Nivelul ridicat al zgomotului si al vibratiilor produce efecte variate asupra sdndtatii umane, creeaza disconfort
(22 milioane de cazuri anual), tulburari ale somnului (6,5 milioane de cazuri anual), afecteaza negativ sistemul
cardiovascular (48.000 de cazuri de cardiopatie ischemica anual), sistemul metabolic (12.000 de decese
premature pe an), dar si tulburari cognitive la copii (peste 12.000 de copii citesc cu dificultate).

Pana acum nu s-a pus problema sa se demonstreze daca aceste doud componente ale confortului unui
automobil (acustica si vibrationald) se reduc sau nu prin reducerea vitezei de circulatie. Avand in vedere cele de
mai sus, mi-am propus sa verific practic daca prin reducerea vitezei de circulatie a vehiculelor rutiere in mediul
urban se reduce si nivelul de poluare fonicd in habitaclul unor autovehicule rutiere cu diferite clase de confort.

MOTIVATIA 111. Alegerea celor mai semnificative mdrci de autovehicule pentru cercetare

Alegerea s-a realizat pe baza cercetarilor bibliografice, prin accesarea mai multor site-uri web, cu precadere
site-uri ale unor dealeri de autovehicule noi sau second hand, a unor reviste sau ziare locale sau nationale si a
unor posturi TV nationale. Primul criteriu a fost frecventa aparitiel marcii respective in primele 5-10 marci de
autovehicule preferate de romani. Al doilea criteriu a fost cel al vechimii autovehiculelor preferate de roméni
(nou, respectiv uzat, cumpdrat la mana a doua). Din cercetdrile realizate se cunoaste ca apetitul romanilor pentru
autovehicule cumparate la mana a doua, uzate fizic si moral, mult mai poluante, dar mai ieftine, este mai mare
decat pentru achizitionarea unui autovehicul nou, mai nepoluant sau chiar ecologic (hibrid sau electric). Cel de-
al treilea criteriu de alegere a marcilor a fost cel definit de topul marcilor de autovehicule achizitionate de
locuitorii judetului Sibiu.

Concluzie: Avand in vedere clasificarile marcilor de autovehicule mai sus mentionate si criteriile de selectie
precizate, am decis ca cercetdrile asupra poludrii cu noxe chimice si fonice, precum si asupra consumului de
combustibil sa fie realizate pe urmatoarele marci: 1. Dacia/Renault; 2. Volkswagen; 3. Ford; 4. Toyota. Marcile
de autovehicule selectate vor avea MAS si MAC. Norma de poluare europeana a autovehiculelor selectate este
cuprinsd in intervalul Euro 3 — Euro 6.
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8.2 Directii de cercetare

Cu referire la propunerea OMS de a reduce viteza de circulatie in mediul urban de la 50 km/h la 30 km/h si
plecand de la datele prezentate anterior, pot fi luate In considerare urmédtoarele directii de cercetare-dezvoltare si
inovare: selectarea, in urma unei analize, a celor mai reprezentative marci de autovehicule echipate cu MAS si
MAC, la nivel national si in orasul Sibiu; cercetari asupra nivelului de poluare chimica (cu gaze de esapament)
si fonicd la nivelul habitaclului de autovehiculele echipate cu MAS si MAC, avand norme de poluare Euro 2, 3,
4, 5 si 6, in conditiile circulatiei in mediul urban cu viteza de 30 km/h, 50 km/h si in regim de autostrada (130
km/h); cercetari asupra consumului de combustibil la autovehicule cu MAS si MAC;
justificare economica asupra consumului de combustibil si a emisiilor cu CO; la autovehicule cu MAS si MAC;
crearea unui model matematic care sd valideze valorile medii ale noxelor chimice si fonice, obtinute prin cercetare
experimentala.

8.3 Obiectivul principal al activitatii de cercetare

Obiectivul principal al temei de cercetare doctorala este urmatorul: Proiectarea si implementarea unui
model tehnic generalizat, validat experimental, de functionare a organizatiilor de transport rutier bazate pe
cunostinte, respectdnd principiile dezvoltarii durabile.

8.4 Obiectivele specifice ale activitatii de cercetare

a) Pentru partea I a tezei de doctorat, intitulata: ,,Stadiul actual al cunoasterii in domeniul privind integrarea
managementului cunostintelor in dezvoltarea durabila a transportului auto”, am stabilit urmatoarele obiective
specifice: Obiectiv specific nr. 1. Studiul organizatiei de transport rutier din perspectiva organizatiei bazata pe
cunostinte;, Obiectiv specific nr. 2. Studiul tipologiei cunostintelor si al managementului cunostintelor in
domeniul transporturilor auto, Obiectiv specific nr. 3. Analiza stadiului actual al managementului dezvoltarii
durabile a transporturilor auto la nivel national; Obiectiv specific nr. 4. Analiza stadiului de dezvoltare, locul si
rolul autovehiculului ecologic in dezvoltarea durabila si sustenabila a transporturilor auto, Obiectiv specific nr.
5. Analiza a stadiul actual privind transportul auto ecologic si a standardelor de poluare. Cercetari in domeniul
autovehiculelor ecologice; Obiectiv specific nr. 6. Analiza calitatii si cevinte ale calitatii in transportul auto
ecologic modern; Obiectiv specific nr. 7. Analiza sigurantei rutiere si managementul sigurantei rutiere in
contextul dezvoltarii durabile.

b) Pentru partea a II-a a tezei de doctorat, intitulata: ,,Cercetari cu privire la gradul de poluare cu noxe
chimice si fonice la autovehiculele cu MAS si MAC, in contextul propunerilor OMS privind reducerea vitezei de
circulatie in mediul urban de la 50 de km/h la 30 km/h”, am stabilit urmatoarele obiective specifice: Obiectiv
specific nr. 1. Contributii si cercetari cu privire la gradul de poluare cu noxe chimice si fonice provenite de la
autoturisme dotate cu MAS si MAC, in contextul propunerilor OMS privind reducerea vitezei de circulatie in
mediul urban,; Obiectiv specific nr. 2. Contributii si cercetari cu privire la consumul de combustibil al
autoturismelor dotate cu MAS si MAC; Obiectiv specific nr. 3. Justificarea economica a consumului de
combustibil si a noxelor chimice; Obiectiv specific nr. 4. Crearea si validarea unui model matematic pentru
noxele chimice si fonice emise de autoturisme cu MAS si MAC.

8.5 Ipoteze de lucru

Ipotezele pe care a fost construitd cercetarea sunt urmatoarele: 1.1 Limitarea vitezei de circulatie in
mediul urban de la 50 de km/h la 30 de km/h implica consum de combustibil si poluare cu gaze toxice,
vibratii si sunete mai scazute; 1.2 Autoturismele cu propulsie hibrida, desi fac parte din categoria
mijloacelor de transport rutier ecologic, sunt generatoare de emisii chimice poluante, din cauza
motoarelor termice montate pe ele; 1.3 La viteze reduse (30 km/h), motoarele autovehiculelor functioneaza la
un nivel al turatiei mai vidicat, iar nivelul de poluare sonora creste; L4 La deplasarea autovehiculelor pe un
traseu de autostrada, motorul termic care functioneaza la regim superior al turatiei, contactul pneu-cale de
rulare i frecarile autoturismului cu aerul cresc nivelul noxelor chimice i fonice.

8.6 Metodologia de cercetare

Metodologia de cercetare, cu demersuri, decizii si instrumente specifice, a avut scopul de a realiza cerintele
obiectivului principal al activitatii de cercetare doctorala si pentru a crea premisele unor cercetari ulterioare.
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etapele cercetarii sunt: cercetari teoretico - experimentale preliminare; cercetdri teoretico - experimentale

avansate; interpretarea si prelucrarea datelor; modelare matematicd; concluzii finale, contributii originale si
directii ulterioare de cercetare.

Capitolul 9. ACTE NORMATIVE SI MASURI ORGANIZATORICE
RELEVANTE PENTRU CRCETARILE PRIVIND DETERMINAREA
GRADULUI DE POLUARE CU NOXE CHIMICE SI FONICE PROVENITE DE
LA AUTOTURISME DOTATE CU MAS SI MAC, iN CONTEXTUL
PROPUNERILOR OMS DE REDUCERE A VITEZEI DE CIRCULATIE iN
MEDIUL URBAN DE LA 50 KM/H, LA 30 KM/H

9.1 Date de referinta privind noxele chimice emise de autovehicule cu MAS si MAC
In conformitate cu prevederile Anexei nr. 13 la reglementari, in tabelul 9.1 am prezentat valorile-limita
legale pentru principalele gaze de evacuare emise de autovehiculele cu MAS si MAC. Pe baza acestor valori

limita, in statiile ITP se aproba sau nu circulatia pe drumurile publice ca ,,bun tehnic” a autovehiculelor care
efectueaza inspectia tehnica periodica.

Tabel 9.1 Valorile limit: legale pentru principalele gaze de evacuare emise de autovehicule cu MAS si MAC
(Ordinul ministrului transporturilor 2.133, 2005)

CO (%) CO2(%) HuCn (ppm) NOx (ppm)
. . . 2.000- 2.000- 2.000- 2.000-
Tipul autovehiculului ﬂfez sl 3.000 ﬂfez sl 3.000 | Mersingol | 3.000 ﬂfez sl 3.000
g rot/min g rot/min rot/min g rot/min
AAuti)Yehlcule inmatriculate 4,5 Nespecificat Nespecificat
pand in 1986 <1.000
Autovehicule inmatriculate Nespecificat ’ .
A A 35 Nespecificat
incepand cu 1987
Autovehicule cu norma de . . .
poluare EURO 3-4 0,5 0,3 Nespecificat Nespecificat <100 Nespecificat
Autovehicule cu norma de . . .
polua BEURO 56 0,3 0,2 Nespecificat Nespecificat <100 Nespecificat

Nota: Coloanele colorate cu galben din tabelul 9.1 fac obiectul cercetarii. Autoturismele utilizate n

cercetarea experimentala se incadreaza in normele europene de poluare Euro 3, 4, 5, 6 si se supun legislatiei aflatd
in vigoare.

9.2 Date de referinta privind noxele fonice emise de autovehicule
In tabelul 9.2 am prezentat valorile limita legale ale nivelului sonor conform precizarilor din Anexa III a
Regulamentului privind nivelul sonor al autovehiculelor, emis de Comisia Europeana la data de 16.04.2014.

Tabel 9.2 Valorile limiti legale ale nivelului de zgomot misurat, in conformitate cu precizirile Anexei nr. I1I a
Regulamentului privind nivelul sonor al autovehiculelor (Comisia, 2014)

= Valori limita exprimate in dB(A)
% [decibeli (A)]
2 Etapa 2, aplicabila sl
§ Descrierea categoriei -Eta.p 2 1, . noilor tipuri de vehicule ljltap? 3 apll.c abila noilor
5 : aplicabila noilor e c tipuri de vehicule de 1a 01
.S vehiculului — de la 1 iulie 2020 si AL . -
= tipuri de . iulie 2024 si pentru prima
S . pentru prima A ., g
9] vehicule de la a . Inregistrare de la 01 iulie
= 1 iulie 2016 Inregistrare de la 01 2026
o " iulie 2022
Vehicule pentru transportul de persoane din categoria M
Raportul putere — masa <120 *) *) *)
Mi KW/1.000 ke E 70 68
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Coloana coloratd cu galben din tabelul 9.2 face obiectul cercetarii. Zgomotul produs de autoturismele
utilizate In cercetarile experimentale se incadreaza la valoarea sunetului de 72 dBA.

9.3 Raportul putere-masa (PMR)

Pentru a incadra fiecare autoturism pe care am efectuat cercetari experimentale in norma legala privind
noxele fonice conform Anexei III a Regulamentului privind nivelul sonor al autovehiculelor, emis de Comisia
Europeana la data de 16.04.2014 (tabelul 9.2), a fost necesar sa calculez raportul putere-masa (PMR).

Raportul putere-masa (RPM), se stabileste cu relatia matematicd (Comisia, 2014, p. 131):

RPM = (P,/my) x 1.000 [kW/kg] 9.1)
unde,
P, reprezintd puterea nominala si se masoard in kilowati (kW);
m; reprezintd masa totala a autovehiculului si se médsoara in kilograme (kg),
Tabelul cu Raportul putere-masa (PMR) calculate pentru autovehiculele la care s-au determinat noxe
fonice poate fi consultat in teza de doctorat care se regaseste la biblioteca UPB.

9.4 Praguri nocive ale gazelor de ardere provenite de la autovehicule

Pragul nociv al gazelor de ardere este definit de valoarea maxima a substantei chimice care depdseste o
numita concentratie din aerul atmosferic, masuratd Intr-un anumit interval de timp. Unitatea de masura este
centimetrul cub (cm?). Se utilizeazi unititi volumetrice si se interpreteazi astfel: numirul de centimetri cubi (cm®)
de gaze, raportat la 1 metru cub (m®) de aer. 1 cm’ reprezintd a milioana parte dintr-un m’. In acest context,
unitatea de misurd, care poate fi definiti ca fiind a milioana parte dintr-un metru cub (m®), este denumiti in
continuare parte per milion (ppm).

Pentru a demonstra cele mentionate anterior, am utilizat relatia:

10.000 ppm = 10.000 —=™ = L _ 104 9.3)

1.000.000 ¢cm3 100

9.5 Conditiile specifice ale desfasurarii cercetarilor experimentale

Pentru masurarea noxelor chimice emise de MAS si MAC ale autoturismelor utilizate In cadrul cercetarii,
am utilizat analizorul KANE AUTO 5-1, analizor pentru emisii auto portabil, Clasa 1 OIML, pentru cinci gaze
(CO, HnCy, CO2, NOx, O»); functionarea sondei Lambda, sau raportul stoichiometric aer-combustibil — Air Flow
Ratio (AFR). Datele obtinute au fost stocate In memoria analizorului pe durata efectuarii cercetarilor.

In ceea ce priveste cercetarile cu referire la nivelul de poluare sonord misurate in interiorul habitaclului
autovehiculelor, ele au fost realizate cu scopul de a defini starea de confort acustic asigurat conducétorului auto
si pasagerilor in timpul deplasarii autovehiculului. Ele s-au realizat prin masurarea si inregistrarea undelor sonore
si a vibratiilor produse de autovehicule, la deplasarea in mediul urban cu viteze diferite (30 km/h si 50 km/h),
precum si pe autostrada, in limita maxima legala de viteza (130 km/h), cu ajutorul unui sonometru profesional
SL 400. Toate datele au fost Inregistrate in memoria interna a sonometrului.

9.6 Cauze posibile care scad sau cresc emisiile de noxe chimice ale motoarelor cu ardere
interna

Reducerea sau cresterea nivelului noxelor chimice pe care le elimind un motor cu ardere internd se pot
datora unor factori care influenteaza in mod direct functionarea si arderea din cilindri. Acesti factori pot fi de
legati fie de constructia motorului, fie de exploatarea autovehiculului si au fost identificati de catre autor, pe baza
literaturii de specialitate si a experientei acumulate in 40 de ani de activitate profesionald In domeniul
automobilelor si al transporturilor auto.

Am prezentat in Anexa nr. 17 (al7-1, al7-2, al7-3, al7-4, al7-5, al7-6, al7-7, al7-8) cele mai frecvente
cauze care pot modifica emisiile de noxe chimice la motoarele cu ardere interna.

Anexa nr 17 (al7-1, al7-2, al7-3, al7-4, al7-5, al7-6, al7-7, al7-8), in care sunt prezentate cele mai
frecvente cauze care pot modifica emisiile de noxe chimice la motoarele cu ardere internd poate fi consultatd in
teza de doctorat care se afla la biblioteca UPB.
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Capitolul 10. DETERMINAREA GRADULUI DE POLUARE CU NOXE
CHIMICE PROVENITE DE LA AUTOTURISME DOTATE CU MAS SI MAC,
iN CONTEXTUL PROPUNERILOR OMS PRIVIND REDUCEREA VITEZEI
DE CIRCULNATIE iN MEDIUL URBAN

10.1 Analiza si interpretarea rezultatelor noxelor chimice emise de autovehicule cu MAS
10.1.1 Noxe chimice emise de Toyota RAYV 4 hibrid, Euro 6

La autoturismul Toyota RAV 4 hibrid 2,5 1, cu norma de poluare Euro 6, situatia emisiilor normate de
legislatia aflatd in vigoare (CO si HnCy) este urmdtoarea:

- la parcurgerea traseului cu viteza de 30 km/h nu au avut un nivel ridicat, aspect specific autovehiculelor
hibrid cu norma de poluare Euro 6. Nivelul de poluare cu cele doud gaze creste in mediul urban odata cu cresterea
vitezei de circulatie la 50 km/h. Poluarea cu cele doud gaze nu este continua, ci sporadicd, avand aparitii scurte
(10-30 secunde);

- la parcurgerea traseului pe autostrada depasirile CO au atins valori si mai mari, peste norma legala, aspect
care confirma ipoteza nr. 4la parcurgerea traseului autostrada H,C, au avut o tendinta crescatoare, aspect care
confirma ipoteza nr. 4. Emisiile au fost mai reduse decat in mediul urban la parcurgerea traseului cu viteza de 50
km/h.

CO, in mediul urban, la parcurgerea traseului cu viteza de 30 km/h, a avut o medie a valorilor mai mare
(9,33%). Media a crescut proportional cu cresterea vitezei de circulatie (11,6% 1n mediul urban la viteza de 50
km/h si 12,87% pe autostrada la viteza de 130 km/h). Analizat dupa evolutia valorilor medii calculate pentru cele
trei viteze de circulatie, tendinta a fost una crescétoare (a crescut constant in oras si pe autostrada).

NOx 1n oras, la parcurgerea traseului cu viteza de 30 km/h, a avut o medie a valorilor mai mare (6,34 ppm),
demonstrand ca emisiile acestor gaze sunt totusi ridicate In comparatie cu media valorilor inregistrata la 50 km/h
(2,19 ppm), respectiv media valorilor inregistratd pe autostrada la 130 km/h (3,16 ppm).

Analizata pe baza valorilor grafice, reducerea vitezei de circulatie in mediul urban de la 50 km/h la 30
km/h confirma ipoteza nr. 1: poluarea pentru acest autoturism se reduce, cu exceptia NOx, care au atins valori
mai ridicate la parcurgerea traseului urban cu viteza de 30 km/h.

