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Congresul SIAR din acest an 2022, ne-a readus în sfârșit 
împreună, față în față!
Cât de mult am așteptat acest lucru! Ce dor ne-a fost!
La întâlnirea din seara de dinaintea deschiderii congresului, 

la care au ajuns primii reprezentanții SIAR de la aproape toate filialele, 
s-a putut vedea emoția și bucuria reîntâlnirii! Au fost strângeri calde de 
mână, îmbrățișări sincere, s-a discutat, s-a ascultat, s-a glumit, s-au derulat 
amintiri, s-a vorbit cu regret despre dispariția unor cadre didactice din 
domeniul ingineriei autovehiculelor și din domeniul transporturilor...
La lucrările din plen de la deschiderea congresului și la cele pe secțiuni s-a 
putut vedea interesul mediului universitar, al celui industrial, economic, 

afaceri, social etc., legat de preocupările cercetătorilor, de viitorul energiei, 
al transportului rutier, al automobilelor, de viitorul nostru, al copiilor 
noștri, al generațiilor viitoare!
Concursurile studențești au evidențiat încă o dată bucuria și entuziasmul 
dragilor noștri colegi mai tineri de a participa la congres, de a participa 
la competiții, de a cunoaște preocupările din domeniu, de a comunica 
cu studenți din celelalte centre universitare din țară, de a comunica cu 
cadrele didactice, cu cercetătorii, de a se face cunoscuți.
Fotografiile de la festivitatea de închidere dovedesc toate acestea!
Mulțumim tuturor celor care au făcut posibilă întâlnirea noastră după 
atâta distanțare și în special membrilor SIAR! 
Mulțumim tuturor celor care au contribuit la înființarea și la existența 
SIAR pentru că SIAR reprezintă (printre altele) și dorința de a fi 
împreună, nevoia de a fi împreună și de a face lucruri deosebite împreună!
Pentru organizarea cu succes a următorului congres al SIAR, cel de 
la București din noiembrie 2023, avem nevoie de un efort comun, de 
solidaritate, avem nevoie de noi toți!
Să sperăm că vom mai mulți, mai interesați, mai aproape unii de alții, vom 
fi împreună!

La final de an și în preajma sărbătorilor de iarnă, în numele meu și al 
colegilor din Consiliul Director al SIAR, vă doresc (dumneavoastră și 
tuturor celor dragi dumneavoastră) sănătate și prieteni adevărați!
Sărbători fericite și LA MULȚI ANI!
Sa fiți iubiți,... de cine doriți!

LA MULŢI ANI ROMÂNIA!

Prof. univ. dr. ing. DHC Nicolae BURNETE,
Președinte SIAR,

Președinte al Senatului Universității Tehnice din Cluj-Napoca
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EAEC – MVT 2022
THE 17TH EUROPEAN AUTOMOTIVE CONGRESS

THE XXXIIND SIAR INTERNATIONAL CONGRESS OF AUTOMOTIVE AND TRANSPORT ENGINEERING
THE IVTH EDITION OF THE INTERNATIONAL CONGRESS OF MOTOR VEHICLE AND TRANSPORTATION 

ENGINEERING – MVT
EAEC MVT 2022 – AL 17-LEA CONGRES EUROPEAN DE AUTOMOBILE

AL 32-LEA CONGRES INTERNAŢIONAL AL SIAR DE INGINERIE A AUTOVEHICULELOR ŞI TRANSPORTURILOR
26 - 28 Octombrie 2022, Universitatea Politehnica din Timişoara, România

TEMA CONGRESULUI: 
Together for a better and safer mobility – Motor Vehicle and Road Transportation

Al 17-lea Congres European de Automobile (Congresul EAEC), 
în același timp și a 32-a ediție a Congresului Internațional anual al 
SIAR de Inginerie a Autovehiculelor și Transporturilor a fost organizat 
în perioada 26.10 – 28.10.2022 de Universitatea Politehnica din 
Timișoara.
Deja consacrat drept un  eveniment științific major în comunitatea 
cercetătorilor, cadrelor didactice universitare și a altor specialiști din 
domeniul ingineriei autovehiculelor, transporturilor și siguranței 
rutiere, Congresul EAEC MVT 2022 a avut la bază experiența 
acumulată de comunitatea SIAR pe parcursul a 31 de ediții anterioare 
ale congresului, dar și alte manifestări științifice și profesionale 
organizate în spațiul universitar politehnic românesc.
Al 17-le Congres European de Automobile, a 32-a ediție a Congresului 
Internațional anual al SIAR de Inginerie a Autovehiculelor și 
Transporturilor - EAEC MVT 2022 - a fost organizat de Facultatea 
de Inginerie Mecanică din cadrul Universității Politehnica din 
Timișoara - unul dintre centrele naționale de excelență în cercetarea 
aplicativă și fundamentală din domeniul ingineriei autovehiculelor 
și transporturilor rutiere, cu o largă recunoaștere internațională și 

puternic ancorat la mediul economic specific favorizat de prezența în 
zonă a unor puternice companii producătoare de subansambluri sau 
componente auto. 
Congresul a fost însoțit de un ansamblu de manifestări care au atras 
atenția specialiștilor prezenți la Timișoara cu această ocazie. Congresul 
EAEC MVT 2022, împreună cu celelalte activități specifice ingineriei 
autovehiculelor și transporturilor organizate într-o strânsă corelare, a 
oferit prilejul stabilirii unor contacte utile de colaborare și informare 
în domeniul problemelor actuale privind dezvoltarea autovehiculelor, 
siguranța transporturilor rutiere, protecția mediului etc.
Printre factorii determinanți în dezvoltarea domeniului ingineriei au-
tovehiculelor se numără schimbul activ de idei și cunoștințe, aspect 
ce caracterizează societatea actuală. Întâlnirile și schimbul de idei și 
informații au fost cu atât mai așteptate cu cât au survenit unei perioade 
dificile generate la nivel mondial de pandemia COVID19 care a limitat 
semnificativ libertatea de mișcare și contactele directe între specialiști. 
Într-o concepție sistemică adoptată de SIAR pentru congresele sale - 
„Academia, Industry and Government: together for automotive engi-
neering development”, un număr important de specialiști din mediile 
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academic, social și economic din țară și de peste hotare au participat la 
lucrările congresului, fapt ce a permis abordarea în profunzime a teme-
lor importante care preocupă societatea contemporană privind rolul, 
locul și dezvoltarea viitoare a autovehiculelor. Putem accepta ideea unui 
restart promițător în perspectiva congresului internațional al SIAR din 
2023 ce va fi găzduit de Universitatea Politehnica din București.
Subiectele propuse pentru Congresul European de Automobile – 
Congresul Internațional de Inginerie a Autovehiculelor și Transpor-
turilor – EAEC MVT 2022 într-un context generos oferit de tema 
principală a congresului „Together for a better and safer mobility 

- Motor Vehicle and Road Transportation” au asigurat un cadru 
științific adecvat unor schimburi de idei și dezbateri intense și obiective, 
au reflectat aceste preocupări din domeniul ingineriei autovehiculelor și 
transporturilor, fiind orientate pe următoarele direcții: sisteme avansate 
de propulsie, concepția și încercarea autovehiculelor, vehicule de teren, 
metode avansate în ingineria autovehiculelor, materiale, tehnologii 
de fabricaţie şi mentenanță pentru autovehicule, securitate rutieră, 
mobilitate.
Cei aproape 200 participanți la congres din 11 țări au avut prilejul de a 
se implica activ la lucrările științifice prezentate în sesiunea plenară, cât 
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și în cadrul multiplelor secțiuni desfășurate simultan, work-shop-uri și 
dezbateri, expoziții, vizite tematice, activități sociale.
În cadrul ceremoniei de deschidere a congresului care a avut loc în 
Auditoriul Centrului de Conferințe al Universității Politehnica din 
Timișoara – prof. univ. dr. ing. Liviu Nicolae MIHON –  Președintele 
Congresului EAEC MVT 2022, după salutul de bun venit adresat tu-
turor celor prezenți l-a invitat pe prorectorul Universității Politehnica 
din Timișoara – prof. univ. dr. Sorin MUȘUROI, să prezinte mesa-
jul său participanților la congres. În debutul mesajului său de salut 
prilejuit de deschiderea oficială a lucrărilor congresului EAEC MVT 
2022 Prof. dr. ing. Nicolae BURNETE – Președintele SIAR a pro-
pus păstrarea unui moment de reculegere în memoria președintelui de 
onoare al SIAR prof. dr. ing. Eugen Mihai NEGRUȘ și al altor colegi 
plecați din mijlocul nostru în cursul anului 2022, apoi a urat succes 
deplin lucrărilor congresului. 
În continuare, au prezentat mesaje delegaților la Congresul EAEC 
MVT 2022 Brigadier gen. (ret). Gunter HOHL – fost vicepreședinte 
FISITA și fost Președinte şi actualmente Președinte ad-interim al EAEC 