Analizata pe baza valorilor medii ale celor patru gaze, reducerea vitezei de circulatie in mediul urban de
la 50 km/h la 30 km/h influenteaza nivelul de poluare cu gaze chimice astfel:

» CO ascazut cu 19,56%, tinta fiind (-45%): confirma ipoteza nr. 1, nu confirma ipoteza nr. 2;

» HnC, au crescut cu 84,04%, tinta fiind de (+45%): confirma ipotezele nr. 1 si nr. 2;

» COsascazut cu 19,56%, tinta fiind (-15%): confirma ipoteza nr. 1, nu confirma ipoteza nr. 2;
» NOx a crescut cu 65,45 %, tinta fiind de (-40%): nu confirma ipoteza nr. 1; confirma ipoteza nr. 2

10.1.2 Noxe chimice emise de volkswagen Jetta, Euro 6
La autoturismul Volksvagen Jetta 1,4 TSI, cu norma de poluare Euro 6, situatia emisiilor normate de legislatia
aflata in vigoare (CO si HnC,) este urmatoarea:

- autoturismul a poluat in mediul urban la parcurgerea traseului cu viteza de 30 km/h pana cand motorul
a ajuns la temperatura optima de functionare. Poluarea cu cele doua gaze la functionarea motorului
»larece” a durat 1,45 minute, dupa care s-a stabilizat. Nivelul de poluare cu cele doua gaze a scazut
in mediul urban odatd cu cresterea vitezei de circulatie la 50 km/h si s-a mentinut sub norma legala
de poluare (fenomen atipic inversat, deoarece s-au obtinut valori scazute la v=50 km/h si valori
ridicate la v =30 km/h).

- la parcurgerea traseului pe autostradd depdsirile normale ale CO au atins valori ridicate (aspect care
confirma ipoteza nr. 4), avand o tendintd descrescdtoare (vitezd, sarcind si turatii ridicate ale
motorului), dupa care s-a stabilizat la valori mai mici, sub norma legala.

- laparcurgerea traseului pe autostradd HnC, au atins valori variabile sub norma legald, aspect specific
normei de poluare Euro 6, a autovehiculului.

in mediul urban la parcurgerea traseului cu viteza de 30 km/h, COz a avut o medie a valorilor mai mica

(12,48%). Media a crescut proportional cu cresterea vitezei de circulatie (12,75% in mediul urban la viteza de 50
km/h si respectiv, 13,23% pe autostrada la viteza de 130 km/h). Analizat dupa evolutia mediilor calculate pentru
cele trei viteze de circulatie, tendinta a fost una descrescétoare (a scazut in mediul urban odata cu reducerea
vitezei de circulatie, de la 50 km/h 1a 30 km/h).
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NOx In mediul urban, la parcurgerea traseului cu viteza de 30 km/h, a avut o medie a valorilor mai mare
(88,72 ppm), aspect care demonstreaza ca emisiile acestui gaz sunt totusi ridicate in comparatie cu media valorilor
inregistrata la 50 km/h (41,99 ppm), respectiv media valorilor inregistrata pe autostrada la 130 km/h (22,38 ppm).

Analizata pe baza valorilor grafice, reducerea vitezei de circulatie in mediul urban de la 50 km/h la 30
km/h ne indic@ urmatoarele:

- CO, HnC, s1 NOx au atins valori mai ridicate la parcurgerea traseului urban cu viteza de 30 km/h si
nu confirma ipoteza nr. 1, nivelul de poluare cu aceste gaze crescand odatd cu sciderea vitezei de
circulatie;

- CO; a atins valori mai scazute la parcurgerea traseului urban cu viteza de 30 km/h, aspect care
confirma ipoteza nr 1, nivelul de poluare pentru acest gaz scazand odata cu scaderea vitezei de
circulatie.

Analizata pe baza valorilor medii ale celor patru gaze, reducerea vitezei de circulatie in mediul urban de
la 50 km/h 1a 30 km/h ne indicd urmétoarele:

- CO acrescut cu 40%, tinta fiind (-45%) - nu confirma ipoteza nr 1;

- HwG,; au crescut cu 37,5%, tinta fiind de (+45%) - confirma ipoteza nr.1;

- COzascazut cu 2,12%, tinta fiind (-15%) — confirma ipoteza nr. 1;

- NOxa crescut cu 53,46 %, tinta fiind de (-40%) - nu confirma ipoteza nr. 1.

*
* *

10.1.3 Noxe chimice emise de Volkswagen Jetta, Euro 5
Analiza noxelor chimice emise de autoturismul Volkswagen Jetta, Euro 5, este prezentatd in teza de
doctorat care se gaseste depusa la biblioteca UPB.
10.1.4 Noxe chimice emise de Dacia Logan, Euro 4
Analiza noxelor chimice emise de autoturismul Dacia Logan, Euro 4, este prezentata in teza de doctorat
care se gaseste depusa la biblioteca UPB.
10.1.5 Noxe chimice emise de Volkswagen Golf 1,6 L, Euro 4
Analiza noxelor chimice emise de autoturismul Volkswagen Golf 1,6 L, Euro 4, este prezentatd in teza de
doctorat care se gaseste depusd la biblioteca UPB.
10.1.6 Noxe chimice emise de Ford Focus ZX4 SUA 2.0 litri, Euro 3
Analiza noxelor chimice emise de autoturismul Ford Focus ZX4 SUA 2,0 litri, Euro 3, este prezentata in
Anexanr. 3 (a3-1, a3-2, a3-3, a3-4, a3-5 a3-6);
10.1.7 Noxe chimice emise de Dacia Solenza 1.400 cm® MPI, Euro 3
Analiza noxelor chimice emise de autoturismul Dacia Solenza 1,4 MPI, Euro 3, este prezentata in Anexa
nr. 4 (ad-1, a4-2, a4-3, a4-4, a4-5 a4-6).
Noxele chimice aferente autoturismelor de la subcapitolele 10.1.6. si 10.1.7 pot fi consultate in anexele
stipulate in dreptul fiecaruia. Anexele fac parte integrantd din teza de doctorat, care se gaseste la biblioteca
UPB.

10.2 Analiza si interpretarea rezultatelor noxelor chimice, emise de autovehicule cu MAC
10.2.1 Noxe chimice emise de Renault Captur 1,5 dCI, Euro 5
La autoturismul Renault Captur 1.500 cm® dCI, Euro 5, situatia emisiilor normate de legislatia aflati in
vigoare (CO s1 HnCn) este urmatoarea:
- in mediul urban la viteza de 30 km/h, motorul autoturismului nu a poluat cu CO si nu a depasit
norma legald, care este de maxim 0,2%. Atat valorile maxime atinse, ct si mediile acestora au fost
mai mici la parcurgerea acestui traseu, in comparatie cu parcurgerea traseului urban cu viteza de 50
km/h. Si in acest caz emisiile au rdmas sub norma legala de poluare;
- la parcurgerea traseului pe autostrada la viteza de 130 km/h, motorul autoturismului a poluat cu
CO, depasind norma legald, aspect care confirmd ipoteza nr. 4. Media valorilor obtinute la
parcurgerea traseului pe autostrada cu viteza de 130 km/h a fost mai mica in comparatie cu media
valorilor obtinuta pe traseul urban cu viteza de 30 km/ h, respectiv 50 km/h (proces atipic).
- 1n mediul urban la viteza de 30 km/h, respectiv la viteza de 50 km/h motorul autoturismului nu a
poluat cu HiC, si nu a depasit limita legala, care este 100 ppm.
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- laparcurgerea traseului pe autostrada la viteza de 130 km/h, motorul autoturismului a poluat cu HC
atingand doua varfuri (unul de 187 ppm si unul de186 ppm) peste norma legald de 100 ppm, aspect
care confirma ipoteza nr. 4.

La CO,, valorile maxime atinse au plecat de la un nivel mai ridicat la parcurgerea traseului urban cu viteza
de 30 km/h, au scazut la parcurgerea traseului urban cu viteza de 50 km/h si au scazut in continuare la parcurgerea
traseului pe autostrada cu viteza de 130 km/h (proces atipic, inversat). Mediile valorilor acestui gaz au plecat de
la un nivel scazut la parcurgerea traseului urban cu viteza de 30 km/h, au crescut la parcurgerea traseului urban
cu viteza de 50 km/h si au crescut peste cele doud valori obtinute in mediul urban, la parcurgerea traseului pe
autostrada cu viteza de 130 km/h (proces normal).

La NOy, valorile maxime atinse au plecat de la un nivel mai ridicat la parcurgerea traseului urban cu viteza
de 30 km/h, au scazut la parcurgerea traseului urban cu viteza de 50 km/h (proces atipic, inversat in mediul urban)
sl au crescut peste aceste valori la parcurgerea traseului pe autostrada cu viteza de 130 km/h. Mediile valorilor au
plecat de la un nivel ridicat la parcurgerea traseului urban cu viteza de 30 km/h, au scazut la parcurgerea traseului
urban cu viteza de 50 km/h (proces atipic inversat in mediul urban) si au crescut peste aceste valori la parcurgerea
traseului pe autostrada cu viteza de 130 km/h.

Analizata pe baza valorilor grafice, reducerea vitezei de circulatie in mediul urban de la 50 km/h la 30
km/h indica urmatoarele:

- cu CO s-a poluat mai putin in mediul urban la viteza de 30 km/h, in comparatie cu viteza de 50
km/h, aspect care confirma ipoteza nr. 1.

- cu HnG, s-a poluat mai mult in mediul urban la viteza de 30 km/h, In comparatie cu viteza de 50
km/h, aspect care confirma ipoteza nr. 1.

- cu COs s-a poluat mai mult in mediul urban la viteza de 30 km/h, In comparatie cu viteza de 50
km/h, aspect care nu confirma ipoteza nr. 1.

- cu NOy s-a poluat mai mult in mediul urban la viteza de 30 km/h, In comparatie cu viteza de 50
km/h, aspect care nu confirma ipoteza nr. 1.

Analizata pe baza valorilor medii ale celor patru gaze, reducerea vitezei de circulatie in mediul urban de

la 50 km/h 1a 30 km/h indic@ urmatoarele:
- CO a scazut cu 66,6%, tinta fiind (-45%) — confirma ipoteza nr 1;
- HwnG, au crescut cu 88,7%, tinta fiind de (+45%) — confirma ipoteza nr.1;
- COzascazut cu 22,9%, tinta fiind (-15%) — confirma ipoteza nr. 1;
- NOx a crescut cu 58 %, tinta fiind de (-40%) — nu confirma ipoteza nr. 1.

10.2.2 Noxe chimice emise de Volkswagen Jetta 2,0 TDI, Euro 4
La autoturismul Volksvagen Jetta TDI 2.000 cm®, Euro 4, situatia emisiilor normate de legislatia aflatd in
vigoare (CO s1 HnCn) este urmatoarea:

- In mediul urban la viteza de 30 km/h, motorul autoturismului nu a poluat cu CO si nu a depasit
norma legala, care este de maxim 0,3%. Atat valorile maxime atinse (0,07%), cat si mediile (0,03%)
au fost mai mici la parcurgerea acestui traseu, in comparatie cu parcurgerea traseului urban la viteza
de 50 km/h (0,08%), respectiv media (0,12%). Si in acest caz, emisiile au fost sub norma legald de
poluare;

- laparcurgerea traseului pe autostrada cu viteza de 130 km/h, motorul autoturismului nu a poluat cu
CO si nu a depasit norma legald. Atat valoarea maxima, cat si media valorilor obtinute la
parcurgerea traseului pe autostrada cu viteza de 130 km/h au fost identice cu valorile obtinute la
parcurgerea traseului urban cu viteza de 50 km/h.

- in mediul urban la viteza de 30 km/h, respectiv la viteza de 50 km/h, motorul autoturismului nu a
poluat cu HiC, si nu a depdsit norma legala, care este de max. 100 ppm. Nivelul maxim al HnC, a
fost mai ridicat la parcurgerea traseului urban cu viteza de 30 km/h (4 ppm), in comparatie cu viteza
de 50 km/h (2 ppm), fara a depasi totusi norma legald de poluare. La parcurgerea traseului pe
autostrada cu viteza de 130 km/h, motorul autoturismului nu a poluat cu acest gaz, valoarea maxima
atingand 4 ppm.

In cazul CO,, valorile maxime atinse au fost mai ridicate la parcurgerea traseului urban cu viteza de 30 km/h
(16,1%), au scazut la parcurgerea traseului urban cu viteza de 50 km/h (15,9%) si au crescut din nou la
parcurgerea traseului pe autostrada cu viteza de 130 km/h (16,0%) (proces atipic, inversat in mediul urban).
Mediile valorilor acestui gaz au plecat de la un nivel scazut la parcurgerea traseului urban cu viteza de 30 km/h
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(12,83%), au crescut la parcurgerea traseului urban cu viteza de 50 km/h (13,91%) si au crescut peste cele doua
valori obtinute in mediul urban, la parcurgerea traseului pe autostrada cu viteza de 130 km/h (13,93%) (proces
normal).
In cazul NO,, valorile maxime atinse au fost mai reduse la parcurgerea traseului urban cu viteza de 30 km/h
(206 ppm), au crescut la parcurgerea traseului urban cu viteza de 50 km/h (597 ppm) si au continuat sa creasca
la parcurgerea traseului pe autostrada cu viteza de 130 km/h (793 ppm). Mediile valorilor acestui gaz au plecat
de la un nivel scézut la parcurgerea traseului urban cu viteza de 30 km/h (54,66 ppm), au crescut la parcurgerea
traseului urban cu viteza de 50 km/h (76,45 ppm) si au crescut peste aceste valori la parcurgerea traseului pe
autostrada cu viteza de 130 km/h (126,47 ppm).
Analizata pe baza valorilor grafice, reducerea vitezei de circulatie in mediul urban de la 50 km/h la 30
km/h ne indic@ urmatoarele:
- cu CO s-a poluat mai putin in mediul urban la viteza de 30 km/h, in comparatie cu viteza de 50
km/h, aspect care confirma ipoteza nr. 1.
- cu HnG, s-a poluat mai putin in mediul urban la viteza de 30 km/h, in comparatie cu viteza de 50
km/h, aspect care nu confirma ipoteza nr. 1.
- cu COs s-a poluat mai mult in mediul urban la viteza de 30 km/h, in comparatie cu viteza de 50
km/h, aspect care nu confirma ipoteza nr. 1.
- cu NOx s-a poluat mai putin in mediul urban la viteza de 30 km/h, in comparatie cu viteza de 50
km/h, aspect care confirma ipoteza nr. 1.
Analizata pe baza valorilor medii ale celor patru gaze, reducerea vitezei de circulatie in mediul urban de
la 50 km/h la 30 km/h ne indica urmatoarele:
- CO ascazut cu 62,5%, tinta fiind (-45%) — confirma ipoteza nr 1;
- HwG, au scazut cu 99,49%, tinta fiind de (+45%) — nu confirma ipoteza nr.1;
- COzascazut cu 7,76%, tinta fiind (-15%) — confirma ipoteza nr. 1;
- NOx a scazut cu 28,5%, tinta fiind de (-40%) — confirma ipoteza nr. 1.
*
* *
10.2.3 Noxe chimice emise de Renault Symbol 1,5 dCI, Euro 3
Analiza noxelor chimice emise de autoturismul Renault Symbol 1,5 dCI, Euro 3 este prezentatd in Anexa
nr. 13 (al3-1, al13-2, al3-3, al3-4, al13-5, a13-6).
Noxele chimice aferente autoturismului de la subcapitolul 10.2.3 pot fi consultate in anexa stipulatd in
dreptul autoturismului. Anexa face parte integranta din teza de doctorat, care se gaseste la biblioteca UPB.

Capitolul 11. DETERMINAREA GRADULUI CU NOXE FONICE
PROVENITE DE LA AUTOTURISME DOTATE CU CU MAS SI MAC, iN
CONTEXTUL PROPUNERILOR OMS PRIVIND REDUCEREA VITEZEI DE
CIRCULNATIE iN MEDIUL URBAN

11.1 Analiza si interpretarea rezultatelor noxelor fonice imise de autovehicule cu MAS
11.1.1 Zgomotul imis in habitaclul autoturismului Toyota RAV 4 hibrid, Euro 6

Tendinta evolutiei zgomotului in habitaclul autoturismului Toyota RAV 4 hibrid, cu norma de poluare Euro
6, la parcurgerea celor doua trasee urbane si pe autostrada este una crescdtoare. Nivelul zgomotului imis in
habitaclul autoturismului creste odata cu cresterea vitezei.La parcurgerea traseului urban cu viteza de 30 km/h,
valorile imise ale zgomotului nu depasesc norma legala (72 dBA), aspect care nu confirma ipoteza nr. 3. La
parcurgerea traseului urban cu viteza de 50 km/h, valorile minime si valorile medii ale zgomotului imis nu
depasesc norma legala. Valorile maxime depdsesc norma legala. La parcurgerea traseului pe Autostrada Al —
Sibiu, valorile minime ale zgomotului imis nu depdsesc norma legala, dar valoarea medie si valorile maxime o
depasesc, aspect care confirma ipoteza nr. 4. Zgomotul imis de autoturism scade odatd cu scaderea vitezei de
circulatie in mediul urban de la 50 km/h la 30 km/h. Evolutia liniara a zgomotului imis pe cele trei trasee
inregistreaza o crestere rapidd a valorilor.
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11.1.2 Zgomote imise in habitaclul autoturismului Volkswagen Jetta, 1,4 1, TSI, Euro 6

Tendinta evolutiei zgomotului imis in habitaclul autoturismului Volkswagen Jetta 1.400 cm® TSI, Euro 6,
la parcurgerea celor doud trasee urbane si pe autostradd, este una crescatoare. Nivelul zgomotului imis in
habitaclul autoturismului creste odata cu cresterea vitezei. La parcurgerea traseului urban cu viteza de 30 km/h,
valorile minime si valoarea medie a zgomotului imis nu depaseste norma legala, care este de 72 dBA. Valorile
maxime depasesc norma legald, aspect care confirmé ipoteza nr. 3; La parcurgerea traseului urban cu viteza de
50 km/h, valorile minime si valoarea medie a zgomotului imis nu depasesc norma legald. Valorile maxime
depasesc norma legald; La parcurgerea traseului pe Autostrada A1 — Sibiu, valorile minime ale zgomotului imis
nu depdsesc norma legald. Valorile maxime si valoarea medie depasesc norma legald, aspect care confirma
ipoteza nr. 4. Zgomotul imis de autoturism scade odatd cu scaderea vitezei de circulatie in mediul urban de la 50
km/h la 30 km/h. Evolutia liniara a zgomotului pe cele trei trasee inregistreaza o crestere rapida a valorilor.

*

11.1.3 Zgomote imise in habitaclul autoturismulu*i(Volk:wagen Jetta 1,4 TSI, Euro 5

Analiza si interpretarea zgomotelor imise in habitaclul autoturismului Volkswagen Jetta 1,4 TSI, Euro 5
este prezentatd in Anexa nr. 19 (al19-1).
11.1.4 Zgomote imise in habitaclul autoturismului Dacia Logan 1,4 MPI, Euro 4

Analiza si interpretarea zgomotelor imise habitaclul autoturismului Dacia Logan 1,4 MPI, Euro 4 este
prezentatd in Anexa nr. 20 (a20-1).
11.1.5 Zgomote imise in habitaclul autoturismului Volkswagen Golf 1,6 L, Euro 4

Analiza si interpretarea zgomotelor emise 1n habitaclul autoturismului Volkswagen Golf 1,6 L, Euro 4, este
prezentatd in Anexa nr. 21 (a21-1)
11.1.6 Zgomote imise in habitaclul autoturismului Ford Focus ZX4 SUA 2,0 L, Euro 3

Analiza si interpretarea zgomotelor emise in habitaclul autoturismului Ford Focus ZX4 SUA 2,0 L, Euro 3,
este prezentatd in Anexa nr. 22 (a22-1);
11.1.7 Zgomote imise in habitaclul autoturismului Dacia Solenza 1,4 MPI, Euro 3

Analiza si interpretarea zgomotelor emise in habitaclul autoturismului Dacia Solenza 1,4 MPI, Euro 3, este
prezentatd in Anexa nr. 23 (a23-1).

Noxele fonice aferente autoturismelor de la subcapitolele 11.1.3......11.1.7 pot fi consultate in anexele
stipulate in dreptul fiecaruia. Anexele fac parte integrantd din teza de doctorat, care se gaseste la biblioteca
UPB.

11.2 Analiza si interpretarea rezultatelor noxelor fonice imise de autovehicule cu MAC

11.2.1 Zgomote imise in habitaclul autoturismului Renault Captur 1,5 dCI, Euro 5

Tendinta evolutiei zgomotului imis in habitaclul autoturismului Renault Captur 1,5 dCI, Euro 5, la
parcurgerea celor doua trasee urbane si pe autostrada, este una crescdtoare. Nivelul zgomotului imis 1n habitaclul
autoturismului creste odata cu cresterea vitezei.

La parcurgerea traseului urban cu viteza de 30 km/h, valorile zgomotului imis nu depasesc norma legala de
72 dBA, aspect care nu confirma ipoteza nr. 3.

La parcurgerea traseului urban cu viteza de 50 km/h, valorile minime si valoarea medie a zgomotului imis
nu depdsesc norma legala. Valorile maxime ale sunetului imis in habitaclu depdsesc norma legala.

La parcurgerea traseului pe Autostrada A1 — Sibiu, valorile minime ale zgomotului imis nu depasesc norma
legala. Valorile maxime si valoarea medie depasesc norma legala, aspect care confirma ipoteza nr. 4.

Zgomotul imis de autoturism in habitaclu scade odata cu scaderea vitezei de circulatie in mediul urban de
la 50 km/h 1a 30 km/h. Evolutia liniara a zgomotului pe cele trei trasee Inregistreaza o crestere rapida a valorilor.

11.2.2 Zgomote imise in habitaclul autoturismului Volkswagen Jetta 2,0 TDI, Euro 4

Tendinta evolutiei zgomotului imis in habitaclul autoturismului Volkswagen Jetta 2.000 cm® TDI, Euro 4,
la parcurgerea celor doud trasee urbane si pe autostrada, este una crescatoare. Nivelul zgomotului imis in
habitaclul autoturismului creste odata cu cresterea vitezei.

La parcurgerea traseului urban cu viteza de 30 km/h, valorile zgomotului imis nu depasesc norma legala de
72 dBA, aspect care nu confirma ipoteza nr. 3;

La parcurgerea traseului urban cu viteza de 50 km/h, valorile minime si valoarea medie a zgomotului imis
nu depdsesc norma legala. Valorile maxime ale zgomotului imis depasesc norma legala;
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La parcurgerea traseului pe Autostrada A1 — Sibiu, valorile minime ale zgomotului imis nu depasesc norma
legala. Valorile maxime si valoarea medie depasesc norma legala, aspect care confirma ipoteza nr. 4.
Zgomotul imis de autoturism in habitaclu scade odata cu scaderea vitezei de circulatie in mediul urban de

la 50 km/h 1a 30 km/h. Evolutia liniard a zgomotului pe cele trei trasee inregistreaza o crestere lentd a valorilor.
*

* *
11.2.3 Zgomote emise in habitaclul autoturismului Renault Symbol 1,5 dCI, Euro 3
Analiza si interpretarea zgomotelor imise in habitaclul autoturismului Renault Symbol 1,5 dCI, Euro 3 este
prezentatd in Anexa nr. 32 (a32-1).
Noxele fonice aferente autoturismului de la subcapitolul 11.2.3 pot fi consultate in anexa stipulata in dreptul
autoturismului. Anexa face parte integranta din teza de doctorat, care se gaseste la biblioteca UPB.

Capitolul 12. CONSUMUL DE COMBUSTIBIL LA AUTOVEHICULE DOTATE
CU MOTOARE TEMICE

12.1 Consumul de combustibil la autovehicule
Prin definitie, consumul de combustibil reprezintd cantitatea maxima admisa de benzina, motorind, gaz
petrolier lichefiat (GPL) sau biocombustibil care poate fi consumata de catre un vehicul propulsat de un motor
termic pe o distantd bine stabilitad (de regula 1.000 m), pe o anumitd rutd de deplasare, in care sunt luate in
considerare conditiile specifice de exploatare, categoria drumului si conditiile de mediu.
Aspectele urmarite in prezentul capitol constau in investigarea consumului de combustibil la autoturisme:
» in contextul propunerilor OMS de a reduce viteza de circulatie in mediul urban de la 50 km/h
la 30 km/h;
» obtinut practic in mediul urban si extraurban, prin comparatie cu consumul omologat de
constructor prin metoda WLTP.

12.2 Ciclul de conducere Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure

Ciclul de conducere Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure (WLTP) reprezinta o
metoda de testare nou introdusa de UE pentru a armoniza la nivel mondial consumul de combustibil si emisiile
de CO; pentru vehicule usoare (autoturisme, microbuze, autoutilitare) cu MAS si MAC. Ea a inlocuit incepand
cu data de 01 septembrie 2017 metoda de determinare precedenta, New European Driving Cycle (NEDC). Rolul
metodei nou implementate este acela de a asigura informatii reale asupra consumului de combustibil si al
emisiilor poluante la automobile, uzand de parametri mult mai dinamici. Ciclul WLTP genereaza si reda valori
ale consumului de combustibil si ale emisiilor poluante asemanatoare cu cele ale utilizarii autovehiculelor in
practica zilnicd. Testarea consta in distante si durate mai mari de testare, timp de oprire si stationare mai redusa,
viteze medii de deplasare mai ridicate si utilizarea in timpul experimentarilor a instalatiilor si echipamentelor de
pe autovehicul. Modificarile facute in timpul testelor au demonstrat un consum real mai mare de combustibil.

12.3 Cercetari asupra consumului de combustibil l1a autoturisme cu MAS
Utilizarea si implementarea procedurii de omologare a consumului de combustibil pentru autovehiculele pe
benzina supuse cercetarilor experimentale solicitd un management aparte, definit de o procedura specifica.

Formula de calcul prin intermediul céreia am stabilit consumul de combustibil este urmatoarea:

CC==2-100 [/100 km] (12.1)

unde,
CC reprezinta consumul de combustibil;
CCA reprezintd cantitatea de combustibil alimentata (in litri), completatd dupa parcurgerea traseului
pentru umplerea rezervorului la plin;
d reprezintd distanta in kilometri a traseului parcurs (se citeste de pe tabloul de bord al autovehiculului).
a) TOYOTA RAV 4 25 L, hibrid, Euro 6. Tendinta evolutiei consumului de combustibil al
autoturismului TOYOTA RAV 4 2.5 L, hibrid, Euro 6, la parcurgerea celor doua trasee urbane si pe autostrada
a fost una crescatoare. Consumul de combustibil creste odati cu cresterea vitezei. in mediul urban, prin reducerea
vitezei de circulatie de la 50 km/h la 30 km/h, consumul de combustibil scade de la 6,2 1/100 km la 4,2 /100 km,
procentul de scadere fiind de 32,25%. Constructorul autoturismului a omologat prin metoda WLTP urmatorul
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consum de combustibil: consum urban — 4,4 1/100 km; consum extraurban — 4,7 I/ 100km. Experimental, in
mediul urban (50 km/h) si in mediul extraurban s-au obtinut consumuri reale de combustibil mai mari decét cele
omologate de constructor. Cresterea raportata la consumurile omologate de constructor este de 24,19% in urban
la viteza de 50 km/h si de 45,78% 1n mediul extraurban.

b) Volkswagen Jetta 1,4 TSI, Euro 6. Tendinta evolutiei consumului de combustibil al autoturismului
Volkswagen Jetta 1,4 TSI, Euro 6, la parcurgerea celor doud trasee urbane a fost una crescatoare. Consumul de
combustibil creste odatd cu cresterea vitezei. La parcurgerea traseului pe autostradd consumul de combustibil a
sciazut. in mediul urban, prin reducerea vitezei de circulatie de la 50 km/h la 30 km/h, consumul de combustibil
scade de la 7,9 I/100 km, la 5,6 1/100 km, procentul de scadere fiind de 29,11%. Constructorul autoturismului a
omologat prin metoda WLTP urmatorul consum de combustibil: consum urban — 6,9 /100 km; consum
extraurban — 4,5 /100 km. Experimental, in mediul urban la 50 km/h si In mediul extraurban s-au obtinut
consumuri reale de combustibil mai mari decat cele omologate de constructor. Cresterea raportata la consumurile
omologate de constructor este de 12,6% la viteza de 50 km/h si de 6,25% in mediul extraurban.

¢) Volkswagen Jetta 1,4 TSI, Euro 5. Tendinta evolutiei consumului de combustibil al autoturismului
Volkswagen Jetta 1,4 TSI, Euro 5, la parcurgerea celor doua trasee experimentale urbane a fost una crescatoare.
Consumul de combustibil creste odatd cu cresterea vitezei. La parcurgerea traseului pe autostrada, consumul de
combustibil a scizut la 6,8 /100 km. In mediul urban prin reducerea vitezei de circulatie de la 50 km/h la 30
km/h, consumul de combustibil a scazut de la 8,7 1/100 km la 7,1 1/100 km, procentul de scadere in aceste conditii
fiind de 11,49%. Constructorul autoturismului a omologat prin metoda WLTP urmatorul consum de combustibil:
consum urban — 9,7 /100 km; consum extraurban — 6,0 /100 km. In mod experimental, Tn mediul urban la 50
km/h s-a obtinut un consum real de combustibil mai mic cu 10,3% decat cel omologat de constructor, iar in
mediul extraurban un consum cu 11,76% mai mare decat cel omologat.

d) Dacia Logan 1,4 MPI, Euro 4. Tendinta evolutiei consumului de combustibil al autoturismului Dacia
Logan 1,4 MPI, Euro 4, 1a parcurgerea celor doua trasee urbane si pe autostrada a fost una crescétoare. Consumul
de combustibil creste odati cu cresterea vitezei. in mediul urban prin reducerea vitezei de circulatie de la 50 km/h
la 30 km/h, consumul de combustibil scade de la 7,5 1/100 km, la 6,7 1/100 km, procentul de scadere in aceste
conditii fiind de 10,66%. Constructorul autoturismului a omologat prin metoda WLTP urmétorul consum de
combustibil: consum urban — 6,9 /100 km; consum extraurban — 9,6 /100 km. In urma cercetirilor
experimentale, In mediul urban la viteza de 50 km/h s-a obtinut un consum real de combustibil cu 8% mai mare
decat cel omologat de constructor, iar in extraurban unul egal cu cel omologat.

e) Volkswagen Golf 1,6 1, Euro 4. Tendinta evolutiei consumului de combustibil al autoturismului
Volkswagen Golf 1,6 1, Euro 4, in cadrul cercetarilor experimentale la parcurgerea celor doua trasee urbane, este
una crescitoare. Consumul de combustibil creste odata cu cresterea vitezei. In mediul extraurban, la parcurgerea
traseului pe autostrada, consumul de combustibil a scazut la 5,6 1/100 km. In mediul urban, prin reducerea vitezei
de circulatie de la 50 km/h, 1a 30 km/h, consumul de combustibil scade de la 9,9 /100 km la 8,7 /100 km,
procentul de scddere in aceste conditii fiind de 12,12%. Constructorul autoturismului a omologat prin metoda
WLTP urmitorul consum de combustibil: consum urban — 9,9 /100 km; consum extraurban — 5,6 /100 km. In
urma cercetdrilor experimentale, atat in mediul urban, cat si in cel extraurban s-au obtinut consumuri de
combustibil identice cu cele omologate de constructor.

f) Ford Focus ZX4 SUA, Euro 3

Tendinta evolutiei consumului de combustibil al autoturismului Ford Focus ZX4 SUA, Euro 3, la
parcurgerea celor doud trasee urbane a fost una crescatoare. Consumul de combustibil a crescut odatd cu cresterea
vitezei. La parcurgerea traseului pe autostradi, consumul de combustibil a scazut. in mediul urban, prin reducerea
vitezei de circulatie de la 50 km/h la 30 km/h, consumul de combustibil scade de la 9,4 1/100 km la 6,5 /100 km,
procentul de scadere in aceste conditii fiind de 30,85%.Constructorul autoturismului a omologat prin metoda
WLTP urmitorul consum de combustibil: consum urban — 10,7 /100 km; consum extraurban — 7,6 /100 km. In
urma cercetdrilor experimentale in mediul urban (50 km/h) si in mediul extraurban (130 km/h), s-au obtinut
consumuri reale de combustibil mai mici decat cele omologate de constructor. Scaderea raportata la consumurile
omologate de constructor este de 12,14% la viteza de 50 km/h si de 17,1% la viteza de 130 km/h.

g) Dacia Solenza 1,4 MPIL, Euro 3

Tendinta evolutiei consumului de combustibil al autoturismului Dacia Solenza 1,4 MPI, Euro 3, la
parcurgerea celor doua trasee experimentale urbane a fost una crescatoare. Consumul de combustibil creste odata
cu cresterea vitezei. In mediul extraurban, la parcurgerea traseului pe autostrada, consumul de combustibil a
scazut la 5,6 1/100 km. In mediul urban, prin reducerea vitezei de circulatie de la 50 km/h la 30 km/h, consumul
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de combustibil scade de la 8,3 1/100 km la 7,2 /100 km, procentul de scadere in aceste conditii fiind de 13,25%.
Constructorul autoturismului a omologat prin metoda WLTP urmatorul consum de combustibil: consum urban
— 8,3 /100 km; consum extraurban — 5,6 /100 km. In urma cercetérilor experimentale, atat in mediul urban, cat
s1 in mediul extraurban s-au obtinut consumuri de combustibil identice cu cele omologate de constructor.

12.4 Cercetari asupra consumului de combustibil la autoturisme cu MAC

a) Renault Captur 1,5 dCI, Euro 5

Tendinta evolutiel consumului de combustibil al autoturismului Renault Captur 1,5 dCI, Euro 5 la
parcurgerea celor doud trasee urbane a fost una crescatoare. Consumul de combustibil creste odata cu cresterea
vitezei. In mediul extraurban, la parcurgerea traseului pe autostrada, consumul de combustibil a scizut la 4,9
1/100 km. In mediul urban, prin reducerea vitezei de circulatie de la 50 km/h la 30 km/h, consumul de combustibil
scade de la 13,6 /100 km la 7,4 1/100 km, procentul de scadere 1n aceste conditii fiind de 45,58%. Constructorul
autoturismului a omologat prin metoda WLTP urmatorul consum de combustibil: consum urban —4,7 1/100 km;
consum extraurban — 4,9 1/ 100 km.In urma cercetdrilor experimentale, in mediul urban (50 kmv/h) s-a obtinut un
consum real de combustibil mai mare decat cel omologat de constructor. Cresterea consumului de combustibil
in mediul urban raportat la cel omologat de producitor este de 24,19%. In mediul extraurban s-a obtinut un
consum de combustibil identic cu cel omologat de constructor.

b) Volkswagen Jetta 2,0 TDI, Euro 4

Tendinta evolutiei consumului de combustibil al autoturismului Volkswagen Jetta 2,0 TDI, Euro 4 la
parcurgerea celor doud trasee urbane este una crescatoare. Consumul de combustibil creste odata cu cresterea
vitezei. In mediul extraurban, la parcurgerea traseului pe autostrada, consumul de combustibil a scizut la 4,7
1/100 km. in mediul urban, prin reducerea vitezei de circulatie de la 50 km/h la 30 km/h, consumul de combustibil
scade de la 15,8 1/100 km la 9,0 /100 km, procentul de scadere in aceste conditii fiind de 43,03%. Constructorul
autoturismului a omologat prin metoda WLTP urmatorul consum de combustibil: consum urban — 6,9 1/100 km;
consum extraurban — 4,7 1/ 100 km. In urma cercetdrilor experimentale, in mediul urban (50 km/h) s-a obtinut un
consum real de combustibil mai mare decat cel omologat de constructor. Cresterea consumului de combustibil
in mediul urban raportat la consumul omologat de producitor este de 56,32%. In mediul extraurban s-a obtinut
un consum de combustibil identic cu cel omologat.