– care a prezentat în context si istoricul și activitatea EAEC, Conf. dr. 
ing. Virgil STOICA – decanul Facultății de Inginerie Mecanică din 
cadrul Universității Politehnica din Timișoara, Prof. dr. ing. Corina 
SANDU – președinte ISTVS – SUA.
După ceremonia festivă de deschidere a congresului s-a trecut la 
prezentarea lucrărilor în plen. 
Au fost prezentate lucrări urmărite cu un larg interes de auditoriu 
de către Academician Ioan Boldea (Universitatea Politehnica din 
Timișoara) – „Automotive electric propulsion systems: recent progress”, 
Ing. Stefan Kanya – AVL List „Future perspectives of ice in the 
global powertrain spectrum”, Ing. Florin COTOFAN, Robert Bosch 
Romania – „The path to emissions-free mobility must be technology-
neutral”, Dr. ing. Alexander SIMIONESCU, Renault Technologie 
Roumanie – „Intelligent energy management systems for the vehicles 
of the future”, Ing. Günther HORSAK, ZF – „Power electronics trends 
and SiC in particular”, Prof. dr. ing. Corina SANDU, Virginia Tech & 
ISTVS – „Challenging Terrains Mobility Studies”, Prof. dr. ing. Cornel 
STAN, West Saxon University– „Automotive development ways: 
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more than electric, digital and autonomous”. Lucrările pe secțiuni au 
fost prezentate în spațiile primitoare şi multifuncționale asigurate în 
cadrul Facultății de Inginerie Mecanică și ale Centrului de conferințe al 
Universității Politehnica din Timișoara.
După lansarea invitațiilor de participare la congres, dintre lucrările 
propuse pentru prezentare în cadrul secțiunilor Congresului EAEC 
MVT 2022, în urma procesului de evaluare au fost în final acceptate 
pentru prezentare şi publicare 62 lucrări. Dintre acestea, 58 au fost 
susținute în cadrul secțiunilor tehnice organizate în cadrul congresului. 
Pentru primirea şi evaluarea lucrărilor a fost utilizată o platformă 
modernă de management a conferințelor (http://www.siarcongress.eu).
Lucrările prezentate în congres vor fi publicate cu concursul IOP Pub-
lishing Ltd.  
La lucrările Congresului au participat cadre didactice universitare, 
cercetători și specialiști din domeniul ingineriei autovehiculelor și 
transporturilor din Austria, Franța, Germania, Italia, Macedonia de 
Nord, Turcia, Ungaria, Spania, SUA, Republica Moldova și România.
Congresul a prilejuit atât prezentarea rezultatelor activităților de 
cercetare desfășurate, cât și schimburi de opinii pe diverse teme de 
interes. 
În ziua a treia a congresului s-au organizat vizite tehnice la companii 
de renume din zonă, activități ce s-au bucurat de o atenție specială din 
partea delegaților la prezenți la congres.
Desfășurarea în paralel cu lucrările Congresului EAEC MVT 2022 a 
fazelor pe țară ale Concursului internațional studențesc de inginerie a 
autovehiculelor „Prof. univ. ing. Constantin GHIULAI”  la cele două 

secțiuni „Dinamica autovehiculelor” (a VIII-a ediție) și ”Automo-
tive CAD – CATIA V5” (a V-a ediție) cu participarea a 52 studenți 
reprezentând 12 universități din România și Republica Moldova, 
câștigători ai fazelor locale, a contribuit din plin la construirea în 
rândul participanților a unei imagini optimiste, pline de încredere în 
viitorul ingineriei autovehiculelor în România.
O activitate specială de tip workshop, destinată atât studenților 
participanți la concurs, cât şi studenţilor automobilişti din Universitatea 
Politehnica din Timișoara, a fost organizată pentru a patra oară în 
cadrul congreselor SIAR împreună cu specialiștii Registrului Auto 
Român pentru prezentarea conceptului „PEMS - Portable Emissions 
Measurement Systems” - moderator  ing. Tiberiu MELENCU – RAR.

Congresul European de Automobile (Congresul EAEC) – Congresul 
Internațional al SIAR de Inginerie a Autovehiculelor și Transporturilor 
– EAEC MVT 2022 rămâne pentru toți participanții o manifestare 
științifică de referință în multiple planuri, cu un program complex, 
variat și interesant, desfășurat într-o atmosferă de profesională.
Felicităm comitetul de organizare a Congresului EAEC MVT 2022 și 
invităm participanții la ediția a XXXIII-a a Congresului internațional 
anual al SIAR de inginerie a autovehiculelor și transporturilor – 
ESFA 2023 ce se va desfășura în toamna anului 2023 la Universitatea 
Politehnica din București!

Prof. univ. dr. ing. Minu MITREA
Secretar General SIAR
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CONCURSUL INTERNAŢIONAL STUDENŢESC DE INGINERIE A AUTOVEHICULELOR
„Profesor universitar inginer Constantin GHIULAI”

Secţiunea „Dinamica autovehiculelor” - Ediţia a VIII-a / Secţiunea „Automotive CAD – CATIA” - Ediţia a V-a 
Universitatea Politehnica din Timişoara, 26.10. - 28.10.2022

THE INTERNATIONAL CONTEST FOR STUDENTS IN AUTOMOTIVE ENGINEERING
„PROFESSOR ENG. CONSTANTIN GHIULAI”

The „AUTOMOTIVE DYNAMICS” Section, Eighth Edition / The „AUTOMOTIVE CAD – CATIA V5” Section, Fifth Edition

Î
n perioada 26.10 – 28.10.2022, pe durata celui 
de al 17-lea Congresul European de Automo-
bile (Congresul  EAEC), respectiv al 32-lea 

Congres Internațional de Inginerie a Autovehicu-
lelor și Transporturilor Rutiere EAEC MVT 2022, 
organizat de către Societatea Inginerilor de Auto-
mobile din România la Universitatea Politehnica 
din Timișoara, au avut loc fazele finale ale Concur-
sului internațional studențesc de inginerie a auto-
vehiculelor „Prof. univ. ing. Constantin Ghiulai” la 
secțiunile ”Dinamica autovehiculelor” și „Automotive 
CAD – CATIA”, organizat, de asemenea, de SIAR.
Câștigătorii concursurilor organizate în fiecare 
universitate au constituit echipele delegate pentru 
participarea la faza națională.
La faza finală a celei de a opta ediții a secțiunii „Dinamica autovehicu-
lelor” a concursului au participat 29 studenți reprezentând 11 universități: 
Universitatea din Oradea, Universitatea „Aurel Vlaicu” din Arad, Univer-
sitatea Politehnica din Timișoara, Universitatea Tehnică din Cluj-Napoca, 
Universitatea „Transilvania” din Brașov, Universitatea din Craiova, Univer-
sitatea din Pitești, Universitatea Tehnică a Moldovei din Chișinău, Universi-
tatea „Dunărea de Jos” din Galați, Universitatea Politehnica din București, 
Academia Tehnică Militară „Ferdinand I” din București. 
Anterior, în toate aceste universități au fost organizate cu un succes 

deosebit competiții în cadrul fazei locale (pe univer-
sitate) a concursului la care au participat circa 200 
de studenți la programele de studii universitate din 
domeniul ”Ingineria autovehiculelor”. 
Pe baza rezultatelor obținute la faza finala a probelor 
de concurs, cu sprijinul AVL România, au fost acor-
date următoarele premii:
Premiul I	 David DAN – Universitatea Tehnică din 
Cluj-Napoca;
Premiul II	 Paul TURCOANE – Universitatea 
Tehnică din Cluj-Napoca;
Premiul III 	 Mihai - Alexandru BADEA – Universi-
tatea din Pitești;
Mențiune	 Ion Cătălin Magheru – Universitatea din 
Pitești;

Clasamentul pe echipe stabilit pe baza rezultatelor obținute de membrii 
acestora a arătat astfel:
Locul I 	 echipa Universității Tehnice din Cluj-Napoca;
Locul II 	 echipa Universității din Pitești;
Locul III 	 echipa Universității Transilvania din Brașov;
Mențiune 	 echipa Universității din Oradea.
Comisia națională de concurs a fost constituită din Prof. dr. ing. Ion 
TABACU – Universitatea din Pitești, coordonator național, Prof. dr. ing. 
Ioan - Adrian TODORUȚ - Universitatea Tehnică din Cluj-Napoca, Prof. 
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dr. ing. Ștefan TABACU – Universitatea din Pitești, Conf. dr. ing. Loreta 
SIMNICEANU – Universitatea din Craiova, Conf. dr. ing. Horia BELEȘ 
– Universitatea din Oradea, Conf. dr. ing. Mugurel – Salvadore BURCIU 
– Universitatea „Dunărea de Jos” din Galați, S.l. dr. ing. Ramona - Monica 
STOICA – Academia Tehnică Militară „Ferdinand I” din București, S.l. 
dr. ing. Adrian BUDALĂ – Universitatea „Transilvania” din Brașov, S.l. dr. 
ing. Dan - Alexandru MICU – Universitatea Politehnica din București, 
Prof. dr. ing. Minu MITREA – Secretar general SIAR (inițiator concurs). 
A cincea ediție a fazei finale a concursului la secțiunea „Automotive CAD 
- CATIA” a întrunit 22 studenți reprezentând 9 universități: Universitatea 
Tehnică din Cluj-Napoca, Universitatea din Oradea, Universitatea Politeh-
nica din Timișoara, Universitatea Politehnica din București, Universitatea 
„Dunărea de Jos” din Galați, Universitatea din Pitești, Universitatea Tehnică 
a Moldovei din Chișinău, Universitatea Ovidius din Constanța și Academia 
Tehnică Militară „Ferdinand I” din București. 
Și pentru această secțiune, anterior, au fost organizate în universități 
faze locale la care au participat circa 120 studenți la programele de studii 
universitate din domeniul „Ingineria autovehiculelor”.  Pe baza rezulta-
telor obținute la probele de concurs au fost acordate următoarele premii:

Premiul I	 Elias BURGHELEA – Universitatea Politehnica din Timișoara;
Premiul II	 George-Eugen BERCARU – Universitatea Ovidius 
	 din Constanța;
Premiul III 	 Alexandru BOTEZ – Universitatea Politehnica din București;
Mențiune 	  Șerban-Mihai ȘFERLE – Universitatea din Oradea.