¢) Renault Symbol 1,5 dCI, Euro 3

Tendinta evolutiei consumului de combustibil al autoturismului Renault Symbol 1,5 dCI, Euro 3 la
parcurgerea celor doud trasee urbane este una crescatoare. Consumul de combustibil creste odata cu cresterea
vitezei. In mediul extraurban, la parcurgerea traseului pe autostradd, consumul de combustibil a scizut la 3,5
1/100 km. In mediul urban, prin reducerea vitezei de circulatie de la 50 km/h la 30 km/h, consumul de combustibil
scade de la 14,2 /100 km la 8,1 /100 km, procentul de scadere in aceste conditii fiind de 42,95%. Constructorul
autoturismului a omologat prin metoda WLTP urmatorul consum de combustibil: consum urban — 5,3 1/100 km;
consum extraurban — 3,5 1/ 100 km. In urma cercetdrilor experimentale, in mediul urban (50 km/h) s-a obtinut un
consum real de combustibil mai mare decat cel omologat de constructor. Cresterea consumului de combustibil
in mediul urban raportat la consumul omologat de producitor este de 62,67%. In mediul extraurban s-a obtinut
un consum de combustibil identic cu cel omologat.

Capitolul 13. JUSTIFICARI ECONOMICE PRIVIND ASPECTELE SUPUSE
CERCETARII

13.1 Justificare economica cu privire la consumul de combustibil

Pentru a conduce economic — sau pentru ca un autoturism sa se incadreze in norma privind consumul de
combustibil omologat de constructor — trebuie aplicate o serie de reguli care tin de conducerea defensiva. Aceasta
nu poate fi asimilatd cu conducerea preventiva, insd ele au elemente si semnificatii comune. Conducerea
preventiva se referd exclusiv la siguranta rutierd, pe cand conducerea defensiva se refera la modul in care este
condus si exploatat autoturismul. Daca sunt respectate regulile si principiile fiecareia, creste siguranta rutiera,
scade numarul evenimentelor rutiere, se reduce consumul de combustibil si nivelul de poluare cu noxe, scade
nivelul de zgomot in trafic.

Conducerea defensiva a autoturismului poate fi analizatd din mai multe perspective, astfel: consum de
combustibil, sigurantd rutierd, evenimente rutiere, prevenirea riscurilor in trafic, infrastructura rutiera, factorii
climatici, starea mediului ambiant etc.
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Justificarea economica prin evaluarea costurilor legate de consumul de combustibil reprezinta o decizie care
se bazeaza pe experienta manageriald. Aceasta permite estimarea pretului, in functie de perspectiva resurselor
implicate in procesul de transport (Rosu, Doicin, Rapa, lonescu, & Tabara, 2011).

In tabelul 13.1 am prezentat justificarea economica raportati la 1 km parcurs si la resursa totald (numarul
total al kilometrilor parcursi), pentru autoturisme cu MAS.

Tabelul poate fi consultat in teza de doctorat care se afld depusa la biblioteca UPB.

In tabelul 13.2 am prezentat justificarea economica raportati la 1 km parcurs si la resursa totald (numarul
total al kilometrilor parcursi), pentru autoturisme cu MAC.

Tabelul poate fi consultat in teza de doctorat care se afld depusa la biblioteca UPB.

13.2 Justificare economica cu privire la noxele chimice
Pentru a demonstra practic cantitatea de dioxid de carbon (CO) si apa (H20) emisa de motorul termic al
unui autoturism la 1 km parcurs, am prezentat in cele ce urmeaza cateva notiuni de chimie. Pe baza ecuatiilor de
ardere am demonstrat prin calcul cantititile celor doud elemente chimice in kg/litru, rezultate in urma arderilor
care au loc in MAS si MAC pentru principalii combustibili pe baza de carbon (benzina, motorina si GPL).

13.2.1 Cantitatea de CO; emisa de un autoturism la 1 litru de benzina

Din punct de vedere combustional, benzina poate fi aproximata prin octan, care este un constituent normal
ale acestui combustibil. Masa molard a octanului (CsHis) este suma maselor molare ale atomilor componenti,
deci 12 x 8 + (2 x 8 +2) = 114 g/mol. Cantitatea de CO, aferenta unui mol de octan ars este de 44 x 8 =352 g,
iar cantitatea de apa aferentd molului de octan ars este de 18(8+1) = 162 g. In consecintd, raportul octan
(benzind) / emisii CO; este de 352 / 114 = 3,09 g, iar cel aferent apei este 352 /114 = 1,42 g. Densitatea benzinei
este 0,740 kg/litru. Deci, 1 g de benzind arsa emite 3,09 g CO», respectiv 1,42 g H>O. Facand un calcul simplu,
rezultd cd un autoturism care arde benzind in motorul termic emite n atmosferd 2,28 kg CO»/litru benzina
(0,74 x 3,09), respectiv 1,491 kg apa/litru benzina (1,42 x 1,05). Raportul masic CO»+H>O / masa benzinei =
4,46 g (3,3/0,74).

13.2.2 Cantitatea de CO; emisa de un autoturism la 1 litru de motorina

Din punct de vedere chimic, motorina poate fi aproximata prin hexadecan, » = 16. Masa molara a
hexadecanului este 12 x 6 + (2 x 16 +2) =226 g/mol. Cantitatea de CO; aferenta unui mol de hexadecan ars este
de 44 x 16 =704 g, iar cantitatea de apd aferentd molului de hexadecan ars este de 18 (16+ 1) = 306 g. In
consecintd, raportul hexadecan (motorind) / emisii CO; este de 704 / 226 = 3,11 g, iar cel aferent apei este 306 g
/226 g=1,35 g. Densitatea motorinei este 0,850 kg/litru. Deci, 1 g de motorind arsa emite 3,11 g dioxid de carbon,
respectiv 1,35 g H>O. Facand un calcul simplu, rezultd ca un autoturism care arde motorina in motorul termic
emite in atmosferd 2,64 kg COy/litru motorind (0,85x 3,11), respectiv 1,55 kg apéd/litru motorina
(1,35 x 1,15). Raportul masic CO>+H>O / masa motorinei = 4,53 g (3,85/0,85).

13.2.3 Cantitatea de CO; emisa de un autoturism la 1 litru de GPL
Pentru usurintd, se va lua in calcul o proportie propan-butan de 50/50. In acest caz, 7medi = 3,5. Cantitatea
de CO; emisa aferentd unui mol de GPL ars este de 44 x 3,5 = 154 g. Raportul GPL/CO; emis este de 154/51 =
3,02. La o proportie de 50/50 si la temperatura de 15°C, densitatea GPL este de 0,55 kg/litru. 1 gram de GPL ars
emite Tn atmosferd 3,02 g de CO, . De aici rezulta 0,55x 3,02 = 1,66 kg CO»/1 GPL. Raportul masic
CO»+tH,0 / masa GPL =3 g (1,66/0,55).

13.3 Calculul economic privind cantitatea de CO; eliminat in atmosfera de motoarele
autoturismelor

Pentru ca dioxidul de carbon este un gaz nociv, care contribuie din plin la efectul de sera (incalzirea globala),
am considerat ca este necesar sa demonstrez prin calcul cantitatea de CO» eliminat in atmosfera de motoarele
care echipeaza autoturismele utilizate in cadrul cercetarilor experimentale, pornind de la calculele anterioare.
Cantitatea de CO; emisa este raportatd la numarul de kilometri reali parcursi pana la data efectuarii cercetarilor
si este calculata pentru un consum mixt de combustibil (urban/extraurban).

Formula de calcul pentru emisiile de CO,in kg/km este urmatoarea:

LEXCCOZ e o/km] (13.1)

Qco2 = 100

unde
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Qco2 reprezinta cantitatea de CO» emisd, exprimata in kg/km;

CC - este consumul de combustibil, exprimat n 1/100 km;

Ccoz — este cantitatea de CO; rezultata din ardere exprimata in kg/l.

In tabelul 13.4 am prezentat cantitatea de CO, eliminati in atmosfer, raportata la numrul total de km
parcursi si la fiecare an de vechime, pentru autoturisme cu MAS.

Tabelul poate fi consultat in teza de doctorat care se afld depusa la biblioteca UPB.

In tabelul 13.5 am prezentat cantitatea de CO» eliminat in atmosfera, raportati la numarul total de km
parcursi si la fiecare an de vechime pentru autoturisme cu MAC.

Tabelul poate fi consultat in teza de doctorat care se afld depusa la biblioteca UPB.

In tabelul 13.6 se prezinti studiul economic privind costul CO» raportat la numérul total de km parcursi si
valoarea acestuia pe fiecare an de folosintd, pentru autoturisme cu MAS.

Tabelul poate fi consultat in teza de doctorat care se afld depusa la biblioteca UPB.

In tabelul 13.7 prezint studiul economic privind costul CO; raportat la numarul total de km parcursi si
valoarea acestuia pe fiecare an de folosintd, pentru autoturisme cu MAC.

Tabelul poate fi consultat in teza de doctorat care se afld depusa la biblioteca UPB.

13.4 Concluzii

Energia obtinutd din arderea GPL este mult mai redusd decat cea obtinutd din arderea benzinei sau
motorinei. Un autoturism al carui motor termic arde GPL va consuma cu 25-30% mai mult din acest combustibil
la 100 km parcursi in comparatie cu unul pe benzinad sau pe motorind, aceasta din cauzd ca GPL are densitate
mult mai mica decat cele doua.

Cu cat combustibilul are in componenta alcani mai grei (cu » mai mare), cu atat cantitatea de CO» pe
kilogramul de combustibil va fi mai mare.

Cu toate ca GPL este considerat un combustibil mai ecologic, totusi el genereaza o cantitate importantd de
CO». Motoarele termice care functioneaza cu GPL emit in atmosfera cu 27,19% mai putin CO; decat motoarele
pe benzind si cu 37,12% mai putin decat motoarele pe motorina.

Capitolul 14. MODELUL MATEMATIC AL POLUARII CU NOXE CHIMICE
SI FONICE GENERATE DE AUTOTURISME DOTATE CU MAS SI MAC

14.1 Prezentarea modelului matematic

Modelul matematic consta in aplicarea metodei Celor mai mici patrate care se dezvolta pe baza unui sistem
Cramer, denumit si sistemul ,,unic determinat”. Pe baza lui am obtinut valorile noxelor necesare validarii
modelului matematic. Sistemul Cramer este format pe baza urmdtoarelor relatii:

%A1 3ey + fOy + BgO — gy? — e0%— 3pBf

AS = 3ay + 2By0 — y3 — a02- 32 (1429)
*:ﬂ_ 3af + Bgy + yed — fy? — agb— 3pe
b AS 3ay + 2py0 — y3 — abZ— 32 (1430)
_ 2 _ _ R2
% A3 _ ayg+pOe+ Byf — ey’ — abf- p°g (1431)

AS 3ay + 2py0 — y3 — a02— 332

Avem un sistem liniar de » ecuatii cu » necunoscute, care se numeste sistem Cramer dacd determinantul
matriceal al coeficientilor sistemului obtinut este diferit de zero.

Sistemul de tip Cramer, sau sistemul unic determinat (compatibil determinat) are solutie unica.

Modelul matematic de calcul pentru obtinerea valorilor lui 6, g, v, B, o, e si f este definit si prezentat in
tabelul 14.3.
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Tabel 14.3 Modelul matematic de calcul pentru obtinerea valorilor lui 0, g, v, B, o, e si f

v y v v v sz vy
Vi Y1 V12 V13 V14 V12y1 Viy1
V2 y2 sz Vz3 Vz4 V22Y2 Vay2
V3 y3 v 32 \% 33 V34 A% 3ZY3 V3y3

Nl

vitvatvs | yityatys viivahvs? | vt | vttt V12y1 +V22yz+V32y3 viy1t v2y2+ vays

k=1
0 g v p a e f
unde
vi =30 km/h; v»=50 km/h; v3= 130 km/h; y - noxa (CO,, CO, HC, NO). (14.32)
Prin urmare,
y = h*=h (v; a*, b*, c*) (14.33)

Observatie: Pentru v = vo (de exemplu pentru alte viteze decat cele utilizate in cadrul cercetarii, cum ar fi
10 km/h, 20 km/h, 40 km/h, 60 km/h, 70 km/h, 80 km/h s.a.m.d., se poate obtine:
y = h* =h (vo; a*, b*, c*) = a*: vo’+ b*- vo+ c* (14.34)
Dupa obtinerea valorilor lui 0, g, v, B, a, e si f, conform modelului matematic din tabelul 14.3, am inlocuit
in relatiile (14.29), (14.30) si (14.31), unde se ajunge la validarea modelului matematic pentru noxa ,,y”.
Validarea modelului matematic pentru toate valorile medii ale noxelor chimice si fonice emise de
autoturisme incluse in studiul experimental este prezentata in subcapitolul 14.2.

14.2 Validarea modelului matematic
14.2.1 Validarea modelului matematic pentru noxele chimice

a) Validarea modelului matematic pentru valorile medii de CO: (%) emis de autoturismul Toyota RAV
4 hibrid, Euro 6.

In tabelul 14.4 am prezentat modelul matematic de calcul pentru obtinerea valorilor lui 6, g, v, B, a, e si fale
emisiilor de CO» (%), la autoturismul Toyota RAV 4 hibrid, Euro 6.

Tabel 14.4 Modelul matematic de calcul pentru obtinerea valorilor lui 0, g, v, B, a, e si f ale emisiilor de CO; (%) la
autoturismul Toyota RAYV 4 hibrid, Euro 6

v y v? v v vy vy
30 9,33 307 303 30* 30°x 9,33 30x 9,33
50 11,6 507 503 50* 50°x 11,6 50x 11,6
130 12,87 1307 130° 130* 130°x 12,87 130 x 12,87
3
Z 210 338 20.300 2.349.000 292.670.000 254.900 2.533
k=1
0 g v B o e f

Modelul matematic obtinut este:
%C0, = a*- v+ b*- v+ c*; %CO,=0,00097625 - v*+0,1916 - v + 4,46062 (14.44)
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Modelul matematic este reprezentat grafic in figura 14.2.

%CO2 emis de motorul autoturismului Toyota RAV 4 hibrid 2,5 L Euro 6 la viteza de 30 km/h, 50 km/h si 130 km/h

¥ =-0.001-v2 + 0.1916-v + 4.4606
R:=1

60 (mm 70 ( 100 120

Fig. 14.2 CO; (%) emis de motorul autoturismului Toyota RAV 4 hibrid 2.5 L Euro 6 la viteza de 30
km/h, 50 km/h si 130 km/h

Am aplicat in relatia (14.34) si am obtinut pentru viteze cuprinse in intervalul [0-130] km/h valori returnate
ale noxei de CO, (%) corespunzatoare fiecarei viteze in intervalul y = CO2 toyota RAV 4 hibria = [ 0-12,87] %, astfel:
a)vo=10km/h: y =h*=h(-0,00097625; 0,1916; 4,46062) = -0,00097625x10*+ 0,1916x10 + 4,46062 = 6,28%; b) vo =
20 knmv/h: y = h* =h (-0,00097625; 0,1916; 4,46062 = -0,00097625x20%+ 0,1916x20 + 4,46062 = 7,90%; c) vo = 30 k;/h:y
~ h* =h (-0,00097625; 0,1916; 4,46062) = -0,00097625x30°+ 0,1916x30 + 4,46062 = 9,33%;
d)vo=40 km/h: y = h* =h (-0,00097625; 0,1916; 4,46062) = -0,00097625x40%+ 0,1916x40 + 4,46062 = 10,56%; €) Vo
= 50 kimv/h:y = h* = h (-0,00097625; 0,1916; 4,46062) = -0,00097625x50%+ 0,1916x50 + 4,46062 = 11,6%; f) vo = 60
km/h: y = h* = h (-0,00097625; 0,1916; 4,46062) = -0,00097625x60%+ 0,1916x60 + 4,46062 = 12,44%; g) vo = 70 km/h:
y = h* =h (-0,00097625; 0,1916; 4,46062) = -0,00097625x70+ 0,1916x70 + 4,46062 = 13,09%; h) vo = 80 ki/h: y ~ h*
=h (-0,00097625; 0,1916; 4,46062) = -0,00097625x802 + 0,1916x80 + 4,46062 = 13,54%; 1) vo=90 km/h: y ~h*=h (-
0,00097625; 0,1916; 4,46062) = -0,00097625x902 + 0,1916x90 + 4,46062 = 13,79%; j) vo = 100 km/h: y =~ h* =h (-
0,00097625; 0,1916; 4,46062) = -0,00097625x1002 + 0,1916x100 + 4,46062 = 13,85%; k) vo =110 km/h: y =~ h* =h (-
0,00097625; 0,1916; 4,46062) = -0,00097625x1102 + 0,1916x110 + 4,46062 = 13,72%; 1) vo =120 km/h: y =~ h* =h (-
0,00097625; 0,1916; 4,46062) = -0,00097625x1202 + 0,1916x120 + 4,46062 = 13,39%; m) vo = 130 km/h: y = h* =h (-
0,00097625; 0,1916; 4,46062) = -0,00097625x1302 + 0,1916x130 + 4,46062 = 12,87%;

Pentru domeniul de viteze dezvoltat de autoturismul Toyota RAV 4 hibrid 2,5 L. Euro 6, valorile %CO, sunt
prezentate cu un pas de 10 km/h in figura 14.3.

%CO2 emis de motorul autoturismului Toyota RAV 4 hibrid 2,5 L Euro 6, in functie de viteza
16.00

15.00
14.00 1805 13.'54
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Fig. 14.3 CO: (%) emis de motorul autoturismului Toyota RAV 4 hibrid 2.5 L Euro 6, in functie de viteza

Concluzii: Prin aplicarea metodei celor mai mici patrate, am obtinut valori ale noxet ,,y”, corespunzatoare
vitezei in intervalul [0-130] km/h, adicd y = COxroyota RAV 4 hibrid [0-130] kmh = [0 — 12,87] %. Se observa ca valorile
noxelor de CO; (%) obtinute prin calcul matematic aferente vitezelor de 30 km/h, 50 km/h si respectiv 130 km/h
sunt identice cu valorile medii ale noxelor de CO» (%) obtinute experimental la aceleasi viteze (30 km/h =9,33%;
50 km/h = 11,6%; 130 km/h = 12,87%). Modelul matematic prezinta un stadiu de corelatie ridicat (coeficientul
de corelatie — determinare este 1). In consecinti, modelul matematic aplicat pe valorile medii ale CO» (%), pentru
autoturismul Toyota RAV 4 hibrid este valid. Atat formulele matematice, cét si calculele confirma rezultatele
returnate de aparatura de masurd pentru noxele de COz (%) emis de motorul autoturismului.
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*
* *
Validarea modelului matematic pentru valorile medii de CO» (%) emis de autoturismul Volkswagen Jetta
1,4 TSI, Euro 5, este prezentata in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii de CO (%) emis de autoturismul Volkswagen Jetta
1,4 TSI, Euro 5, este prezentata in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii de HnCy (ppm) emis de autoturismul Volkswagen
Jetta 1,4 TSI, Euro 5, este prezentata in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii de NOx (ppm) emis de autoturismul Volkswagen
Jetta 1,4 TSI, Euro 5, este prezentata in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii de CO; (%) emis de autoturismul Dacia Logan 1,4
MPI, Euro 4, este prezentata in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii de CO (%) emis de autoturismul Dacia Logan 1,4
MPI, Euro 4, este prezentata in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii de HnC, (ppm) emis de autoturismul Dacia Logan
1,4 MPI, Euro 4, este prezentata in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB,;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii de NOy (ppm) emis de autoturismul Dacia Logan
1,4 MPI, Euro 4, este prezentata in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB,;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii de CO2 (%) emis de autoturismul Volkswagen Golf
1,6 1, Euro 4, este prezentata in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii de CO (%) emis de autoturismul Volkswagen Golf
1,6 1, Euro 4, este prezentata in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii de HnC, (ppm) emis de autoturismul Volkswagen
Golf 1,6 1, Euro 4, este prezentata in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii de NOx (ppm) emis de autoturismul Volkswagen Golf
1,6 1, Euro 4, este prezentata in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii de CO; (%) emis de autoturismul Ford Focus ZX4
SUA 2,0 1, Euro 3, sunt prezentate in teza de doctorat care se gaseste depusa la biblioteca UPB;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii de CO (%) emis de autoturismul Ford Focus ZX4
SUA 2,0 1, Euro 3, sunt prezentate in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii de HnC: (ppm) emis de autoturismul Ford Focus ZX4
SUA 2,0 1, Euro 3, sunt prezentate in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii de NOx (ppm) emis de autoturismul Ford Focus ZX4
SUA 2,0 1, Euro 3, sunt prezentate in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii de CO; (%) emis de autoturismul Dacia Solenza 1,4
MPI, Euro 3, sunt prezentate in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii de CO (%) emis de autoturismul Dacia Solenza 1,4
MPI, Euro 3, sunt prezentate in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii de HnCx (ppm) emis de autoturismul Dacia Solenza
1,4 MPI, Euro 3, sunt prezentate in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii de NOx (ppm) emis de autoturismul Dacia Solenza
1,4 MPI, Euro 3, sunt prezentate 1n teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;

14.2.2 Validarea modelului matematic pentru noxele fonice
Validarea modelului matematic pentru valorile medii ale sunetului receptat in habitaclul autoturismului
Toyota RAV4, Euro 6, este prezentata 1n teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii ale sunetului receptat in habitaclul autoturismului
Volkswagen Jetta 1,4 TSI, Euro 6, este prezentata in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii ale sunetului receptat in habitaclul autoturismului
Volkswagen Jetta 1,4 TSI, Euro 5, este prezentata in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii ale sunetului receptat in habitaclul autoturismului
Dacia Logan, Euro 4, este prezentata in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB,;
Validarea modelului matematic pentru valorile medii ale sunetului receptat in habitaclul autoturismului
Volkswagen Golf 1,6 Euro 4, este prezentata in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;
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Validarea modelului matematic pentru valorile medii ale sunetului receptat in habitaclul autoturismului
Ford Focus ZX4 SUA 2,0 Euro 3, este prezentata in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB,;

Validarea modelului matematic pentru valorile medii ale sunetului receptat in habitaclul autoturismului
Dacia Solenza 1,4 MPI Euro 3, este prezentatd in teza de doctorat care este depusa la biblioteca UPB;

Toate anexele mentionate anterior pot fi consultate in teza de doctorat, care se afla la biblioteca UPB.

Capitolul 15. CONCLUZII FINALE, CONTRIBUTII ORIGINALE SI
DIRECTII ULTERIOARE DE CERCETARE

15.1 Concluzii finale

a) Nicio organizatie din domeniul transporturilor nu are valoare fara cunostintele angajatilor ei.

b) Cunostintele tacite de tip know-how (a sti cum) existente intr-o organizatie de transport rutier,
reprezinta obiectivul cel mai greu de realizat, acest tip de cunostinte putand fi mdsurate si totodatd valorificate
atunci cand se poate lua o decizie de catre un individ, observand apoi consecintele.

¢) Managementul cnostintelor sau managementul bazat pe cunostinte are ca premisa captarea
cunostintelor in locul in care ele se nasc, apoi trebuie sa aiba loc difuzarea lor cétre personalul organizatiei, iar
in final punerea lor in aplicare n cadrul procesului de productie.

d) Cunoasterea reprezinta o constientizare, o intelegere a unor fapte, descrieri sau informatii, dobandirea
unor abilitati prin experienta, educatie, invatare sau descoperire.

e) Organizatiile trebuie sa anticipeze modul in care clientii vor solicita bunuri sau servicii, iar pentru a fi
competitive pe piatd trebuie sa-si adapteze rapid productia, conform cerintelor.

f) In viitorul apropiat, inovatia si tehnologia isi vor spune cuvéntul in problemele pe care le are la ora
actuala electromobilitatea — autonomia acumulatorilor electrici, timpul de incarcare, prezenta si puterea
statiilor de alimentare pe arterele de circulatie, iar oamenii vor deveni din ce In ce mai interesati de aceasta
variantd de mobilitate.

g) Dezvoltarea durabild a transporturilor reprezintd pilonul principal al dezvoltarii economiei,
consecintele fiind reducerea saraciei si accesul la piata libera de marfuri si calatori, accesul pe piata muncii, la
servicii, la educatie si la o viatd decenta.

h) La 15.12.2022, in Romania erau construiti si dati in folosintd 982 km de autostrada. Tara noastra se
afla la nivel european pe ultimul loc la numarul kilometrilor de autostrada raportat la 100.000 de locuitori.

i) La 31.12.2021, drumurile publice din Romania totalizau o lungime de 86.199 km. Dintre acestea,
17.530 km fac parte din categoria drumurilor nationale, reprezentand 20,3%. 35.096 km fac parte din categoria
drumurilor judetene, reprezentand 40,7%, iar 33.573 km fac parte din categoria drumurilor comunale,
reprezentand 39%.

j) Densitatea drumurilor la 100 km? de teritoriu a crescut permanent, dar nu suficient. Cresterea acestui
indicator a fost In anul 2020 doar de 5,9% fata de 1990, iar in anul 2021 a scazut cu 0,54%, ajungand astfel la
aceeasi valoare din anul 2019. La 31.12.2021, densitatea retelei de drumuri publice era de 36,2% raportata la
100 km? din teritoriul Romaniei.

k) Cel mai recent raport la nivelul Uniunii Europene privind stadiul infrastructurii de transport rutier
(European Transport and Infrastructure Board din anul 2019) arata ca tara noastra sta rau la acest capitol,
clasandu-se pe ultimul loc, cu un scor de 2,96.

I) Conform estimarilor facute de specialisti, tara noastrd are nevoie la aceastd data de un buget de 70
miliarde de euro pentru a aduce infrastructura rutiera la standardele cerute de Uniunea Europeana.

m) La 31.12.2021 tara noastrd detinea un parc national de 9.661.483 de vehicule rutiere, din care
7.611.039 (78,7%) sunt autoturisme. Fatd de anul 2020, numarul autoturismelor Inmatriculate a crescut cu
336.311 unitati (4,6%).

n) Autovehiculele cu motor Diesel sunt mai numeroase decét cele cu motor pe benzina. Ele au o pondere
de 51,6% din totalul vehiculelor motorizate.

0) Autovehiculele pe benzina au o pondere de 41,3%, iar autovehiculele electrice au o pondere firava,
de numai 0,1%. Ele sunt mai putine decat cele hibride, care au o pondere de 0,8% din totalul parcului national
de vehicule rutiere.

p) Imbitranirea parcului national de vehicule s-a accentuat in tara noastra de la an la an. La aceasti dati
Romania are cel mai invechit parc de autovehicule din Uniunea Europeana.
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q) La 31.12.2021, vechimea medie a autoturismelor din parcul national este de 16,4 ani, luat in
comparatie cu media parcului de autoturisme existent in UE, care este de 11,5 ani.

r) In Romania, in anul 2021 s-au inmatriculat 128.158 de vehicule rutiere noi, destinate transportului in
comun.

s) In ceea ce priveste proprietatea, 54% din achizitiile de vehicule noi au fost facute de persoanele
juridice si 46% de persoanele fizice.

t) Vechimea medie a autovehiculelor care au efectuat inspectia tehnica periodica in anul 2021 s-a situat
in jurul varstei de 14,8 ani.

u) Caracteristicile particulare, de naturd tehnica, ale mijloacelor de transport electrice, cum sunt
autonomia acumulatorilor electrici, timpul mare de incarcare, pretul de cost ridicat, insuficienta numerica sau
ca putere a statiilor de Incarcare la cap de linie sau pe traseu sau greutatea mai mare a autovehiculului ca urmare
a echipamentelor electrice suplimentare, pot duce la scaderea calitdtii serviciilor de transport rutier.

v) Hidrogenul in stare lichidd se inmagazineazd greu, necesitda metode de transvazare si transport
speciale, iar rezervoarele autovehiculelor cu hidrogen necesitd protectie deosebita.

w) Este posibil ca eficienta pe lantul de furnizare a energiei sd se imbundtateasca cu timpul pentru
autovehiculele pe hidrogen, iar mai multd energie regenerabila sd contribuie la productia de hidrogen.

x) Calitatea serviciilor in transporturile rutiere depinde de alti factori decat cea a produselor. In
transporturile rutiere, calitatea este determinata de doud aspecte principale. Primul tine de gradul de dezvoltare
al organizatiei de transport rutier si de performanta managementului acesteia, iar cel de-al doilea aspect se
refera la client, la gradul sau de satisfactie in urma serviciilor de transport de care a beneficiat.

y) Calitatea transporturilor cu autovehicule hibrid nu impune conditii deosebite iIn ceea ce priveste
autonomia sau Incarcarea bateriilor de acumulatoare, insa, in cazul mijloacelor de transport auto cu propulsie
electricd, autonomia si capacitatea de incdrcare devine o problema.

z) Sistemele s1 elementele de siguranta activa si pasiva contribuie substantial la reducerea numarului de
accidente rutiere.

aa) La nivel national, in 2021, cele mai multe accidente cauzate de tineri (vinovatie principald) au fost
provocate in mediul rural. In aceastd spetd, pe teritoriul tarii s-au produs un numir 452 de accidente de
circulatie grave, insd cel mai mare numar de evenimente rutiere grave, soldate cu decese in randul acestora, s-
au inregistrat In afara localitdtilor (indice de mortalitate 54,8%).

bb) Neadaptarea vitezei vehiculului la conditiile de drum constituie cauza care a generat in anul 2021
cele mai grave accidente rutiere (25,7% din totalul evenimentelor rutiere), provocate de tineri cu varsta intre
18 5129 de ani.

cc) Atitudinea si actiunea corectd si regulamentard in trafic a vehiculelor autonome se bazeaza in
totalitate pe inteligenta artificiala.

dd) Conform normelor europene in domeniu, vehiculele conduse de conducatorul auto, adica vehicule
al caror nivel de automatizare nu este mai mare de 2, se vand deja pe pietele auto din UE. Vehiculele al carui
nivel de automatizare este de maxim 4 se afla inca in stadiul de cercetare si se prevede cad vor circula pe
drumurile europene in intervalul 2020-2030. Automatizarea lor completa va fi disponibila dupa anul 2030.

ee) Din cercetarile facute asupra sistemelor de sigurantd de pe autoturismul Toyota RAV 4 hibrid, rezulta
peste 50 de neconformitati. Neconformitdtile constatate demonstreaza ca nu suntem incad pregatiti pentru
autonomie totala.

ff) Noxe chimice la autoturisme cu MAS (Anexa nr. 2). Prin reducerea vitezei de circulatie a
autovehiculelor in mediul urban de la 50 km/h la 30 km/h, poluarea cu gazele de esapament (CO si HnCy),
reglementate prin Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 2.133 (RTNR -1), s-a redus la urmatoarele
autoturisme: a) valori medii pentru CO: Toyota RAV 4 hibrid 2,5 1, Euro 6 (de la 0,08%, la 0,03%);
Volkswagen Jetta 1,4 TSI, Euro 5 (de la 4,48% la 2,67%); Dacia Logan 1,4 MPI, Euro 4 (de la 1,44%, la
0,56%); Ford Focus ZX 4 SUA, Euro 3 (de la 0,07%, la 0,01%) si Dacia Solenza 1,4 MPI, Euro 3 (de 1a 9,52%,
la 8,46%); b) valori medii pentru HnCn: Volkswagen Jetta 1,4 TSI, Euro 5 (de la 43,51 ppm la 2,51 ppm);
Dacia Logan 1,4 MPI, Euro 4 (de la 19,14 ppm, la 14,64 ppm); Ford Focus ZX 4 SUA, Euro 3 (de la 6,36
ppm, la 0,25 ppm) si Dacia Solenza 1,4 MPI, Euro 3 (de la 130,93 ppm, la 129,71 ppm).

Prin reducerea vitezei de circulatie a autovehiculelor in mediul urban de la 50 km/h 1a 30 km/h, poluarea cu
gazele de esapament (CO si HnC,), reglementate prin Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 2.133 (RTNR -1),
a crescut la urmatoarele autoturisme: a) valori medii pentru CO: Volkswagen Jetta 1,4 TSI, Euro 6 (de 1a 0,03%,
la 0,05%); Volkswagen Golf 1,6 1, Euro 4 (de 1a 0,14%, 1a 0,30%); b) valori medii pentru HnCn: Toyota RAV 4
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hibrid 2,5 1, Euro 6 (de la 8,11 ppm, la 50,82 ppm); Volkswagen Jetta 1,4 TSI, Euro 6 (de la 5,20 ppm, la 8,32
ppm) si Volkswagen Golf 1,6 1, Euro 4 (de la 33,06 ppm, la 57,93 ppm). Prin reducerea vitezei de circulatie a
autovehiculelor in mediul urban de la 50 km/h, la 30 km/h, poluarea cu gazele de esapament nereglementate prin
legislatie (CO> si NOx), ale caror valori sunt orientative, s-a redus la urmatoarele autoturisme: a) valori medii
pentru CO2: Toyota RAV 4 hibrid 2,5 1, Euro 6 (de la 11,6%, la 9,33%); Volkswagen Jetta 1,4 TSI, Euro 6 (de
la 12,75%, la 12,48%); Volkswagen Jetta 1,4 TSI, Euro 5 (de la 14,22%, la 13,28%); Volkswagen Golf 1,6 1,
Euro 4 (de la 13,93%, la 13,44%) si Ford Focus ZX 4 SUA, Euro 3 (de la 13,75%, la 13,55%); b)valori medii
pentru NOx: Volkswagen Jetta 1,4 TSI, Euro 5 (de la 28,29 ppm, la 9,13 ppm) si Dacia Logan 1,4 MPI, Euro 4
(de la 31,38 ppm, la 4,87 ppm). Prin reducerea vitezei de circulatie a autovehiculelor in mediul urban de la 50
km/h 1a 30 km/h, poluarea cu gazele de esapament nereglementate prin legislatie (CO; si NOy), ale caror valori
sunt orientative, a crescut la urmatoarele autoturisme: a) valori medii pentru CO,: Dacia Logan 1,4 MPI, Euro 4
(de la 13,35%, la 14,13%) si Dacia Solenza 1,4 MPI, Euro 3 (de la 10,89%, la 11,27%); b)valori medii pentru
NOx: Toyota RAV 2,5 1, Euro 6 (de la 2,19 ppm, la 6,34 ppm); Volkswagen Jetta 1,4 TSI, Euro 6 (de la 41,29
ppm, la 88,72 ppm); Volkswagen Golf 1,6 1, Euro 4 (de 1a 48,37 ppm, la 191,72 ppm); Ford Focus ZX 4 SUA,
Euro 3 (de la 21,39 ppm, la 30,65 ppm) si Dacia Solenza 1,4 MPI, Euro 3 (de la 21,51 ppm, la 58,99 ppm).

gg) Noxe chimice la autoturisme cu MAC (Anexa nr. 15). Prin reducerea vitezei de circulatie a
autovehiculelor in mediul urban de la 50 km/h, la 30 km/h, poluarea cu gazele de esapament (CO si HnCy),
reglementate prin Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 2.133 (RTNR -1) a crescut la urmatoarele
autoturisme: a) valori medii pentru CO: Renault Symbol 1,5 dCI, Euro 3 (de la 0,03% la 0,08%); b) valori
medii pentru HyCy: Renault Captur 1,5 dCI, Euro 5 (de la 0,07 ppm la 0,62 ppm).