Tematica, bibliografia și regulamentul de organizare au fost elaborate de 
cadre didactice din universitățile participante și Secretariatul General al 
SIAR. 

Comisia națională de concurs a fost constituită din Prof. dr. ing. Virgil 
TEODOR – Universitatea „Dunărea de Jos” din Galați - coordonator 
național, S.l. dr. ing. Emilian - Vasile BORZA - Universitatea Tehnică 
din Cluj-Napoca, S.l. dr. ing. Daniela VOICU – Academia Tehnică 
Militară „FERDINAND I” din București,  S.l. dr. ing. Camil TUDOR – 
Universitatea „Ovidius” din Constanța, Lector univ. dr. Olivian PĂDURE 
– Universitatea Tehnică a Moldovei din Chișinău, Asist. drd. ing. Andrei 
BORBOREAN – Universitatea Politehnica din Timișoara, Asist. drd. 
ing. Adrian - Aristide ASIMOPOLOS – Universitatea Politehnica din 
București, Asist. drd. ing. Florin - Bogdan SCURT – Universitatea din 
Oradea,  Ing. Florin - Ciprian MARINESCU – Renault Technologie 
Roumanie,  Prof. dr. ing. Minu MITREA – Secretar general SIAR 
(inițiator concurs). 
Concursul a beneficiat de suportul logistic consistent asigurat de 
Facultatea de Inginerie Mecanică a Universității Politehnica din Timișoara 
(inclusiv masa și cazarea studenților).
Toți studenții participanți au primit Diplome de merit pentru rezultatele 
deosebite obținute la concurs.
Societatea Inginerilor de Automobile din România – SIAR va organiza 
următoarea ediție a Concursului internațional studențesc de inginerie 
a  autovehiculelor „Prof. univ. ing. Constantin Ghiulai”, cu secțiunile 
”Dinamica autovehiculelor” și „Automotive CAD – CATIA”, în toamna 
anului 2023, simultan cu al XXXIII-lea Congres Internațional al SIAR de 
Inginerie a Autovehiculelor și Transporturilor găzduit de Universitatea 
Politehnica din București.
Pentru detalii suplimentare, vă rugăm să accesați 
http://siar.ro/siar-junior/

Prof. univ. dr. ing. Minu MITREA
Secretar General SIAR
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Unul dintre subiectele de cel mai 
mare interes pe agenda actuală a 
Uniunii Europene este, după cum 
se știe prea bine, preocuparea 
pentru reducerea emisiilor de 
gaze cu efect de seră, dintre care 
dioxidul de carbon (CO2) este 
considerat principalul respon-
sabil pentru încălzirea globală. 
Este bine cunoscută strategia „Fit 
for 55”1 care presupune obligația 
legală a fiecărui stat membru de 
a realiza o reducere a emisiilor de gaze cu efect de seră de cel puțin 
55% până în 2030 (față de nivelul anului 1990), ca etapă intermediară 
pentru atingerea obiectivului european de a fi primul continent neutru 
din punctul de vedere al emisiilor de CO2 („carbon neutral”)2.
Astfel, cuplul de termeni din limba engleză decarbonization / decarbo-
nation apare cu o frecvenţă foarte mare în discurs, desemnând renun-
ţarea la sursele de emisii de gaze cu efect de seră (i.e., CO2- eq.2) pentru 
a se atinge, în 2050, neutralitatea din acest punct de vedere, deziderat 
afirmat şi asumat la nivelul Uniunii.
În rândurile care urmează ne propunem o cercetare asupra circulației 
termenilor utilizați în limbile engleză, franceză, germană și română 
pentru a desemna renunțarea la sursele de emisii de gaze cu efect de seră2. 

1. https://www.consilium.europa.eu/en/policies/green-deal/
fit-for-55-the-eu-plan-for-a-green-transition/ 
2. Facem aici precizarea că la nivelul UE se folosește expresia „carbon neutral”, fără 
ca aceasta să însemne că se referă exclusiv la CO2. Pentru toate celelalte gaze cu 
efect de seră (e.g., H2O, N2O, CH4 etc) se folosește unitatea de măsură „CO2 echiva-
lent, CO2-eq”, altfel spus, acestea se convertesc la o emisie echivalentă de CO2, cal-
culată din condiția obținerii aceluiași potențial de încălzire globală (GWP – Global 
Warming Potential); în egală măsură, probabil din considerente ce țin de economia 
de cuvinte, în jargonul european se folosește termenul de „carbon” pentru „carbon 
dioxide”

Scopul acestei cercetări este extragerea unor concluzii cu privire la 
pertinenţa şi particularităţile statutului şi utilizării termenului consa-
crat în limba română pentru această problematică – decarbonizare.
Așadar, în limba engleză, conform Cambridge Dictionary, 
decarbonize  =to  stop  or  reduce  carbon  gases,  especially  carbon  dioxide, 
being released into the atmosphere as the result of a process, for example th
e burning of fossil fuels (https://dictionary.cambridge.org/dictionary/
english/decarbonize)
Prin urmare, accepţiunea cu care unul dintre termeni este utilizat în 
această limbă există deja consemnată şi consacrată lexicografic.
În spaţiul francez, discuţia lingvistică este lansată, se dezbate asupra 
alegerii celei mai pertinente între cei doi termeni vehiculaţi, respectiv 
décarbonation sau décarbonisation, ambii utilizaţi cu accepţiunea de 
„ansamblu de măsuri şi tehnici implementate în vederea limitării emisiei 
de carbon a unei întreprinderi, unui sector de activitate, unei ţări sau unei 
economii”, (https://www.orygeen.eu/docs-actus/glossaire/decarbo-
nisation/). Se arată că existenţa acestui cuplu se datorează probabil 
preluării modelului englezesc al lui decarbonization/ decarbonize/ 
decarbonation şi se notează chiar o sugestie făcută prin dicţionarul Le 
Petit Larousse, în varianta web, pentru un al treilea termen  echivalent, 

EXPLORĂRI LINGVISTICE ÎN INGINERIA AUTOVEHICULELOR (IX)
A LINGUISTIC JOURNEY IN THE FIELD OF AUTOMOTIVE ENGINEERING (IX)

1 Universitatea din Pitești, Departamentul 
Autovehicule și Transporturi, Str. Târgu din Vale, 
Nr. 1, PITEȘTI, România
2 Universitatea din Pitești, Departamentul de 
Limbi Străine Aplicate, Str. Târgu din Vale, Nr. 1, 
PITEȘTI, România
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dobândi acelaşi statut oficial. Care este starea în limba română? Un 
lucru este cert: în DEX nu există termenul decarbonizare şi, după 
ştiinţa noastră, nici dezbateri lingvistice publice în jurul adecvării folo-
sirii lui în limba română. Ca frecvenţă de utilizare însă, Google iden-
tifică la acest moment în jur de 33 400 de rezultate, ceea ce indică o 
circulaţie mare, dacă ţinem seama de faptul că este vorba despre un 
termen de specialitate şi încă unul cu statut de neologism (probabil 
chiar barbarism în unele concepţii). Surse diverse precum deloitte.
com, infoclima.com, ing.ro, europa.eu etc. probează faptul că termenul 
decarbonizare este utilizat în limba română cu sensul de reducere a 
emisiilor de carbon, adică sens identic cu termenii omologi descriși mai 
sus în limbile engleză, franceză  şi germană8. Se pare, de asemenea, că 
termenul nu cunoaşte un concurent cu această accepţiune, aşa cum 
se întâmplă în engleză şi franceză, decarbonizare fiind singurul utilizat 
pentru a desemna acest proces de reducere a emisiilor de carbon.9 
Deşi termenul decarbonizare mai este utilizat şi cu un alt sens decât cel 
care ne interesează, este important faptul că pentru definiția reducerii 
emisiilor de carbon nu este utilizat decât decarbonizare. Acesta este 
un avantaj lingvistic. Rămâne să constatăm că dacă forma lui poate 
să trezească rezerve în ceea ce priveşte pertinenţa adoptării, întrucât 
odată descompus în carbonizare10 şi prefixul de-, îl trimite pe vorbitor 
spre sensul fiecăruia dintre aceste două morfeme11, sens care nu se 
apropie de cel cu care este utilizat astăzi decarbonizare, recomandarea 
noastră este ca aceste rezerve să fie îndepărtate, întrucât este evident 
că termenul nu a fost derivat pe teren autohton, ci a fost împrumutat 
din limba engleză, cu formă şi conţinut, proces absolut natural şi siste-
matic, produs în general în orice limbă pe parcursul evoluţiei sale, şi în 
particular în limba română12. 
În cazul de faţă, având în vedere:
i. larga circulaţie curentă a termenului decarbonizare;
ii. necesitatea stringentă în actualul context climatic a acoperirii defini-
ţiei reducere a emisiei de carbon printr-un termen apropriat;
iii. lipsa unei variante concurente pentru decarbonizare şi forţa termino-
logică astfel dobândită;
iv. declanşarea discuţiei şi reflecţiei pe marginea termenului chiar în 
aceste rânduri,
nu ne rămâne decât să sperăm că Academia română va lua act de necesi-
tatea integrării acestui termen în zestrea terminologică a limbii române 
şi că vom putea în curând să constatăm prezenţa termenului descris, cu 
viaţa lui actuală reală, atât în DEX, cât şi în dicţionarele terminologice.

8. Ca ocurenţe specifice, putem menţiona: „obiectiv de decarbonizare”, „sce-
nariu de decarbonizare”, „nivel de decarbonizare”, „decarbonizarea econo-
miei” etc.
9. Există şi termenul decarbonare, dar acesta se referă la reducerea con-
sumului de cărbune. Este adevărat că decarbonizare mai este utilizat şi cu 
un alt sens, anume echivalent cu decalaminare, în cazul motorului termic. 
Termenul decarbonificare nu este utilizat decât cu referinţă la exploatarea 
cărbunelui.
10. Cf. https://dexonline.ro/: Carbonizare = Acțiunea de a se carboniza și 
rezultatul ei. A carboniza = (Despre cărbuni) A se descompune termic în 
lipsa oxigenului din aer sau în prezența unei cantități insuficiente de oxigen; 
(despre lemne) a se preface în cărbuni (prin ardere) în prezența unei cantități 
mici de aer; (despre alte materii organice) a se descompune (prin ardere).
11. Carbonizare / decarbonizare sugerând figurativ un proces reversibil, 
ceea ce nu este cazul.
12. Tot naturală şi sistematică este însă şi rezistenţa la împrumuturile lingvis-
tice. Uzul este cel care decide în final asupra menţinerii sau nu a unei forme 
împrumutate.

respectiv décarbonatation. Totuşi, acesta nu pare a fi făcut „carieră”, în 
circulaţie rămânând aceiaşi décarbonation/ décarbonisation. Numeroase 
pagini internet3 semnalează necesitatea ca Academia franceză să tran-
şeze între cei doi, dată fiind frecvenţa aproape egală a ambilor4, rămâ-
nând deocamdată ca   legiferată varianta décarbonation, consacrată 
în Journal Officiel5 din 24 septembrie 2019, cu următoarea definiţie: 
ensemble des mesures et des techniques permettant de réduire les émissions 
de dioxyde de carbone. O instituţie cu rol important în terminologie, 
respectiv Commission d’enrichissement de la langue française6, precizează 
că echivalentul lui décarbonation în engleză este decarbonization, afir-
mând astfel implicit preferinţa pentru menţinerea lui décarbonation în 
detrimentul lui décarbonisation, deşi şi în limba engleză curentă circulă 
aproape cu aceeaşi frecvenţă şi decarbonation. Ceea ce trebuie reţinut 
însă este efervescenţa7 pe care pertinenţa utilizării unuia sau a celui-
lalt dintre termeni o suscită în spaţiul lingvistic francez, faptul că unul 
dintre ei este deja consacrat lexicografic de către autoritatea normativă, 
cu accepţiunea care ne interesează, iar ceea ce pare că se aşteaptă de la 
aceasta este ca şi celălalt termen să primească aceeaşi autorizare norma-
tivă, dată fiind circulaţia sa.
În limba germană, Dekarbonisierung este un substantiv derivat de la 
verbul dekarbonisieren, derivat la rândul său din verbul karbonisieren cu 
ajutorul prefixului de-, şi face referire la măsurile luate pentru a trece la o 
economie cu emisii scăzute de carbon. Termenul este foarte des întâlnit 
în documentele UE şi în strategia europeană Europa 2020 pentru creş-
tere durabilă. Deşi dicţionarul german Duden menţionează că verbul 
karbonisieren ( a transforma în carbon) este învechit, acesta dobândeşte 
noi semnificaţii odată cu încălzirea globală. Astfel, prima accepţiune a 
lexemului Dekarbonisierung în dicţionarul german DUDEN online este:
1. Reducerea emisiilor de carbon (mai ales prin renunţarea la combus-
tibilii fosili), renunţarea la energia carbonică
A doua accepţiune este:
2. Îndepărtarea carbonului, a materiilor cu conţinut de carbon.
Dekarbonisierung des europäischen Verkehrssektors
(https://cordis.europa.eu/article/
id/436498-decarbonising-europe-s-
transport-sector/de)
Dekarbonisierung und Energieresilienz in der EU (https://www.ecologic.
eu/de/14453)
Wikipedia aminteşte de asemenea varianta Entkarbonisierung cu 
prefixul privativ ent-; această variantă este însă foarte rar întâlnită şi nu 
este consacrată în dicţionare.
Aşadar, sensul modern al lexemului a cărui rădăcină unică (lat. carbo) 
este prezentă în termenul utilizat în toate cele patru limbi este consa-
crat şi în dicţionarul oficial al limbii germane. Astfel, trei din cele 
patru limbi în discuție l-au integrat în norma lingvistică, rămânând 
în discuţie, mai ales în spaţiul francez, dacă şi termenul paralel poate 

3. Ex.: https://www.connaissancedesenergies.org/questions-et-reponses-ener-
gies/vocabulaire-faut-il-privilegier-le-terme-decarbonation-ou-decarbonisation
4. Motorul de căutare Google identifică 273 000 de rezultate pentru décarbonation 
şi în jur de 229 000 pentru décarbonisation 
5. Echivalentul Monitorului Oficial din România
6. Acest organism funcţionează sub autoritatea Primului Ministru, se pronunţă cu 
privire la termenii nou apăruţi şi colaborează cu Academia franceză
7. A se vedea şi https://www.connaissancedesenergies.org/questions-et-reponses-
energies/vocabulaire-faut-il-privilegier-le-terme-decarbonation-ou-decarbonisati-
on ; https://www.sami.eco/blog/decarbonation-decarbonisation; https://www.
linkedin.com/pulse/d%C3%A9carbonation-ou-d%C3%A9carbonisation-la-bon-
ne-d%C3%A9finition-gazaignes?originalSubdomain=fr
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ANALIZA FLUXULUI TRAFICULUI RUTIER ÎNTRE O INTERSECŢIE 
SEMAFORIZATA ŞI O INTERSECŢIE DE TIP GIRATORIU
TRAFFIC FLOW ANALYSIS BETWEEN A SIGNALIZED INTERSECTION 
AND A ROUNDABOUT INTERSECTION

1. INTRODUCTION 
Road safety is an important aspect 
in traffic analysis due to the fact that 
a large number of vehicles on the 
road can lead to traffic accidents. 
Most accidents occur in urban 
areas in intersections because 
signal intersections are the most 
common type of road nodes where 
vehicles cross paths [1][2]. Besides 
accidents, intersections create 
congestions thereby increasing 
environmental pollution and 
energy consumption [3][4][5]. 

Because of the facts mentioned, our study aims in comparing which type of 
intersection is more suitable not only to reduce congestion and in regards 
reduce pollution, but also help reduce the number of accidents by studying 
the conflict points of the vehicles inside the intersection. To obtain valid and 
precise results, using the measured traffic volumes, a simulation was created 
using the software Synchro 6. This program is used to visually observe the 

traffic flow in an intersection and to calculate various parameters such as 
fuel consumption, waiting time, energy consumption, congestion, etc. [6]
[7]. A similar study was conducted that aimed in analyzing the noise level 
of traffic between a signal and roundabout intersection. The results shown 
that a roundabout intersection was noisier compared to a signal intersection 
because of the uncontrolled nature of the traffic flow [8][9][10].
2. OBJECTIVES AND ANALYSIS OF THE INTERSECTIONS
The objective of this paper was to determine the differences between a 
signal intersection and a roundabout intersection on the same road section 
with the same traffic flow. The intersection is a four-way cross, situated in 
an urban residential area that connects the center to the outskirts of the 

city. The vehicle volume was measured on all four 
sides using the vehicle/hour as the unit and also the 
volume was separated for three directions (straight, 
left and right turn). The analysis was performed 
during rush hour because the formation of columns 
of vehicles transiting the intersection was observed. 
The geometrical design of both intersections is 
presented in figures 1 and 2.
We can observe the difference of the intersection 
design, the signal intersection has two channelized 
right turns and pedestrian crossing inside while in 
the roundabout these crossing is in the outside 
area of the intersection. Also, the roundabout 
is larger to accommodate large trucks inside the 
radius of the intersection.
For straight, left turn and right turn directions, the 
traffic volumes were measured. The measurement 
was done in the rush hour traffic (between 17:00 

REZUMAT: Lucrarea își propune să analizeze parametrii de trafic în contextul orelor 
de vârf prin compararea a 2 tipuri de intersecție: intersecție cu sens giratoriu, respectiv 
intersecție semaforizata. Analiza a fost efectuată în orele de vârf deoarece s-a observat 
formarea coloanelor de vehicule care tranzitează intersecția. Analiza a fost realizată prin 
colectarea volumelor de trafic și simularea fluxului de trafic utilizând soft-ul Synchro 6. 