Prin reducerea vitezei de circulatie a autovehiculelor in mediul urban de la 50 km/h, la 30 km/h, poluarea
cu gazele de esapament nereglementate prin legislatie (CO; st NOx), ale céror valori sunt orientative, s-a redus
la urmatoarele autoturisme: a) valori medii pentru CO,: Renault Captur 1,5 dCI, Euro 5 (de la 12,8%, 1a 9,87%);
Volkswagen Jetta 1,4 TSI, Euro 4 (de la 13,91%, la 12,83%) si Renault Symbol 1,5 dCI, Euro 3 (de la 13,91%,
la 12,83%); b)valori medii pentru NOx: Volkswagen Jetta 2,0 TDI, Euro 4 (de la 76,45 ppm la 54,66 ppm) si
Renault Symbol 1,5 dCI, Euro 3 (de la 103,74 ppm, la 79,28 ppm). Prin reducerea vitezei de circulatie a
autovehiculelor in mediul urban de la 50 km/h la 30 km/h, valoarea medie privind poluarea cu CO; nu a crescut
la niciun autovehicul cu MAC. Prin reducerea vitezei de circulatie a autovehiculelor in mediul urban de la 50
km/h 1a 30 km/h, valoarea medie privind poluarea cu poluarea NOy, a crescut la autoturismul Renault Captur
1,5 dCI, Euro 5, de la 19,77 ppm la 47,11 ppm.

hh) Noxe fonice imise in habitaclul autoturismelor cu MAS (Anexa nr. 21). Prin reducerea vitezei de
circulatie a autovehiculelor in mediul urban de la 50 km/h la 30 km/h, valorile medii ale noxelor fonice
receptate in habitaclu s-au redus la urmatoarele autoturisme: Toyota RAV 4 hibrid 2,5 1, Euro 6 (de la 59,10
dBA, la 57,2 dBA); Volkswagen Jetta 1,4 TSI, Euro 6 (de la 63,00 dBA la 61,5 dBA); Dacia Logan 1,4 MPI,
Euro 4 (de 1a 58,10 dBA la 57,7 dBA); Volkswagen Golf 1,6 1, Euro 4 (de la 69,20 dBA la 68,7 dBA); Ford
Focus ZX4 SUA, 2,0 L, Euro 3 (de la 66,9 dBA la 64,9 dBA); Dacia Solenza 1,4 MPI, Euro 3 (de la 70,60
dBA la 68,1 dBA). Prin reducerea vitezei de circulatie a autovehiculelor in mediul urban de la 50 km/h la 30
km/h, valorile medii ale noxelor fonice, receptate in habitaclu au crescut la urmatoarele autoturisme:
Volkswagen Jetta 1,4 TSI, Euro 5 (de la 61,9 dBA la 65,5 dBA).

ii) Noxe fonice imise in habitaclul autoturismelor cu MAC (Anexa nr. 34). Prin reducerea vitezei de
circulatie a autovehiculelor in mediul urban de la 50 km/h 1a 30 km/h, nu s-au inregistrat cresteri la niciun
autoturism ale valorilor medii ale zgomotului receptat in habitaclu. in cazul autoturismelor cu motor Diesel,
din analiza datelor prezentate anterior, nivelul de poluare sonora imis in habitaclu este determinat de: nivelul
turatiei motorului, tipul si profilul anvelopelor, starea si gradul de deteriorare a suprafetei carosabile, starea de
intretinere, nivelul de zgomot produs de elementele si organele transmisiei, vechimea 1n ani (uzura morald) si
uzura fizica.

jj) Prin reducerea vitezei de circulatie a autovehiculelor in mediul urban de la 50 km/h la 30 km/h,
consumul de combustibil a scazut in mod real, in cazul tuturor autoturismelor analizate (la MAS si MAC).

kK) Prin cercetare experimentald asupra consumurilor de combustibil la autoturisme, am demonstrat
diferente intre consumurile omologate de constructor si consumurile reale.

1) Atat la autoturismele cu MAS, cit si la cele cu MAC, consumul de combustibil este influentat de
viteza de deplasare, de modul de conducere si de turatia motorului.
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mm) Din analiza justificarilor economice asupra consumului de combustibil si a emisiilor de CO2,
rezultd ca fiecare autoturism a consumat combustibil si a poluat cu CO2, intr-un mod direct proportional cu
numarul de kilometri parcursi de la punerea lor in functiune si pana in prezent.

nn) Rezultatele obtinute prin validarea modelului matematic pentru noxe sunt identice cu rezultatele
obtinute cu aparatura specificd, utilizatd in procesul de cercetare experimentala pe autoturisme.

00) In tabelul 15.1 am prezentat concluziile asupra operationalizarii obiectivelor propuse in cercetarea
abordata. Tabelul poate fi consultat in teza de doctorat care se afla depusa la biblioteca UPB.

pp) Plecand de la obiectivul general si parcurgind cerintele obiectivelor specifice, s-au structurat
schematic proiectul de cercetare doctorala, cele patru rapoarte de cercetare si teza de doctorat, prin intermediul
hartilor mentale. Hartile mentale poat fi consultate in teza de doctorat (Anexele al-1, al-2, al-3, al-4, al-5,
al-6, al-7) care se afla depusa la biblioteca UPB.

15.2 Contributii originale

a) La partea I a tezei de doctorat:

Pe langd cercetarile bibliografice asupra stadiului actual in transporturile rutiere, s-au adus urmatoarele
contributii personale:

1. Realizarea unor analize SWOT a patru tipuri de sisteme de propulsie ale autovehiculelor rutiere (propulsia
cu motor termic, hibrid, electric si propulsia cu hidrogen — pile de combustie), insotite de concluzii,
comentarii i punct de vedere personal;

2. Prezentarea unei analize cu privire la tipurile de propulsoare ale autovehiculelor;

Calculul procentului privind reducerile normelor europene privind emisiile poluante nou implementate,

fata de emisiile poluante din standardul Normei europene de poluare prezentat anterior;

4. Punct de vedere, concluzii cu privire la modul de implementare la nivelul tarilor europene, a proiectului

Reteaua de Autovehicule Electrice in Europa Urband - URBACT 11, (EVUE);

Conceperea si definirea indicatorilor care stabilesc si determind calitatea vehiculelor electrice;

6. Definirea si prezentarea indicatorilor de apreciere a autovehiculelor electrice. Aprecierea modului in care
scad calitatea serviciilor prestate cu acestea si masuri corective;

7. Evaluarea nivelului de automatizare al sistemelor de asistentd la conducere care contribuie la
managementul sigurantei rutiere, al consumului de combustibil si al noxelor, existente pe autoturismele
Toyota hibrid. Prezentarea neconformitatilor calitative la sistemele analizate;

8. Realizarea schematica in softul Visio a proiectului de cercetare doctorald, a unui numar de patru rapoarte
de cercetare doctorala si a tezei de doctorat.

b) La partea a II-a a tezei de doctorat:

9. Definirea datelor de referinta privind noxele chimice si fonice emise de autoturisme cu MAS st MAC;

10. Calculul raportului putere-masa (PMR) pentru autoturismele supuse cercetdrilor experimentale;

11. Conceperea si definirea conditiilor specifice cercetarilor experimentale;

12. Efectuarea de cercetdri experimentale pe autoturisme cu motor hibrid, MAS si MAC, pentru determinarea
nivelului de poluare cu noxe chimice (CO2, CO, HmCn si NOx) in mediul urban, in contextul propunerilor
OMS de a reduce viteza de circulatie a vehiculelor rutiere de la 50 km/h la 30 km/h;

13. Efectuarea de cercetari experimentale pe autoturisme cu motor hibrid, MAS si MAC, pentru determinarea
nivelului de noxe fonice imise in habitaclu, in contextul propunerilor OMS de a reduce viteza de circulatie
a vehiculelor rutiere de la 50 km/h la 30 km/h;

14. Efectuarea de cercetari experimentale pe autoturisme cu motor hibrid, MAS si MAC, pentru determinarea
nivelului de poluare cu noxe (CO2, CO, HmCn si NOx), in mediul extraurban pe autostrada A1- Sibiu;

15. Efectuarea de cercetdri experimentale pe autoturisme cu motor hibrid, MAS si MAC, pentru determinarea
nivelului de poluare cu noxe fonice imise in habitaclu, in mediul extraurban pe autostrada A1- Sibiu;

16. Identificarea si definirea cauzelor posibile care genereaza aparitia noxelor in motoarele cu ardere interna;

17. Efectuarea de cercetari experimentale pe autoturisme cu MAS si MAC pentru determinarea consumului
de combustibil, astfel: 1) consumul de combustibil al autoturismelor, in contextul propunerilor OMS de a
reduce viteza de circulatie a vehiculelor rutiere in mediul urban de la 50 km/h la 30 km/h; 2) consumul de
combustibil obtinut practic in mediul urban si extraurban la autoturisme, luat in comparatie cu consumul
de combustibil omologat de constructor prin metoda WLTP;

18. Realizarea justificrilor economice cu privire la consumul de combustibil al autoturismelor si cantitatea
de CO; eliminat in atmosfera;
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19. Crearea unui model matematic pentru verificarea noxelor chimice si fonice emise de autoturisme cu motor
hibrid, MAS si MAC;
20. Validarea modelului matematic pentru noxele chimice emise in atmosfera de autoturisme cu motor hibrid,

MAS si MAC;

21. Validarea modelului matematic pentru zgomote imise in habitaclu de autoturisme cu motor hibrid, MAS
st MAC.
15.3 Directii ulterioare de cercetare

Cercetarile ulterioare care pot fi dezvoltate pe tema prezentei teze de doctorat sunt urméatoarele:

a) Cercetari asupra determindrii noxelor chimice, fonice si ale consumului de combustibil pentru
autovehicule cu motor hibrid, MAS sit MAC, pe timp de iarna si prin utilizarea unor combustibili de calitate
superioard (ex. benzina cu cifra octanica 99-100 sau motorina extra), biocombustibili (ex. GPL, metanol,
etanol, biodiesel);

b) Cercetdri asupra determindrii noxelor chimice, fonice si ale consumului de combustibil pentru
autovehicule cu MAC de mare tonaj (autocamioane, autotrenuri, autospeciale ale caror motoare antreneaza
utilaje sau instalatii speciale montate pe ele si a caror turatie depaseste peste 60% din turatia maxima a
motorului);

c) Cercetari asupra impactului social si al adaptabilitatii conducatorilor auto si al populatiei la contextul
propunerilor OMS de reducere a vitezei de circulatie a vehiculelor rutiere in mediul urban de la 50 km/h 1a 30
km/h;

d) Cercetari asupra determinarii noxelor chimice, fonice si ale consumului de combustibil pentru
autovehicule cu motor hibrid, MAS si MAC, prin utilizarea unor dispozitive si/sau elemente suplimentare
pentru bagaje (ex. cutie portbagaj pe plafon, suport cu biciclete, bagaje voluminoase asezate pe portbagajul de
plafon sau portbagajul atasat la partea posterioara a autovehiculelor); in acelasi sens, extinderea cercetarilor
pentru aceleasi tipuri de autovehicule, la tractarea diferitelor tipuri de remorci/semiremorci (ex. pentru
transportul marfurilor, rulote auto, cisterna etc.);

e) Cercetari asupra dezvoltarii si implementdrii unor senzori sau camere video pe autovehicule, in vederea
extinderii unghiului de detectie a unor obstacole cu dimensiuni reduse, a firelor de sarma, a cablurilor, a
bumbacului sau a obstacolelor mai joase existente la nivelul solului. Cercetarile ar contribui la dezvoltarea
autovehiculelor autonome;

f) Cercetari asupra autovehiculelor ecologice utilizand indicatorii de apreciere a calitdtii definiti si explicati
in capitolul nr. 6;

g) Cercetari pe autovehicule cu motor hibrid MAS si MAC asupra modului in care capacitatea cilindrica
a motoarelor influenteaza emisiile de noxe (chimice si fonice), la viteze de 30, 50,130 km/h;

h) Cutie de viteza manuala versus cutie de viteza automata — cercetari asupra noxelor (chimice si fonice)
emise de autovehicule cu MAS si MAC la viteze de 30, 50,130 km/h;

1) Cercetari asupra noxelor (chimice si fonice) emise de autovehicule cu motor hibrid, MAS si MAC la
viteze de 30, 50, 130 km/h — studiu pentru 2.000 km parcursi in diverse regimuri de functionare, luand in calcul
un timp mai indelungat de functionare;

J) Evolutia in timp a noxelor (chimice si fonice) emise de autovehicule cu motor hibrid, MAS si MAC la
viteze de 30, 50,130 km/h — studiu efectuat in functie de uzura si revizii tehnice;

59



UPB Rezumatul Contributii cu privire la integararea managementului Gheorghe NEAMTU
Tezei de doctorat  cunostintelor in dezvoltarea durabild a transporturilor auto

Bibliografie

Agency International of Energy. (2020). Energy Technology Perspectives. Paris. Preluat pe August 30, 2022, de
pe https://www.iea.org/topics/energy-technology-perspectives

Andreescu, C., & Cruceru, D. (2006). Recuperarea energiei cinetice a autovehiculelor. Revista Auto Test(115),
10-12.

Antenal.ro. (2021, decembrie 27). News/Auto. Preluat pe aprilie 28, 2022, de pe Care sunt cele mai vandute
masini din 2021. Modele care s-au mentinut in top si au fost la mare cdutare: https://al.ro/news/auto/care-
sunt-cele-mai-vandute-masini-din-202 1-modele-care-sau-mentinut-in-top-si-au-fost-la-mare-cautare-

1d1064852.html
Asociatia de Standardizare, d. (2022). SR EN ISO 9000:2015, Sisteme de management al calitatii. Principii
fundamentale i vocabular. Preluat pe lanuarie 12, 2023, de pe

https://standardizare.wordpress.com/2015/11/24/sr-en-1s0-90002015/

ASRO. (2022). Organismul National de Standardizare. Preluat pe lanuarie 12, 2023, de pe ISO elaboreaza noi
standarde pentru salvarea planetei: https://www.asro.ro/iso-elaboreaza-noi-standarde-pentru-salvarea-
planetel/

Basgan, I. (2003). Sustainable development of transport in Romania the context of accession to European Union.
The new vision of European quality. (E. A.P House, Ed.) AGIR newsletter. Preluat pe August 08, 2022,
de pe https://www.buletinulagir.agir.ro/numar_revista.php?id=13

Banescu, H. (2021, September 01). Contributors.ro, . Preluat pe Septembrie 06, 2022, de pe Texte cu valoare
adaugatd; Mistere PNRR: cum au disparut din metrou investitii de 1 miliard de euro:
https://www.contributors.ro/misterelepnrr-cum-au-disparut-investitii-de- 1 -miliard-de-euro-de-la-
metrou/

Bernard, F. (2008, October). The hybrid automobile and the Atkinson Cycle. In The Phisics Teacher, 46(7), 420-
422,

Biziday. (2021, Mai 17). OMS propune ca viteza de circulatie in interiorul oraselor sa fie limitata la 30 Km/h:
“Accidentele rutiere sunt cauza principald a deceselor in randul copiilor si al tinerilor.”. Preluat pe
lanuarie 24, 2023, de pe World Health Organization (WHO): https://www.biziday.ro/oms-propune-ca-
viteza-de-circulatie-in-interiorul-oraselor-sa-fie-limitata-la-30-km-h-accidentele-rutiere-sunt-cauza-
principala-a-deceselor-in-randul-copiilor-si-al-tinerilor/

Bogahty, Z. (2007). Manual de psihologia Muncii si organizationala (ed. 2007). Editura Polirom Iasi.

Boncu, S., & Holman, A. (2010). Traffic and urban environment sustainability. Social Psichology(25), 87-101.

Boroiu, A. A. (2017). Studii si cercetari privind reducerea poludrii fonice produse de autovehicule prin
organizarea circulatiei rutiere -Teza de doctorat. Pitesti: Universitatea din Pitesti. Preluat pe Aprilie 08,
2022, de pe https://rei.gov.ro/?&sm=&ddpN=1837415839&we
Datelor Experimentale. (E. AGIR, Ed.) Bucuresti.

Briétianu, C. (2015). Managementul cunostintelor, Concepte fundamentale. Bucuresti: Editura universitara.

Brundtland, H. G. (1986). Our common future. (WCED), Commission for Environment and Development.
(WCED), Commission for Environment and Development. Retrieved August 08, 2022, from
https://sustainabledevelopment.un.org/content/documents/598 7our-common-future.pdf

Bulgariu, C., Titu, A., & Neamtu, G. (2022). The importance of strategic management in railway transport in
crisis conditions. Case study: management of the Romanian railways in the First World War. The 16th
International Management Conference. Management and Resilience Strategies for a Post — Pandemic
Future, 3nd - 4th of November 2022, (p. Lucrare aflata in curs de publicare). Bucharest.

Business Academy. (2022). Business Academy. Preluat pe August 09, 2022, de pe Cinci principii ale unei
organizatii care invatd: https://www .business-academy.ro/bazei-de-cunostinte/management/5-principii-
ale-unei-organizatii-care-invata

Capital, Z. (2022, ianuarie 5). Cele mai vandute masini in 2021 in Romania. Masginile second-hand se vand ca
pdinea calda. Preluat pe aprilie 28, 2022, de pe https://www.capital.ro/cele-mai-vandute-masini-in-
2021-in-romania-masinile-second-hand-se-vand-ca-painea-calda.html

Carbonexpert.ro. (2022). Piata de carbon - 24.08.2022. Retrieved septembrie 26, 2022 from Piata de CO2 si
energie - 16.08.2022: https://carbonexpert.ro/stiri-si-media/stiri/

Carmo, M., Fritz, D., Mergel, J., & Stolten, D. (2013). A comprehensive ceview on PEM water electrolysis.
Journal of Hydrogen Energy, 38(12), 4901-4934. doi:DOI:10.1016/.ijhydene.2013.01.151.

60



UPB Rezumatul Contributii cu privire la integararea managementului Gheorghe NEAMTU
Tezei de doctorat  cunostintelor in dezvoltarea durabild a transporturilor auto

Cecere, D., Giacomazzi, E., & Ingentio, A. (2014). A review on hydrogen industrial aerospace applications.
International Journal of Hydrogen Energy, 20, 10731-10747.

Comisia Europeana. (2010). O strategie europeana privind vehiculele ecologice si eficiente din punct de vedere
energetic. Bruxelles: Parlamentul European. Preluat pe februarie 11, 2021, de pe https://eur-
lex.europa.ew/legal-content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:52010DC0186&from=EN

Comisia Europeana. (2018). O planeta curata pentru toti. O viziune europeand strategicd pe termen lung pentru
0 economie prosperd, modernd, competitivd $i neutrd din punct de vedere al impactului asupra climei.
Comunicarea Comisiei, Parlamentul European, Bruxelles. Preluat pe februarie 22, 2021, de pe
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX:52018DC0773

Comisia Europeana. (2019). Pactul ecologic european. Parlamentul European. Bruxelles: Parlamentul European.
Preluat pe februiarie 10, 2021, de pe https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/RO/TXT/HTML/?uri=CELEX:52019DC0640&from=CS

Comisia, E. (2007). Catre o noua cultura a mobilitatii urbane. Parlamentul European. Bruxelles: Cartea verde.
Preluat pe February 14, 2022, de pe
https://www.europarl.europa.eu/meetdocs/2004 2009/documents/com/com com(2007)0551 /COM
COM(2007)0551_ro.pdf

Comisia, E. (2014, May 27). REGULATION (EU) NO. 540/2014 OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND
OF THE COUNCIL of April 16, 2014, on the noise level of motor vehicles and replacement silencers,
amending Directive 2007/46 / EC and repealing Directive 70/157 / EEC. (P. European, Ed.) Official
Journal of the EU(L 158/131), 131. Preluat pe July 15, 2022, de pe Propunere de Regulament privind
nivelul sonor al autovehiculelor: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/RO/TXT/?uri=CELEX:32014R0540

Comisia, E. (2018, mai 17). Europa in miscare. Mobilitate durabila pentru Europa: sigura, conectata si curata.
Comunicarea comisiei catre Parlamentului European, Consiliu, Comitetul Economic si Social
European si Comitetul Regiunilor. (P. European, Ed.) Bruxelles: Parlamentul European COM (2018)
293  final. Preluat pe Martie 23, 2022, de ©pe https:/eur-lex.europa.eu/legal-
content/RO/TXT/HTML/?uri=CELEX:52018DC0293 & from=FI

Comisia, E. (2019, martie 25). DocsRoom -European Commission. (E. Parliament, Editor) Preluat pe Mai 05,
2022, de pe New safety features in your car (PDF) 2 M: https://ec.europa.eu/docsroom/documents/34588

Comisia, E. (2019, Martie 26). Siguranta rutiera: Comisia saluta acordul cu privire la noile norme ale UE care
contribuie la salvarea de vieti omenesti. Retrieved Martie 25, 2021 from Comunicat de presa:
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/ro/IP_19 1793

Comisia, Europeana. (2018). O planetd curatd pentru toti. O viziune europeand strategicd pe tevmen lung pentru
0 economie prosperd, modernd, competitiva i neutrd din punct de vedere al impactului asupra climei.
Bruxelles: Comunicarea Comisiei catre Prlamentul European, Consiliul European,Consiliu, Comitetul
Economic si social, Comitetul regiunilor si bancaeuropeana de investitii. Preluat pe February 08, 2022,
de pe https://eur-lex.europa.ew/legal-content/ro/ TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0773

Comission, E. (2021, July 14). Climate action. (E. Parliament, Editor) Retrieved June 28, 2022 from EU climate
policies and the European Green Deal: https://ec.europa.cu/clima/eu-action/european-green-deal ro

Commission, E. (2014, January 22). 2030 climate and energy targets for a competitive , secure and low-carbon
EU economy. (E. Parliament, Editor) Preluat pe June 28, 2022, de pe Press release:
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/ro/IP_14 54

Commission, E. (2020). Strategy for sustainable and smart mobility — transport enrolment. European on the way
to the future. European Parliament. Brussels: European Parliament. Preluat pe June 28, 2022, de pe
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-14012-2020-INIT/ro/pdf

Consiliul European, & Consiliul Uniunii Europene. (2022, December 09). Pregatiti pentru 55. Preluat pe
December 18, 2022, de pe https://www.consilium.europa.ew/ro/policies/green-deal/fit-for-55-the-eu-
plan-for-a-green-transition/

Corochii, O. (2021, octombrie 11). Trans.info. Preluat pe mai 05, 2022, de pe O noua Rezolutie cu privire la
siguranta rutierd In UE. Printre recomandari: limita de viteza de 30km/h in localitati, toleranta zero la
consumul de alcool: https:/trans.info/ro/parlamentul-european-a-adoptat-o-noua-rezolutie-cu-privire-
la-siguranta-rutiera-in-ue-257744

Crosby, P. (1979). Quality is free. Retrieved lulie 19, 2022, from https://www.worldcat.org/title/quality-is-free-
the-art-of-making-quality-certain/oclc/3843884

61



UPB Rezumatul Contributii cu privire la integararea managementului Gheorghe NEAMTU
Tezei de doctorat  cunostintelor in dezvoltarea durabild a transporturilor auto

Curtea de Conturi, E. (2020). Publicatii: Raport special nr. 18/2020. (C. d. Europeana, Editor) doi:PDF:
10.2865/582165; HTML: 10.2865/250078

David, F., & Foray, D. (2003, January). Economic Fundamentals of the Knowledge Society, in Policy Futures
In Education. An e-Journal, 1(1: Special Issue: Education and the Knowledge Economy).

Davis, S., & Botkin, J. (1994, september-october). The coming of the knowledge based business. Harvard
Business Review, 165-170.

DNV, G. (2022). ISO 14001 2015 Guidance document ENG tcm16-62923.pdf. (D. G. AS, Editor) Retrieved
lanuarie 12, 2023, from ISO 14001:2015- Environmental Management Systams- Requirements -
Guidance documents:
https://www.dnv.it/Images/ISO 14001 2015 GUIDANCE DOCUMENT ENG tcm16-62923.pdf

Doicin, C., & Ulmeanu, M. (2015). Quantitative network design analysis in a multimodal transportation company
serving the additive manufacturing industry. U.P.B. Sci. Bull., Series D, 77(1), 145-154.

Dragomir , M. (2013). Design, implementation and continual improvement of integrated management system.
(M. P. house, Ed.) Cluj Napoca.

Dragu, V. (2004). Aspecte specifice ale calitatii in transporturi. Buletinul AGIR(3), 104-107.

Dragu, V., & Roman, C. V. (2012). Aspecte specifice ale calitatii in transporturile publice urbane. in B. AGIR
(Ed.), Lucrarile celei de-a VII- editie a Zilelor academice ale Academiei de Stiinte Tehnice din Romdania;
11-12 octombrie 2012, (pg. 217-225). Bucuresti. Preluat pe februarie 28, 2021, de pe
https://www.agir.ro/buletine/2066.pdf

Drucker, P. (1969). The age of discontinuity. New York: New York : Harper & Row.

Drucker, P. (1988, January). The coming of the new organization. Harward Business Review, 1(66), 33-45.

Drucker, P. (1992). The new society of organization. 5.

Drucker, P. (2002). Managing in the Next Society,. New York: Truman Talley Books/St. Martin’s Press.

DW.com. (2022). Made for minds/News. (D. Welle, Editor) Preluat pe mai 05, 2022, de pe Who calls for 30
kilometer per hour speed limit in cities: https://www.dw.com/en/who-calls-for-30-kilometer-per-hour-
speed-limit-in-cities/a-57560873

Eckermann, E. (2001). World History of the Automobile (ed. ilustrata). (P. s. Society of Automotive Engineers,
Ed.)

Eduard, S. (2021, octombrie 05). Editia de dimineata. Romdnia ajunge departe. Preluat pe aprilie 29, 2022, de
pe Care sunt cele mai vandute masini in Romania in acest an? 2021 pare sa fie anul masinilor asiatice.:
https://editiadedimineata.ro/care-sunt-cele-mai-vandute-masini-in-romania-in-acest-an-202 1 -pare-sa-
fie-anul-masinilor-asiatice/

Ehsani, M., Gao, Y., & Gay, S. (2005). Modern Electric, Hybrid Electric, and Fuel Cell Vehicles, Fundamentals,
Theory, and Design. CRC Press Ed.

European Commission. (2022). Mobility and Transport. Preluat pe June 28, 2022, de pe Trans-European
Transport Network (TEN-T) at European Union, official web site:
https://transport.ec.europa.eu/index en

European, P. (2010). O strategie europeand privind vehiculele ecologice si eficiente din punct de vedere
energetic. Bruxelles: COM(2010)186 final. Retrieved February 14, 2022, from https:/eur-
lex.europa.ew/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2010:0186:FIN:EN:PDF

European, P. (2019, aprilie 18). Emisiile de CO2 de la autovehicule: date si cifre (infografic). Preluat pe aprilie
08, 2022, de pe
https://www.europarl.europa.cu/news/ro/headlines/society/20190313STO3 1218/emisiile-de-co2-de-la-
autovehicule-date-si-cifre-infografic

Filip, F., & Dragomirescu, H. (2001). Sisteme de asistare inteligenti a activitdtii manageriale. In “Sistemul
informational managerial al organizatiei” (O. Nicolescu — coord.). (E. Economicd, Ed.) Bucuresti.

Fulton, L. M., Lind, L. R., Korner, A., Greene, N., & Tonachel, L. R. (2015). The need for biofuels as part of a
low carbon energy future. Biofuels, Bioproducts and Biorefining, 20, 476-483.

Ghitescu, T., & Titu, A.-M. (2020). Pedagogie sistemica. (E. AGIR, Ed.) Bucuresti.

Giju, C. G., Badea, L., Lopez, R. V., & Pena, N. D. (2010). Managementul cunoasterii - resursa cheie in noua
economie. FEconomie teoretica si aplicata, XVII, 17-26. Preluat pe februarie 21, 2021, de pe
http://www.store.ectap.ro/articole/473 ro.pdf

62



UPB Rezumatul Contributii cu privire la integararea managementului Gheorghe NEAMTU
Tezei de doctorat  cunostintelor in dezvoltarea durabild a transporturilor auto

Greennews.ro. (2022, Mai 02). Solutii. Retrieved august 19, 2022 from Cateva date si idei despre 2021 - o
fundatie pe care ar trebui sd construim in 2022: https://www.greennews.ro/article/cateva-date-si-idei-
despre-2021-o-fundatie

Grosoiu G. (2022, lanuarie 20). Autovit. ro. (Autovit.ro, Editor) Preluat pe aprilie 28, 2022, de pe Topul celor
mai bine vandute masini in 2021: https://www.autovit.ro/blog/topul-celor-mai-bine-vandute-masini-in-
2021/

Grossmann, . (2017, March). Perspectives on Psychological Science. ,, Wisdom in context”, 21(12), 1254-1266.
doi:10.1177/1745691616672066

Grinwald, B. (1980). Teoria, calculul si constructia motoarelor pentru autovehicule rutiere. Editia a Il-a
revazuta si completata. (E. D. Pedagogica, Ed.) Bucuresti, Romania.

Guvernul Romaniei; Ministerul Investitiilor si Proiectelor Europene. (2021, September 27). Planul National de
Redresare si Rezilienta (PNRR). (M. 1. Europene, Ed.) Preluat pe Iunie 01, 2022, de pe Componenta C4-
Transport sustenabil. Jaloane, tinte, indicatori si calendarul de monitorizare si implementare aplicabile
sprijinului financiar nerambursabil.: https://mfe.gov.ro/pnrr/

Hartwick, J. (1997, December). Intergenerational Equity and the Investment of Rents from Exhaustible
Resources. American Economic Review, 67,972-74.

Hendriks, P. (1999). Do smarter systems make for smarter organizations? Decision Support Systems, 27(1/2),
199-213. doi:https://doi.org/10.1016/S0167-9236(99)00044-5

Hoffman, O. (2004). Sociologia organizatiilor. (E. Economica, Ed.) Bucuresti.

Holsape , C., & Whinston, A. (1987, January). Knowledge-based organizations. The Information Society, 5(2).
doi:10.1080/01972243.1987.9960049

Huber, G. (1984, August). The nature and design of post-industrial organizations. (P. i. USA, Ed.) Management
science, 30(8). Preluat pe 02 01, 2022, de pe https://www.jstor.org/stable/2631586

lacob, D., & Cismaru D.M. (2002). Organizatia inteligenta. (E. Comunicare, Ed.) Bucuresti.

IEA. (2021). Energy Technology Perspectives 2020. The European Commision also participants in the work of
the 1IEA. Paris: IEA Publication. Retrieved February 14, 2022, from
https://iea.blob.core.windows.net/assets/7{8aed40-89af-4348-be19-
c8a67df0b9ea/Energy Technology Perspectives 2020 PDF.pdf

Ilies, L. (2003). Managementul calitatii totale. (E. Dacia, Ed.) Cluj-Napoca.

infoclimate. (2022). Socio-economic and Mobility. Preluat pe september 05, 2022, de pe How do we move to
stop fueling climate change?: https://www.infoclima.ro/acasa/cum-ne-deplasm-pentru-a-nu-mai-
alimenta-schimbrile-climatice-yey2m

INS. (2022). Lungimea cdilor de transport la sfarsitul anului 2021. Comunicat de presda Nr.101, Institutul
National de Statistica, Bucuresti - Roménia. Preluat pe lanuarie 27, 2023, de pe
https://insse.ro/cms/sites/default/files/com_presa/com_pdf/lung_cailor transp21r.pdf

INS. (2022). The new registrations of road vehicles, in the fourth quarter of 2021, and vehicles registered, at the
end of the fourth quarter of 2021. Institutul National de Statisticd, Transport statistics. Bucuresti-
Romania:  Institutul ~ National de  Statisticd.  Retrieved 02 04, 2022  from
https://insse.ro/cms/sites/default/files/com_presa/com_pdf/ivr_trd 21e.pdf

insse.ro. (2022, aprilie). Institutul National de Statistica. (INS, Editor) Preluat pe ianuarie 27, 2023, de pe

Lungimea cailor de transport la sfarsitul anului 2021:
https://insse.ro/cms/sites/default/files/field/publicatii/lungimea cailor de transport la sfarsitul anului
2021 _0.pdf

Ionescu, N., & Visan, A. (2016). Teoria rezolvarii inventive a problemelor. (PRINTECH, Ed.) Bucuresti.

lordache , S., & Tordache, A. (2014, Decembrie). Management of knowledge in military organization. Buletinul
Universitatii Nationale de Aparare ,,Carol I, pg. 171-176.

Juran, J.  (1988).  Quality  control  handbook.  Retrieved Iulie 19, 2022  from
https://gmpua.com/QM/Book/quality%20handbook.pdf

Ke, L., Chunsang, S., & Velu, S. (2009). Hydrogen and Syngas Production and Purification Technologies. (C.
©. Engineers., Ed.) Hoboken, New Jersey: Published by John Wiley & Sons, Inc., Hoboken, New Jersey.
Published simultaneously in Canada. doi:DOI 10.1002/9780470561256.

km.ro, 1. (2022, May 31). Informatii asupra autostrazilor din Romania. Preluat pe Iulie 18, 2022, de pe Harta
autostrazilor la zi: https://www.130km.ro/index.html

63



UPB Rezumatul Contributii cu privire la integararea managementului Gheorghe NEAMTU
Tezei de doctorat  cunostintelor in dezvoltarea durabild a transporturilor auto

Kountoura, E. (2021). Rezolutia privind siguranta rutierd 2021-2030. Bruxelles: European Parliament. Retrieved
Martie 23, 2022 from https://www.europarl.europa.euw/news/en/press-
room/202109301PR 13926/european-parliament-issues-wake-up-call-on-road-safety

Lagerburg, T., Barbulescu, M., & Laszlo, A. (fard an). Vehicule autonome - simt, gandire, actiune. Today
Software Magazine. Preluat pe tunie 03, 2021, de pe https://www.todaysoftmag.ro/article/3015/vehicule-
autonome-simt-gandire-actiune

Le Moigne, J.-L. (1990). La modélisation des systemes complexes. (Dunod, Ed.) Paris.

Leavitt, H. J. (1972). Managerial Psychology. Building on Leavitt's Diamond Model of Organizations. Cicago:
University of Cicago Press.

Mandela, Z. (2021). Retrieved Martie 15, 2021 from : https://www.dw.com/en/who-calls-for-30-kilometer-per-
hour-speed-limit-in-cities/a-57560873

Mesagerul de Sibiu. (2022, ianuarie 17). Economie. Preluat pe aprilie 29, 2022, de pe Care au fost cele mai
vandute masini n 2021, in Rominia.: https://www.mesageruldesibiu.ro/care-au-fost-cele-mai-vandute-
masini-in-2021-in-romania/

Ministerul Afacerilor Interne - IGPR. (2022). Buletinul sigurantei rutiere. Raport anual 2021, Bucuresti. Preluat
pe 02 03, 2022, de pe https://www.politiaromana.ro/ro/prevenire/buletinul-sigurantei-rutiere/buletinul-
sigurantei-rutiere-raport-anul-2020

Ministerul Afacerilor Interne - IGPR. (2022). Buletinul sigurantei rutiere. Raport anual 2021, Bucuresti. Preluat
pe lanuarie 27, 2023, de pe
https://www.politiaromana.ro/files/pages_files/Buletinul Sigurantei Rutiere 2021.pdf

Morcovescu, M. (2021, septembrie 23). Libertatea.ro. (Z. Libertatea, Editor) Preluat pe septembrie 28, 2022, de
pe Stir: Cum eviti un accident in lant si ce este regula celor doud secunde:
https://www.libertatea.ro/stiri/cum-eviti-carambol-accident-lant-regula-doua-secunde-3749723

Nastase, C. (2010-2011). Economia cunoasterii §i civilizatia globald, Note de curs,. Suceava: Universitatea
“Stefan Cel Mare”.

Neamtu, G., & Titu, A. (2020). Aspect regarding the sustainable development of motor vehicle transport in the
knowledge-based economy. Review of General Management,, 31(1), 56-77. Retrieved August 30, 2022
from http://www.managementgeneral.ro/

Neamtu, G., & Titu, A. (2021). Electromobility and electric motor vehicle-basic topics in the management of
durable and sustainable development of ecological automotive transports., Volume 3, Nr. 2, 20. (T. P.
House, Ed.) Journal of Research and Innovation for Sustainable Society (JRISS), 3(2), 81-94. doi:DOI:
10.33727/JRISS.2021.2.9:81-94

Neamtu, G., & Titu, A. (2021). Management of intelligent transport system applied to sustainable development
of motor vehicle transports. (T. P. House, Ed.) Journal of Research and Innovation for Sustainable
Society (JRISS), 3(2),31-42. doi:DOI: 10.33727/JRI1SS.2021.2.9:81-94

Neamtu, G., & Titu, A. (2022). Level of atmospheric pollution from the hybrid vehicle. New Technologies,
Development and Application V - 8th International Conference NT-2022; 23-25 June, (pp. Sustinuta in
24.06 2022, in curs de publicare/indexare). Sarajevo; Bosnia Hertegovina.