Rezultatele au arătat că fiecare intersecție are punctele sale forte și slabe, dar în ceea ce 
privește fluiditatea generală a traficului, intersecția semaforizata are rezultate mai bune 
datorita controlului precis a fluxului de trafic.
Keywords: Intersection, Traffic flow, Traffic analysis, Geometry comparison, Road 
analysis
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Fig. 1. Geometrical design of the intersections (a-signalized, b-roundabout)

Table 1. Traffic volumes for all four directions

Traffic volumes [vehicle/hour]

Straight 
direction Left turn Right turn

N-S direction 592 47 208
S-N direction 961 554 90
W-E direction 77 345 157
E-W direction 193 213 156
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and 18:00 on a Wednesday) to better calculate 
the maximum traffic flow for the section. For 
one hour, the traffic flow was measured and 
centralised in table 1.
The measurement was vehicle/hour and the 
time interval when the traffic was recorded 
was between 17:00 and 18:00 during rush 
hour. The directions correspond to the North, 
South, West and East for each intersection 
arm. Also, the traffic volumes include all types 
of vehicles, personal cars, trucks and busses.
3. INTERSECTION COMPARISON USING 
SYNCHRO 6 SOFTWARE
Based on the traffic volumes measured at 
the intersection and using the Synchro 6 
program, both intersections were analysed. 
The following image shows the interface of the 
traffic volume input program.
oth intersections have the same directions 
and same traffic volumes in order to obtain 
comparable figures. In the next phase, the 
simulation was performed for both types of 
intersections. In figure 5, the signal intersection 
simulation is presented and in figure 6, the 
roundabout intersection is presented.
The intersection is pre-timed with a total cycle 
length of 120 seconds. N-S and S-N directions 
have a total green light time of 76 seconds and 
W-E, E-W respectively have a 44 second green 
time. The signal timing cycle of 120 seconds 
is set as according with the traffic standard 
established in the Highway Capacity Manual 
[11].
The configuration of this intersection is 
a standard one lane for left turn and one 
lane for straight and right turn respectively. 
Furthermore, 2 channelized right turn lanes 
were added to study their outcome on the 
traffic flow.
The roundabout is configured with three 
lanes. In the center radius two lanes for entry 
on each direction and three lanes for the E-W 
direction.
4. SIMULATION RESULTS
The software automatically calculated the traffic 
flow in the desired intersection based on the 
traffic volumes, lanes and signal timing. Three 
parameters are analysed in this regard: the 
vehicle delay when entering the intersection, 
fuel efficiency and average speed. The first graph 
containing the delay parameter is presented for 
both intersections in figures 5 (a and b).
The graph results are presented in table 2 
as a direct comparison between the two 
intersections.
It can be observed that in most situations 

Fig. 2. Intersection configuration in Synchro 6 (a-signalized, b-roundabout)

Fig. 3. Signal intersection simulation Fig. 4. Roundabout intersection simulation

Fig. 5. Vehicle delay when entering the intersection (a-signalized, b-roundabout)

a

a

b

b

Table 2. Vehicle delay comparison

Fig. 6. Vehicle fuel efficiency (a-signalized, b-roundabout)

Delay [seconds]
Signal intersection Roundabout intersection

Le ft Straight Right Left Straight Right

N-S direction 25-40 40-60 15-25 15-25 15-25 <5

S-N direction >60 >60 15-25 40-60 40-60 <5

W-E direction >60 25-40 <5 40-60 40-60 <5

E-W direction 40-60 25-40 <5 >60 >60 <5

ba
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where there is a large number of vehicles, the 
signal intersection has less waiting time for 
straight direction because of the controlled state 
of the traffic flow.
Another parameter studied was the fuel 
efficiency for the vehicles that await entry in the 
intersection. This parameter is measured in km/l 
and describes the overall fuel consumption of 
a vehicle waiting entry in the intersection. The 
graph is presented in figures 6 (a and b).
Fuel efficiency for each direction is presented in 
table 3. The colour codes make an easier readout 
of the results for both cases.
Results of the simulation show that overall, the 
roundabout is less fuel efficient than the signal 
intersection. This is a result of the better traffic flow 
control of the signal intersection, the roundabout 
having an uncontrolled vehicle entry, meaning that 
vehicles don’t completely stop before entering the 
intersection, thus making vehicle fuel reduction 
systems such as the START-STOP feature useless.
The last parameter we analysed was the vehicle 
average speed in and out of the intersections. This 
graph is presented in figures 7 (a and b).
The results of the graphs are presented in table 4.
The results show that in the case of the signal 
intersection, a constant 10 to 20 km/h could be 
achieved even when there is a large traffic flow 
on one of the directions. In the roundabout case, 
the speed is lower (<5 km/h) where there are 
many vehicles awaiting entry in the intersection. 
Furthermore, if there is a channelized right turn on 
the signal intersection, the speed is over 50 km/h.
5. CONCLUSIONS
In this case study two types of intersections were 
analysed (signal and roundabout intersections) 
reveal that the more favourable type of 
intersection is the signalized one due to the fact 
that simulation results show a better overall fuel 
efficiency, in terms of less waiting time and a 
higher speed during rush hour. The difference 
between the two types of intersections is not 
that significant. We can observe a better result 
of about 5 to 10% for all parameters in favour 
of the signalized intersection. However, the 
uncontrolled nature of the roundabout is not 
suitable for areas where there is a large traffic 
flow. A roundabout has its advantages such 
as low waiting time and quick access in the 
intersection, but in cases where the traffic is 
light. Signalized intersections on the other hand, 
have the advantages of being controlled with a 
pre-timed system and thus using a smart traffic 
light system, the waiting time and traffic flow can 
be adjusted in rush hour traffic [12].

Table 3.  Vehicle fuel efficiency

Fig. 7. Vehicle average speed (a-signalized, b-roundabout)

Fuel consumption [km/l]

Signal intersection Roundabout intersection

Left Straight Right Left Straight Right

N-S direction <2 <2 >15 2-4 2-4 2-4

S-N direction <2 <2 2-4 <2 <2 <2

W-E direction <2 <2 >15 2-4 2-4 2-4

E-W direction <2 2-4 <2 <2 <2 <2

a b

Speed [km/h]

Signal intersection Roundabout intersection

Left Straight Right Left Straight Right

N-S direction 5-10 5-10 >60 10-20 10-20 20-30

S-N direction <5 <5 10-20 <5 <5 <5

W-E direction <5 5-10 >60 5-10 5-10 30-45

E-W direction 5-10 10-20 20-30 <5 <5 20-30

Table 4. Vehicle average speed
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ANALIZĂ PRIVIND IMPACTUL CONSTRUIRII AUTOSTRĂZILOR 
ASUPRA SIGURANŢEI RUTIERE ÎN JUDEŢUL ALBA
ANALYSIS REGARDING THE IMPACT OF BUILDING UP MOTOR HIGHWAYS 
ON ROAD SAFETY IN ALBA COUNTY

1. INTRODUCERE
Accidentele rutiere reprezintă una 
din cele mai importante cauze care 
afectează viața oamenilor, prin 
decese, invaliditate, costuri.
În contextul asumării de Comisia 
Europeană, Organizația Națiunilor 
Unite și de România a Planului de 
reducere (cu 50% a numărului de 
persoane decedate în accidentele 
rutiere pe șoselele Europei până în 
anul 2020), în anul 2016 România 
se situa pe locul 2 la nivel european, 
după Bulgaria în ceea ce privește 
numărul persoanelor decedate în 
urma accidentelor rutiere, cu 97 

de victime la 1 milion de locuitori, mult peste media europeană (Spania, 
Danemarca – 37 victime, Olanda 33 victime, Suedia 27 victime, Marea 
Britanie 28 victime), iar din anul 2017 România a trecut pe primul loc 
cu 98 de persoane decedate la 1 milion de locuitori, devansând astfel 
Bulgaria care înregistra 96 de morți în accidente rutiere la 1 milion de 
locuitor [5,6]. 
În anul 2018 în România au fost înregistrate 8561 accidente rutiere grave, 
soldate cu peste 10.000 de persoane rănite grav, cu 1,3% mai puține 
asemenea victime față de anul 2017. De asemenea, față de anul 2016 
numărul accidentelor grave de circulație a scăzut cu 4,68 %, respectiv cu 
9,56 % față de anul 2015.
Două dintre cele mai importante culoare de transport rutier  (DN1 și 
DN7) se intersectează în municipiul Sebeș, jud. Alba, valorile de trafic, 
înainte de anul 2014, fiind printre cele mai ridicate din țară. 
În perioada 20.06.2011 – 17.12.2013 au fost desfășurate lucrările de 
construire ale tronsoanelor Sibiu-Sebeș și Sebeș-Orăștie ale auto-
străzii A1, acestea fiind date în folosință la data de 18.12.2013. Astfel, 
arterele DN1 Sibiu-Sebeș și DN7 Sebeș-Orăștie au fost dublate de A1, 
configurația traficului rutier modificându-se semnificativ. De menționat 
că în perioada septembrie 2015-august 2016 tronsonul autostrăzii A1 
cuprins între localitățile Cunța (județul Alba) și Săliște (județul Sibiu) a 
fost închis traficului rutier pentru reparații.
În perioada 20.05.2014 – 29.07.2018 au fost desfășurate lucrările de 
construire a autostrăzii A10, tronsonul 3 Aiud-Turda astfel încât, în data 

de 30.07.2018 acesta a fost deschis traficului rutier, După aproximativ 
6 ani, de la data începerii construcției autostrăzii A10, în cursul lunii 
decembrie 2020 a fost dat în folosință lotul 1 Sebeș-Alba Iulia, iar în anul 
următor, tot în cursul lunii decembrie a fost deschis circulației și lotul 2 
al acestei autostrăzi. Astfel, începând cu luna decembrie 2021, autostrada 
A10, care face legătura cu celelalte două mari autostrăzi A1 și A3 (având 
o lungime totală de 70 km), a fost deschisă în întregime, aceasta preluând 
traficul rutier de la Sebeș și până la Turda.
2. ANALIZA ACCIDENTELOR RUTIERE
Producerea accidentelor rutiere este influențată de mai mulți factori: de 
la cel uman, condiții de drum, starea tehnică a autovehicule, până la cei 
referitori la calitatea infrastructurii rutiere.
În aceasta analiză au fost introduse date privind următoarele sectoare de 
drum care totalizează 93,1 km de drum național, dublați de 56,3 km de 
autostradă:
• DN7 limită Sebeș –Orăștie, de la km 329 până la km 352 (23 km de 
drum);
• DN1 limite:
o Sibiu-Sebeș, de la km 350 până la km 362+800m (12,8 km);
o Sebeș-Alba Iulia, de la km 370 până la km 375+930m (5,9 km);
o Alba Iulia-Teiuș, de la km 385+160m până la km 397+49m (11,9 km);
o Teiuș-Aiud, de la km 397+49m până la km 406+950m (9,9 km);
o Aiud-Turda, de la km 412 până la km 441+640m (29,6 km).
• A1 limite:
o Orăștie – Sebeș, de la km 0 până la km 24+110m (24,1 km);
o Sebeș-Sibiu, de la km 24+110m până la km 43+855m (19,7 km);
• A10 limite Aiud-Turda, de la km 41+250m până la km 53+700m (12,5 
km).
Valorile de trafic (valori înregistrate, prin contori ISAF – MCSD) pe DN1 
Sibiu – Sebeș – Turda și DN7 Sebeș – Orăștie (conform datelor puse la 
dispoziție de CNAIR) sunt prezentate în figura 1 [11].
Se evidențiază pentru tronsoanele de drum ale DN1: Sebeș-Alba Iulia, 
Alba Iulia-Teiuș, Teiuș-Aiud și Aiud-Turda creșteri naturale ale valorilor 
de trafic, odată cu creșterea parcului auto național, în timp ce pe tronsoa-
nele DN1 Sibiu-Sebeș și DN7 Sebeș-Orăștie asistăm la o scădere semni-
ficativă a valorilor de trafic pentru anul 2015, după darea în folosință a 
tronsoanelor A1 care dublează aceste sectoare de drum național.
Din analiza figurii 2 [11], în care se prezinta evoluția accidentelor rutiere 
cu victime, se constată că în anii 2014 și 2020, în județul Alba s-au înregis-
trat cele mai reduse valori ale numărului de accidente rutiere și de victime 
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din ultimii 13 ani (47, respectiv 42 accidente rutiere 
soldate cu 82, respectiv 77 de victime).
În mod evident, în anul 2014 când au fost date în folosință 
tronsoane ale A1, în paralel cu DN1 Sibiu-Sebeș și DN7, 
asistăm la o scădere semnificativă atât a numărului de acci-
dente rutiere, cât și a numărului de victime.
În anii 2015-2016, când tronsonul A1 Săliște – Cunța 
a fost închis circulației rutiere, valorile evenimentelor 
rutiere și a consecințelor acestora au revenit în plaja anilor 
2008 – 2013.
Pe DN1 Sibiu-Sebeș-Alba Iulia-Aiud-Turda, în perioada 
analizată numărul accidentelor rutiere cu victime nu înre-
gistrează variații semnificative, media acestora fiind de 
51 de accidente rutiere/an, soldate cu o medie de 88 de 
victime/an (fig. 3, 4) [11].
Analizând histograma dinamicii accidentelor rutiere pe 
DN7 Sebeș-Orăștie (fig. 5) [11], se observă că începând 
cu anul 2014 numărul accidentelor rutiere a scăzut de la o 
medie de 21 accidente rutiere/an în perioada 2008-2013, 
la o medie de 9 accidente rutiere/an, în perioada 2014 – 
2020. Asistăm de asemenea și la o scădere semnificativă a 
victimelor accidentelor rutiere pe acest tronson de drum, 
de la o medie de 44 victime /an în perioada 2008-2013 
la o medie de 14 victime/an, în perioada 2014 – 2020. 
Aceste scăderi după 2014 sunt datorate dublării drumului 
național de autostrada A1, Sebeș-Deva [11].
Pe A1 Sibiu-Deva cele mai multe accidente rutiere (13) 
și cele mai multe victime (24) au fost in 2016, în timp ce, 
în anul 2019 au fost înregistrate cele mai scăzute cote ale 
acestor indicatori (4 accidente soldate cu 6 victime) (fig. 
6) [11].
Analizând în detaliu consecințele accidentelor rutiere 
înregistrate pe DN1, pe tronsoane de drum, se observă 
următoarele:
• numărul victimelor înregistrate pe tronsonul de drum al 
DN1 Sibiu-Sebeș scade semnificativ de la o medie anuală 

Fig. 1. Valori de trafic înregistrate pe DN1 și DN7 pentru anii 2005, 2010 și 2015

Fig. 4. Evoluția numărului de 
victime înregistrate pe tronsoanele 
DN1, în perioada 2008 – 2020, în 
județul Alba

Fig. 2. Evoluția numărului de accidente rutiere cu victime în județul Alba, pe DN1, DN7, A1 și A10

Fig. 3. Evoluția și tendința numărului de accidente rutiere cu victime în județul Alba, pe DN1, 2008-2020
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de 21 de victime în perioada 2008 – 2013, la o medie de 
9 victime/an după anul 2014, când acest sector de drum a 
fost dublat de autostradă; 
• numărul victimelor înregistrate pe tronsonul de drum al 
DN1 Aiud-Turda se menține la o medie de 28 de victime 
anual, în perioada 2008 – 2017, pentru ca în anul 2018 
(când a fost dat în folosință A10) să scadă la o medie de 
8 victime/an.
Cauzele care au  generat producerea de accidente rutiere 
pe tronsoanele de drum care fac obiectul analizei au fost 
(fig. 7) [11]:
• nerespectarea distanței dintre vehicule (23% din totalul 
accidentelor rutiere înregistrate);
• viteză neadaptată la condițiile de drum (18%);
• depășire neregulamentară vehicule (14%).
3. IMPACTUL CONSTRUIRII AUTOSTRĂZILOR 
ASUPRA TRAFICULUI RUTIER
Odată cu darea în folosință a autostrăzii A1 Sibiu-Deva, 
s-a observat o creștere a siguranței transportului rutier și o 
scădere semnificativă a numărului de accidente și victime 
pe DN1 Sibiu-Sebeș și DN7 Sebeș-Orăștie, în timp ce pe 
DN1 Alba Iulia-Turda s-a menținut riscul rutier și numărul 
victimelor rezultate în urma accidentelor rutiere (o medie 
de 60 victime/an), până în cursul anului 2018, când a fost 
dat în folosință tronsonul 3 al autostrăzii A10 Aiud-Turda, 
fapt ce a dus la o scădere semnificativă a accidentelor grave 
de circulație pe DN 1 sectorul Aiud-limită județul Cluj, de 
la 16 accidente grave în anul 2018 la 4 accidente grave în 
anul 2020. 

Fig. 5. Evoluția și tendința numărului de accidente rutiere cu victime pe DN7 în județul Alba 

Fig. 6. Evoluția și tendința numărului de accidente rutiere cu victime pe A1 în județul Alba

Fig. 7. Principalele cauze 
generatoare de accidente rutiere pe 
tronsoanele de drum țintă
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Prin darea în folosință a întregului sector din 
autostrada A10 Sebeș – Turda s-a putut constata 
că valorile de trafic pe DN 1 Alba Iulia-limită 
județul Cluj au scăzut semnificativ.
Astfel, pe sectorul Alba Iulia-Teiuș, dacă în curul 
anului 2021 valoarea medie zilnică a numărului 
de vehicule era 21299 vehicule, în cursul lunii 
ianuarie 2022 (după darea în folosință a secto-
rului de autostradă A10), aceasta a scăzut de 
peste 2,4 ori, ajungând la 8868 vehicule.
Pe sectorul Teiuș-Aiud, valoarea medie zilnică 
a numărului de vehicule în cursul anului 2021 
era 19025 vehicule, iar în cursul lunii ianuarie 
2022 (după darea în folosință a sectorului de 
autostradă A10), aceasta a scăzut de aproape 3 
ori, ajungând la 6381 vehicule (fig. 8) [11].
Dacă în primele 7 luni ale anului 2018, pe DN 
1, pe sectorul Aiud - limită județul Cluj se 
înregistrau valori medii zilnice de 14273 de 
vehicule, după darea în folosință a tronsonului 
3 a autostrăzii A10 în luna iulie (legătura între 
Aiud și Turda), acestea au scăzut la 5185 de 
vehicule, până la sfârșitul anului. Pe acest sector 
de drum se observă o scădere semnificativă a 
numărului de vehicule, așa cum se poate observa 
în figura 9) [11].
CONCLUZII
În lipsa unor rețele de autostrăzi alternative 
valorile de trafic înregistrate cu contori indică 
o tendință liniar crescătoare a numărului de 
vehicule care tranzitează tronsoanele de drum 
național analizate.
În momentul apariției autostrăzilor traficul 
rutier este preluat în proporție de peste 65 % de 
acestea, drumurile naționale rămânând doar de 
interes local.
Odată cu finalizarea lucrărilor de construire 
a tronsonului A10 Sebeș - Alba Iulia – Aiud 
a crescut siguranța transportului rutier pe 
DN1 Sebeș-Aiud și deja s-a observat scăderea 
incidenței accidentelor rutiere și a victimizării 
participanților la trafic.
Din analiza realizată, reiese că scăderea 
numărului de accidente grave de circulație este 
direct proporțională cu scăderea valorilor de 
trafic, astfel dacă pe tronsonul Alba Iulia-Teiuș 
avem valori de 8868 de vehicule, după intersecția 
DN 14 B Teiuș-Blaj-Mediaș, valorile de trafic 
scad la 6381 de vehicule pe sectorul Teiuș-Aiud. 
De asemenea, după ieșire din municipiul Aiud, 
pe DN 1 valorile de trafic scad ajungând la 4372 
de vehicule spre limita cu județul Cluj.
Reducerea traficului rutier cu 2/3 pe tronsoanele 
de drumuri naționale analizate, are o mare 
influență și asupra reducerii poluării chimice și 
sonore în localitățile de pe aceste drumuri.
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Fig. 8. Valorile de trafic înregistrate pe DN 1 sectorul Alba Iulia – Aiud