Neamtu, G., & Titu, A. (2022). The road transportsystem in Romania in the context of suistanable development.
News, perspectives and sustenability. The 10th edition: Sustainable Development and Strategic Growt;
STRATEGICA International Conference, (p. Lucrarea in curs de publicare). Bucharest; Romania.

Neamtu, G., Boroiu, A., & Titu, A. (2021). Aspects regarding thre research in the field of electric vehicles
implementation in the context of the sustainable development of the european road transport system.
Journal of Research and Innovation for Sustainable Society (JRISS), 3(2), 5-16. doi:DOLI:
10.33727/JRISS.2021.2.1:5-16

Neamtu, G., Bulgariu, C., & Titu, A. (2022). Sustainable and durable development of Romanian road transport,
in the context of the requirements of the European Union. (T. P. House, Ed.) Journal of Research and
Innovation for Sustainable Society (JRISS), Lucrarea se afla in curs de publicare.

Neamtu, G., Bulgariu, C., Tertereanu, P., Olteanu, C., & Titu, A. (2022). Innovate aspects in road and rail
transport in Romania. ,The XXVInd International Scientific Conference “INVENTICA 2022”; 23-24
June, (pp. Lucreare sustinuta in plenul conferintei la 23.06.2022, in curs de publicare/indexare). lasi.

Neamtu, G., Dragomir, M., & Titu, A. (2022). Quality and quality management in ecological automotive
transport — Opportunities and perspectives. QIEM — ICNcT 2021, 18-19 November, Cluj - Napoca,
Quality and Innovation in Engineering and Management & International Conference of

64



UPB Rezumatul Contributii cu privire la integararea managementului Gheorghe NEAMTU
Tezei de doctorat  cunostintelor in dezvoltarea durabild a transporturilor auto

Nonconventional Technologies, Series: Applied Mthematics, Mechanics, and Engineering. 65, pp. 151-
160. Cluj-Napoca: Acta Technica Napocensis Review. Retrieved August 30, 2022, from https://atna-
mam.utcluj.ro/index.php/Acta/issue/view/60;

Neamtu, G., Tarnu, L., & Titu, A. (2021). Aspect regarding the polluants and pollution from road vehicles in the
context of the sustainable development of automotive transport. (Thoth Publishing House, Ed.) Journal
of Research and Innovation for Sustainable Society (JRISS) , 3(2). doi:DOI:
10.33727/JRISS.2021.2.17:150-160

Neamtu, G., Tarnu, I., & Titu, A. (2022). European policy on the quality of the environment in the context of
the sustainable development of the road transport system. In A. T. Review (Ed.), QIEM — ICNcT 2021,
18-19 November, Cluj-Napoca, Quality and Innovation in Engineering and Management &
International Conference of Nonconventional Technologies, Series: Applied Mthematics, Mechanics,
and Engineering,, 65, pp. 161-170. Cluj-Napoca. Retrieved August 30, 2022 from https://atna-
mam.utcluj.ro/index.php/Acta/issue/view/60

Neamtu, G., Titu, A., Pop, A., & Bogorin - Predescu, A. (2022). Road safety in the European road transport
system and correlation with sustainable development. EAEC MVT 2022, The 17th European Automotive
Congress, The 32nd SIAR International Congress of Automotive and Transport Engineering, 26-28
October 2022, (p. Lucrare aflata in curs de publicare). Timisoara, Romania.

Nice, K. (2022, Iulie 18). HowStuffWorks. Preluat de pe How Fuel Processors Work:
https://auto.howstuffworks.com/fuel-efficiency/fuel-consumption/fuel-processor.htm

Nicolescu, O. &. (2011). Organizatia si managementul bazate pe cunostinge. Teorie, metodologie, studii de caz
si baterii de teste. Bucuresti: Editura ProUniversitaria.

Nicolescu, O. (2005). The Knowledge-based Economy, Firm and Management. Bucuresti: Editura Economica.

Nicolescu, O. (2005). The Knowledge-based Economy, Firm and Management. Bucuresti: Editura Economica.

Nonaka, 1., & Takeuchi, H. (1995). The Knowledge-Creating Company -How Japanese Companies Create the
Dynamics Innovation. (O. U. Press, Ed.) New York.

Noon, M. (2012). Vehicule electrice in Europa urbana, EVUE -abordari pentru infrastructura de e-mobilitate.
Uniunea Europeand, Fondul European Pentru Dezvoltare Regionala. Bruxelles: UE-Ghid pentru Partile
interesate. Preluat pe februarie 09, 2021, de pe
https://urbact.eu/sites/default/files/import/Projects/EVUE/documents media/EVUE Final Report Oct
ober 2012-RO_ok.pdf

Nurmi, R. (1998). Knowledge-intensive firms. Business Horizons, 41(3), 26-32.

old.meteo.moldova. (2022, Octombrie 18). imppoluarii.pdf. Preluat de pe Impactul poluarii aerului atmosferic
asupra sanatatii populatiei: http://old.meteo.md/mold/imppoluarii.pdf

Oprean, C., & Titu, M. (2008). Managementul calitatii in economia §i organizatia bazate pe cunostinte. (E.
AGIR, Ed.) Bucuresti.

Oprean, C., & Titu, M. (2008). Managementul calitatii in economia si organizatia bazate pe cunostinte.
Bucuresti: Editura AGIR.

Oprean, C., Titu, M., & Bucur, V. (2011). Managementul global al organizatiei bazata pe cunostinte. (E. AGIR,
Ed.) Bucuresti.

Ordinul ministrului transporturilor 2.133, R. -1. (2005). Attps://www.rarom.ro/cs-uploads/RNTR%201.pdf. (c. s.
Ministerul transporturilor, Editor) Preluat pe 09 28, 2021, de pe https://www.rarom.ro/cs-
uploads/RNTR%201.pdf: https://www.rarom.ro/cs-uploads/RNTR%201.pdf

Palmer, J. (1998). The human organization. Journal of Knowledge Management, 1(4), 294-307.

Parlamentul European. (2003, mai 08). Promovarea utilizarii biocombustibililor si a altorcombustibili
regenerabili pentru transport. (E. Parliament, Ed.) Jurnalul oficial al Uniunii Europene, 39, 170. Preluat
pe February 14, 2022, de pe https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/ALL/?uri=celex:32003L0030

Parlamentul European. (2022). Actualitate Parlamentul European/Stiri. Preluat pe mai 05, 2022, de pe
Vehiculele autonome sunt pe cale sa devina realitate in UE:
https://www.europarl.europa.eu/news/ro/headlines/economy/20190110STO23102/vehiculele-
autonome-sunt-pe-cale-sa-devina-realitate-in-ue

Pearsica, M., & Petrescu, M. (2007). Masini electrice. (E. A. Coanda", Ed.) Brasov. Preluat pe MAI 04, 2022,
de pe https://www.afahc.ro/ro/facultate/cursuri/masinil.pdf

Petrescu, F. 1., & Petrescu, R. V. (2003). Cateva elemente privind imbunatatirea designului mecanismului motor.
Proceedings of 8§ National Symposium on GTDth, I, pg. 353-358. Brasov.

65



UPB Rezumatul Contributii cu privire la integararea managementului Gheorghe NEAMTU
Tezei de doctorat  cunostintelor in dezvoltarea durabild a transporturilor auto

Petrescu, F., & Petrescu, R. (2011). Motoare termice (ed. 1). (E. CreateSpace, Ed.) USA: CreateSpace
Independent Publishing Platform. doi:DOI:10.13140/RG.2.1.2730.8241

Popa, C. a., & Bratianu , C. (1972). Teoria cunoasterii. Perspectiva semiotico-praxiologica asupra cunoasterii.
Bucuresti: Editura Stiintifica.

Popescu, P., & Popescu, M. (2012). Algebra Liniara ,si Geometrie Analitica - pp curs PDF. (T. U. Craiova,
Editor) Preluat pe septembrie 26, 2022, de pe Spatii vectoriale:
https://www.ucv.ro/pdf/departamente academice/dma/suporturi_curs/pp_curs.pdf

Purtill, J. (2021, Ianuarie 22). Science. Retrieved Iulie 18, 2022, from What is green hydrogen, how is it made
and will it be the fuel of the future?: https://www.abc.net.au/news/science/2021-01-23/green-hydrogen-
renewable-energy-climate-emissions-explainer/13081872

Rapier, R. (2020, Mai 26). Lyfe Cycle Emission of Hydrogei. Retrieved lulie 18, 2022 from Climate:
https://4thgeneration.energy/life-cycles-emissions-of-hydrogen/

RoCoach Consult. (2022). RoCoach. Manage Your Excellence. (RoCoach, Editor, & RoCoach Consult) Preluat
pe 08 09, 2022, de pe Leaming Organizations — Invati, pentru a fi schimbarea:
https://coaching.ro/articole-recomandate/learning-organizations-invata-pentru-a-fi-schimbarea/

Rodrigues, O. (2012). Vehicule electrice in Europa urband. Uniunea Europeand, Fondul European Pentru
Dezvoltare Regionald. Lisabona: UE- Ghid pentru Pértile interesate. Preluat pe februarie 09, 2021, de pe
https://urbact.eu/sites/default/files/import/Projects/EVUE/documents media/EVUE Final Report Oct
ober 2012-RO_ok.pdf

Roman , T. (2005). Sistemul de management al cunostintelor- creare, implementare, auditare. Cross-cultural
Management Jowrnal, VII2 (13)), 25-30. Preluat pe February 07, 2022, de pe
https://seaopenresearch.eu/Journals/articles/MI 13 4.pdf

Rosia Montana Gold Corporation S.A. (2007). Raport la studiul de evaluare a impactului asupra mediului. (S.
C. S.R.L., Editor) Preluat pe Mai 05, 2022, de pe Capitolul 4.3 Zgomot si vibratii (reactualizat in anul
2010); : https://www.rmgc.ro/Content/uploads/uploads eia/impactul-potential/zgomot-vibratii/04.3-
Zgomot-si-Vibratii.pdf

Rosu, M., Doicin, C., Rapa, M., lonescu, N., & Tabara, C. (2011). Managers competences development for
companies wich grow up in economic crisis environment. In E. Costache Rusu (Ed.), Proceedings of the
7th International Conference on Management of Technological Changes, September 3, 1 st, pp. 737-
740. doi: WOS:000306940000185

Sachs, D. (2015, September 11). The Age of Sustainable Development. Columbia University Press, 81(3), 241-
242. doi:https://doi.org/10.1080/01944363.2015.1077080

Santhanam, K., Roman, J., Massoud, J., Alla, V., & et all. (2017, Octombrie). Introduction to Hydrogen
Technology. (Editia a 2-a). (J. W. Sons., Ed.) Retrieved Iulie 2022, 2022, from
https://www.wiley.com/en-us/Introduction+to+Hydrogen+Technology%2C+2nd+Edition-p-
9781119265542

Scaesteanu, R. (2022, februarie 18). Newsweek.ro. Preluat pe aprilie 28, 2022, de pe Piata auto in 2021 - Cele
mai vandute masini din perioada pandemiei COVID: https:/newsweek.ro/auto/piata-auto-in-2021-cele-
mai-vandute-masini

Scientist, U. 0. (2022). Reports & multimedia/explainer. Preluat pe Mai 05, 2022, de pe Each Country's Share of
CO2 Emissions: https://www.ucsusa.org/resources/each-countrys-share-co2-emissions

Scott, J. (1998). Organizational knowledge and the Intranet. Decision Support Systems, 23(1), 3-17.

Senge, M. P. (2012). 4 cincea disciplind. Arta practica a organizatiilor care invatd. (B. Tech, Ed., & O. Probea,
Trad.) Bucharest.

Senge, P. (1994). The Fifth Discipline. (Doubleday, Ed.) New York.

Sepi, M. (2011, Februarie 11). Calea spre utilizarea pe scara mai larga a vehiculelor electrice. (A. C. belgiene),
Ed.) Jurnalul Oficial al Uniunii Europene(2011/C44/08), 47-52. Preluat pe februarie 15, 2021, de pe
https://eur-lex.europa.ew/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX:52010AE0989

Skoda.ro. (2022). Standarde noi pentru valori de consum. Mai aproape de consumul real: WLTP revizuieste
valorile de consum. (S. Romania, Editor) Preluat pe septembrie 12, 2022, de pe Mai aproape de
consumul real: WLTP revizuieste valorile de consum: https://www.skoda.ro/despre-skoda/wltp

Staudinger, U., & Gluck, J. (2011). ,,Psychological wisdom research: Commonalities and differences in a
growing field”. (A. R. Psychology., Ed.) Annual Review of Psychology.(62), 215-241.
doi:10.1146/annurev.psych.121208.131659

66



UPB Rezumatul Contributii cu privire la integararea managementului Gheorghe NEAMTU
Tezei de doctorat  cunostintelor in dezvoltarea durabild a transporturilor auto

Sveiby, K. (2000). Knowledge Management. La nouvelle richesse des entreprises. Savoir tirer profit des actifs
immateriels de sa societe. (M. L. 2000), Ed.) Paris, Franta.

Schiopu, N., & Bardac, D. I. (2012, 01 31). Zgomotul si efectele sale- Referate. (U. ". Blaga", Ed.) Acta Medica
Transilvania, 11(1), pg. 117-118.

Tabacu, 1., & Marinescu, M. (1996). Mijloace de combatere a zgomotelor la autoturisme. Universitatea din
Pitesti. Pitesti: Seria Autovehicule rutiere.

Tessien, R. (2018, nov. 28). EVs, Oil, And ICE: Impact By 2023 And Beyond. Preluat pe februarie 12, 2021, de
pe Global car sales electric: https://seekingalpha.com/article/4225153-evs-oil-and-ice-impact-2023-and-
beyond

Toffler, A. (1990). Al treilea val. (E. politica, Ed.) Bucuretti.

Toyota Romania. (2019). Toyota RAV 4 Hybryd, User manual. (OM42B46E, Ed.) Bucuresti.

Turnul Sfatului. (2019, aprilie 03). Topul marcilor auto din judetul Sibiu: 1. Volkswagen, 2. Dacia, 3. Opel.
Preluat pe aprilie 28, 2022, de pe https:/www.turnulsfatului.ro/2019/04/03/topul-marcilor-auto-din-
judetul-sibiu-1-volkswagen-2-dacia-3-opel-138367

Titu, A., & Neamtu, G. (2022). Indicators that model the quality of electric vehicles and services provided. New
Technologies, Development and Application V - 8th International Conference NT-2022; 23-25 June,
(pp-. Sustinuta n 24. 06.2022, in curs de publicare/indexare). Sarajevo; Bosnia Hertegovina.

Titu, A., & Oprean, C. (2015). Management of intangible assets in the context of knowledge based economy. (E.
L. Lambert, Ed.) Germany.

Titu, A., Neamtu, G., & Bulgariu, C. (2022). Knowledge and management knowledge in road transport
organization. (T. P. House, Ed.) Journal of Research and Innovation for Sustainable Society (JRISS),
Lucrare aflata in curs de publicare.

Titu, A., Neamtu, G., & Stan, S. (2021, December). News regarding the management of the sustainable
development of car transportation from the perspective of autonomous vehicles. (M. o. Review, Ed.)
Management of Suistainable Development Review, 13(2), 4-15. doi:DOI: http://.org/10.54989/msd-
2021-0010

Titu, A., Neamtu, G., Pop, A., & Bulgariu, C. (2022). Hydrogen car and the correlation with the sustainable
development of the ecological road transport system. , EAEC MVT 2022, The 17th European Automotive
Congress, The 32nd SIAR International Congress of Automotive and Transport Engineering, 26-28
October 2022, (p. Lucrare aflata in curs de publicare). Timisoara, Romania.

Titu, M. (2008). Fiabilitate si mentenanta. (E. AGIR, Ed.) Bucuresti.

Titu, M., & Oprean, C. (2006). Cercetarea experimentala si prelucrarea datelor. Prtea I. (E. U. Sibiu, Ed.) Sibiu.

Titu, M., Oprean, C., & Boroiu, A. (2011). Cercetarea experimentala aplicata in cresterea calitatii produselor
si serviciilor. Colectia Prelucrarea Datelor Experimentale. (E. AGIR, Ed.) Bucuresti.

Titu, S., Oprean, C., Titu, A., Pop, A., & Nguyen, P. (2021). Theoretical-Pragmatic Isseues of Intelectual Property
Protection Management at the Level of Real Convergence between Romania and the European Union.
In C. O.-M. Editori Ovidiu Nicolescu, & E. Trivent (Ed.), The Best Romanian Management Studies
2019-2020  (Vol.  3).  Ungaria: Firt published in 2021.  dot:http://doi.org/DOL:
10.22618/TP.LIB.BRSMS2021

UNECE, U. N. (2007, May 30). Regulamentul nr. 51 al Comisiei Economice pentru Europa a Organizatiei
Natiunilor Unite (CEEONU) — Prevederi uniforme privind omologarea vehiculelor motorizate care au
cel putin patru roti. (E. Parliament, Ed.) Europen Journal of the EU(L 137), 68-115. Preluat pe July 15,
2022, de pe https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:42007X0530(02)&from=EN

Unirea, Z. (2021, Noiembrie 4). Stirea zilei. Preluat pe aprilie 28, 2022, de pe Top 10 cele mai vandute masini
din Roméania. Marca autohtond domina autoritar piata internd: https://ziarulunirea.ro/top-10-cele-mai-
vandute-masini-din-romania-marca-autohtona-domina-autoritar-piata-interna-746731/

Volkswagen.ro/WLTP. (2022). WLTP: standarde noi pentru determinarea consumului. Preluat pe septembrie
12, 2022, de pe Mai apropiate de consumul real: WLTP revizuieste valorile de consum.:
https://www.volkswagen.ro/wltp

Walash , R. (2015, June). ,, What is wisdom? Cross-cultural and cross-disciplinary syntheses”. Review of General
Psychology. , 19(3), 178-293. doi:10.1037/gpr0000045

Wikipedia. (2022). Ploaie acida. Preluat pe Octombrie 18, 2022, de pe Ploaie acida:
https://ro.wikipedia.org/wiki/Ploaie acid%C4%83

67