Fig. 9. Valorile de trafic înregistrate pe DN 1 sectorul Aiud-limită județul Cluj
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STUDIU PRIVIND POSIBILITĂŢILE DE ÎMBUNĂTĂŢIRE A ADERENŢEI 
PNEURILOR ROŢILOR AUTOMOBILELOR (TRACTOARELOR) 
PE DIVERSE SUPRAFAŢE DE RULARE 
STUDY ON THE POSSIBILITIES OF IMPROVING THE GRIP 
OF CAR (TRACTOR) WHEEL TYRES ON VARIOUS ROAD SURFACES

1. INTRODUCTION
The safe movement of the car as well 
as the efficiency and productivity of 
the agricultural unit are dependent 
on the adhesion of the car wheels 
to the road and the tractor to the 
ground, i.e., the rolling of the wheels 
should occur as far as possible 
without slipping and skidding. It 
is known that skidding of the trac-
tor’s driving wheels occurs when the 
tractor’s forward speed is lower than 
the peripheral speed of the driving 

wheels, and when the forward speed is higher than the peripheral speed of 
the driving wheels, skidding occurs. 
Therefore, in the case of rolling slip, the tractor’s driving wheels rotate idling, 
in which case the agricultural implement moves forward at low speed, thus 
reducing its working efficiency.
The tyres fitted to the wheels of cars and agricultural tractors have a 
complex structure and their functionality must ensure adequate adhesion 
of the vehicle wheels to the road surface on which they are travelling. 
Unlike other types, agricultural tractor tyres roll on steep surfaces and are 
frequently radially and tangentially overloaded. At the same time, the wheel 
tyres of agricultural aggregates operate in specific conditions, conditioned 
by technological processes (ploughing/sowing/soil tillage etc.), usually 
travelling over rough terrain and in various weather conditions. 
Thus, in addition to the skid-free movement of cars, the wheel tyres of 
agricultural tractors must ensure safe movement and maneuverability of 
aggregates with minimal rolling skids, even if the grip coefficients change 
within wide limits.
At the same time, tyre sizes vary according to the load on the wheels of 
tractors and according to the agri-technical processes, so that for sowing and 
harvesting work the tyres are narrower and for soil tillage work the width is 
wider, in order to achieve a larger contact area and less soil pressure. In the 
case of smooth/slippery soils, the tread profile of the tyres should have ‘self-
cleaning’ properties.  
When agricultural tractors are used in the field, but also on hard-surfaced 

roads (asphalt, concrete, pavement), the wheels must be fitted with tyres 
having a universal tread pattern, so as not to reduce grip and stability. At 
the same time, the movement of agricultural tractors is dependent on the 
physical-mechanical properties of the soil, which, due to the interaction of 
the wheels with the soil, causes several phenomena such as local deteriora-
tion of the soil structure and, due to soil deformation, leads to an increase in 
the rolling resistance of the wheels, thus causing them to slip and reducing 
the working efficiency of the agricultural unit. 
Thus, the tyres of agricultural tractor wheels must ensure their safe 
movement and maneuverability, which is made possible by achieving good 
grip with the road surface.
As mentioned, depending on the agro-technical process, soil properties 
and soil conditions, tractor wheels must be fitted with the relevant tyres. 
Fitting tractor wheels with the appropriate tyres ensures: higher efficiency; 
more uniform ground pressure due to considerable tyre deformation; the 
tyre’s contact area on the ground increases with increasing normal wheel 
load, not only due to soil deformation but also due to tyre deformation, so 
that the ground pressure remains more or less constant even with increasing 
load; tyres also have important shock-absorbing qualities, which means that 
wheeled tractors with tyres can be used not only in agriculture but also for 
transport on improved roads.

REZUMAT: Studiul teoretic se referă posibilitatea de determinare a coeficientului de 
aderență a pneurilor roților automobilului (tractorului), în cazul deplasării pe căile de 
rulare cu îmbrăcăminte dură, precum și în cazul deplasării pe suprafețele deformabile. 
În cazul automobilului, cunoașterea coeficientului de aderență permite echiparea roților 
acestuia cu anvelope ce mențin stabilă traiectoria de deplasarea pe diverse căi de rulare; în 
cazul tractorului, permite deplasarea fără patinări de rostogolire sau cu patinări minime 
ale roților pe diferite suprafețe de rulare precum miriștea, pajiștea cosită și necosită, câmpul 

arat proaspăt etc. Scopul studiului rezidă în evidențierea posibilității de simplificare și 
reducere a manoperei în procesul de măsurare și determinare a coeficientului de aderență, 
indiferent de caracteristicile suprafeței căii de rulare, structura anvelopelor și starea 
pneurilor cu care sunt echipate roțile autovehiculului.

Keywords: Coefficient of adhesion, sliding friction coefficient, tread, deformable track, tyre, 
agricultural aggregate
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Table 1. Load indices of agricultural tyres

Index 151 152 153 154 155

kg 3450 3550 3650 3750 3875

Index 156 157 158 159 160

kg 4000 4125 4250 4375 4500

Index 161 162 163 164 165

kg 4625 4750 4875 5000 5150

Index 166 167 168 169 170

kg 5300 5450 5660 5800 6000

Index 171 172 173 174 175

kg 6150 6300 6500 6700 6900

Index 176 177 178 179 180

kg 7100 7300 7500 7750 8000
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One factor on which grip depends is the pressure in the tyre, as this deter-
mines how the tread is pressed into the tread surface; as the pressure in the 
tyre varies, the size and shape of the footprint changes, depending on the 
type of tyre casing (radial, diagonal), which also causes a different pressure 
distribution in the contact patch. Depending on the weight distribution on 
the axles, the wheel load is checked, and the tyre pressure is adjusted, which 
plays an important role both in the grip coefficient and in reducing the level 
of ground pressure.
Therefore, for these reasons, the wheels must be fitted with tyres, with 
appropriate construction properties and load capacities to ensure the 
required requirements, as shown in Table 1.
The purpose of the study is to facilitate the process of determining the 
coefficient of adhesion and to reduce the complexity as well as the labor of 
this measurement process.
The proposed method is technically feasible and fast, in that the lateral force 
(the summary force in the steering system transmission crossbar), can be 
recorded by tensometry, and the wheel load and wheel convergence angle 
can be easily determined.
2. DETERMINATION OF THE COEFFICIENT OF ADHESION 
OF THE STEERING WHEELS
It is well known that currently the adhesion qualities of road surfaces are assessed 
by means of portable dynamometer devices (dynamometer wheel). At present, 
the adhesion properties of road surfaces are established by Regulation No 117 of 
the United Nations Economic Commission for Europe (UNECE) – Uniform 
provisions concerning the approval of tyres about rolling sound emissions and/
or adhesion on wet surfaces and rolling resistance [1].
The disadvantages of current dynamometers are that measurements 
are made only on separate, short stretches of road and the values of the 
coefficient of adhesion of the wheels to the road surface do not represent 
the actual condition of the surface at the time of travel.
The known methods of determining the coefficient of adhesion of the 
road surface with the wheel tyre, consists in determining the maximum 
longitudinal force, in the contact patch, at the moment when the tyre starts 
sliding on the road surface and the load on this wheel, thus by relating the 
maximum longitudinal force Fx (at the moment when the tyre starts sliding) 
to the normal load returning on the wheel GR, or to the reaction Z from this 
load, the coefficient of friction (adhesion) is determined, by the relation:  

	
(1)

In addition, the disadvantages of this method lie in the use of pneumatic tyres, 
the physical parameters of which are difficult to control, as well as in carrying 
out a local determination of the coefficient of adhesion, i.e., on a limited 
stretch of road. In addition, in the measurement process, it is necessary to 
wet the road surface and to respect a certain speed of the measuring wheel, 

and this method does not allow to consider the influence of the geometrical 
characteristics of the contact surfaces, i.e., the condition of the road surface 
and the condition of the tyres installed on the vehicle wheels.
Therefore, the aim of the present study is to provide such a method, for 
determining the coefficient of adhesion, which would exclude the use 
of a special tyre or tyre simulators, the need for wetting the road surface 
during measurement, reducing the maneuvering and complexity of the 
measurement process, as well as giving the possibility to take into account 
the geometry and characteristics of the road surface, the model and the 
condition of the tyres installed on the vehicle wheels with which the 
coefficient of adhesion is determined.
Therefore, for the determination of the coefficient of adhesion φ it is 
necessary to measure only three quantities: the summary force Fa in the 
crossbar 3 of the steering equipment transmission (figure 1, a), caused by 
the levers 2 of the steering wishbone, which rotate with the wheel spindles 
around the axles (pivots) 1 (figure 1, b); determination of the value of the 
convergence angle α; the value of the reaction Z caused by the normal load 
GR caused by the wheel in the contact patch 4 (figure 1, a), thus having these 
quantities the coefficient of adhesion can be calculated using the relation:

	
(2)

where: ksd is the coefficient taking into account the particularities of the 
steering system and is determined by relating the lever length b to size a, 
i.e. ksd = b/a ; size a is determined to an acceptable approximation by the 
product of the rolling resistance coefficient f and the dynamic wheel radius rd 
(figure 1, b), i.e. a = f • rd [7], the dynamic wheel radius being approximately 
equal to the static radius rs; Fa - the sum force in the steering wheel crossbar; 
Z - the normal reaction; α - the steering wheel convergence angle, which is 
adjusted by increasing or decreasing the crossbar length 3. 
In addition, the coefficient of adhesion φ can also be determined by the 
ratio of the transverse reaction (force) Ry (Fy) (figure 1, b) in the contact 
patch of the tyre with the track to the normal reaction, φ = Fy/Z, and the 
transverse reaction in the contact patch is given by the relation:

	 (3)

	 (4)

Therefore, the study carried out reveals the following advantages of this 
method compared to currently used methods, because: for the determination 
of the coefficient of adhesion the vehicle’s construction elements (steering 
wheels and the construction elements of this system) are used; it is possible 
to take into account the construction characteristics of the tyre (type, carcass 
structure, type and condition of the tread, temperature in the interaction 
zone); possibilities to take into account the irreversible hysteresis and adhesion 
effect of the tyres with the running surface; possibilities to determine the 
coefficient of adhesion directly along the rolling path of the tractor wheels and 
the influence of the driving speed on the value of the coefficient of adhesion.
3. ENGINE WHEEL SLIP
The transmission of engine momentum to the driving wheels of the tractor 
(car), i.e., the application of momentum to the MR wheel, (figure 2) is accom-
panied by the wheels slipping, to a greater or lesser extent. According to the 
literature [6], the amount of wheel slip is influenced by several factors, such as: 
the tractor (car) grip utilization coefficient; the structure and tread pattern of 
the wheel tyres; the type and condition of the terrain or road; the amount of 
moment transmitted to the driving wheels, etc.  To ensure good grip, the drive 

Fig. 1. Schemes of steering elements, forces and reaction in the contact 
patch of tyres whit the running surfaces (a – horizontal projection; b – 
frontal projection)
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wheel tyres are fitted with protrusions (ribs) of various shapes and sizes. In the 
process of running the drive wheel, the contact of each spur (protrusion) of 
the tyre with the ground starts at point A and ends at point B. The product of 
the dynamic radius rd and the contact angle α (measured in radians) is equal to 
the length l of the leading arc of each spur (l = rd • a). 
By relating the length l to the contact time t of each spur with the ground, 
the theoretical tractor 
propulsion speed Vt is obtained:

	 (5)
Since some tangential ground pressure Δl occurs the arc length decreases to 
the value l -Δl, so the actual speed Vr of the tractor will be:

	 (6)

This loss of speed as an effect of the drive wheels spinning is determined 
using the relationship:

	 (7)

in relation ηδ is the efficiency of the vehicle showing the losses due to 
slippage of the driving wheels.
Experimentally the drive wheel slip can be determined by determining the 
dynamic radius rd and the rolling radius rr using the relation:

	
(8)

The rolling radius of the wheel rr is determined by establishing the average 
number of rotations nm traversing a space S=100...200 m with a given 
tractive force from the relation S = 2πrrnm:
	 (9)

The dynamic radius rd of the driving wheels can be determined by assuming 
that the tractor is travelling at idle, in a steady state, on a horizontal road, 
with the driving wheels rolling without skidding, from the relation S = 
2πrdn0:

	 (10)
Where n0 is the average number of revolutions made by the driving wheels 
when coasting over distance S.
Substituting rr and rd in relation (8), we obtain:

or

	 (11)
Therefore, the experimental determination of the degree of slippage of the 
driving wheels can be carried out by measuring the number of revolutions 
of the driving wheels n0 when the tractor is running at no load in steady state 

and when it is travelling under load nm on a horizontal stretch of ground of 
a certain length S. When moving the agricultural unit in a steady state on a 
horizontal terrain, according to the literature [6], Fx, where: Fx – μGR = Ft  is 
the tangential tensile force in the contact patch; μGR - the sum of the frictional 
force; Ft  - the tensile force developed by the tractor. According to the same 
bibliographical source [6], the stiffness coefficient, which characterizes the 
mechanical properties of the soil (resistance to volume deformation of the 
soil), remains constant up to a certain value of soil deformation, after which 
it decreases sharply with further increase of soil deformation. Therefore, the 
drive wheel slip δ can be considered proportional to the traction force Ft 

up to a certain value Ft0 (figure 3), after which, according to the diagram, it 
starts to increase sharply with increasing traction force Ft.  
Therefore, the slip of the driven wheels can be a function of the traction 
force Ft, the wheel load GR, the type and condition of the running surface, 
and the type, shape, and size of the tyre.
Tractor traction capacity is a function of the tractor’s coefficient of grip 
utilization, which is given by the ratio:

	 (12)
where Gad is the tractor’s adhesive weight, i.e. the weight distributed on the 
tractor’s driving wheels. 
As it is well known, for tractors with the 4×2 wheel formula, the sticking 
weight is given by the relation:

	 (13)
where: λm is the weight distribution coefficient on the tractor’s driving 
wheels;  - the tractor’s operating weight. In the case of tractors with the 
4×4-wheel formula, the adherent weight is equal to the operating weight of 
the tractor, Gad = G, since λm= 1.
4. CONCLUSIONS
Knowing the adhesion properties of tyres to the road surface and equipping 
the wheels of cars and tractors with tyres that have appropriate construction 
properties and load capacities will help to reduce wheel slippage and 
skidding, thus ensuring that the vehicle’s path of travel remains stable and 
that agricultural aggregates are more productive due to reduced skidding. 
To ensure braking and traction qualities, especially in tractors, by fitting the 
wheels with the appropriate tyres, and to reduce the pressure on the ground 
and the effect of pressure and damage to the soil structure. 
From the study, in addition to the factors mentioned above, the slip 
coefficient also depends on the size of the drive wheels, i.e., as the radius of 
the drive wheel increases it decreases.

Fig. 3. Slipping δ as a function of 
traction force Ft of the tractor

Fig. 2. Scheme of the driving wheel 
with tyre to demonstrate the slipping 
process
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CERCETĂRI PRIVIND POSIBILITĂŢILE DE ÎMBUNĂTĂŢIRE 
A SISTEMELOR DE CIRCULAŢIE RUTIERĂ 
PRIN MONITORIZAREA TRAFICULUI 
STUDIES AND RESEARCH ABOUT OPPORTUNITIES TO IMPROVE 
THE ROAD TRAFFIC SYSTEMS THROUGH TRAFFIC MONITORING

1. INTRODUCTION
One of the modern solutions of 
traffic monitoring is based on 
detection of vehicles and travel 
speed measure with the help of 
fixed radars and video cameras.  
This solution is extremely useful 
because it increases the traffic 
safety level in rural and urban areas. 
As the whole world gets intercon-
nected, fast development of smart 
sensors solutions is needed for 
traffic infrastructure area and for 
our daily leaving. Image Sensing 
Systems provided all in all a wide 

range of Autoscope products for vehicles detection using video images, 
the video detection being a configurable and non-invasive alternative to 
inductive loops. This also includes innovative sensors to detect above 
earth and they are used for data collection, incidents detection, intersec-
tion surveillance and collection of video images.
2. THE SOLUTION AND DEVICES USED FOR TRAFFIC 
MONITORING IN ALBA IULIA MUNICIPALITY
Within the initiative which has become a role model to follow throughout 
our country, Alba Iulia Smart City, a pilot project has been implemented 
in our municipality of Alba Iulia and its main goal is to monitor and 
collect traffic data more easily and to provide the necessary informa-
tion to maintain the infrastructure (which can be applied in public local 
administration).
The first step was to install different types of sensors (video, radar, 
Bluetooth) within a technical site which is defined by two collecting 
longitudinal points (fig.1) in Alba Iulia, following the system point to 

point, which monitors and provides various types of information about 
traffic. The type and distribution of traffic is different on each point, 
and this is the reason why the chosen solution is based on two types of 
sensors (traffic sensors Autoscope – video analytics, RTMS – Radar and 
Deep blue – Bluetooth), to an efficient traffic monitoring to occur in each 
measure point.
The installed system provides the following types of data: 
- static traffic data (number of vehicles, type of vehicle, average speed)
- dynamic data (monitoring the flow between the two points, distance 
travel times)
Moreover, this solution brings an innovation regarding monitoring the 
necessary infrastructure for an optimal operation according to environ-
ment conditions.
The vehicles detection video system (fig.2), named Autoscope Pn – 520, 
was also used. This system provides digital processing of images using an 
advanced video processor as an 3U X 160 mm analysis plate. Each Pn – 
520 system operates: 
- vehicles detection 
- traffic data collections 
- incidents detection at the video entrance CCTV (PAL, CCIR). 
This method ensures digital processing of video image using a high-tech 
video processor. Moreover, the Autoscope Pn – 520 system also provides 
a wide range of traffic data collected with an extended application. The 
types of collected traffic data were number of vehicles; average speed, 
occupancy rate, vehicles classification, distance between vehicles, traffic 
level etc. 
 
This solution proposes a real time infrastructure monitoring in order to 
provide the necessary information for optimum operation and mainte-
nance (fig.3).  For this reason a Smart Autoscope Box was designed which 

REZUMAT: În această lucrare se prezintă cercetările întreprinse în teren folosind o 
soluție avansată de monitorizare a traficului rutier și măsurare a vitezei de deplasare a 
vehiculelor de tip „Point to Point”, pusă la dispoziție de o companie specializată în cadrul 
proiectului de mobilitate urbană Smart City Alba Iulia

Keywords: monitoring, traffic, safety.

Fig. 1. Points of collecting data in Alba Iulia Fig. 2. The video detection system used
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Fig. 5. The registered traffic flow on the direction of travel Cluj-Napoca – Alba Iulia

Fig. 6. Traffic data provided by RTMS radar on the direction  of travel Cluj Napoca – Alba Iulia

Fig. 3. Monitoring studied infrastructure in real time

Fig. 4. The detection radar system used
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maximum 12 traffic lanes (fig.4).
For monitoring traffic data from a certain point but also for making 
a complete evaluation of traffic on the whole stretch of road, the radar 
detectors and Bluetooth detectors can be combined. 
Bluetooth detector is a non – intrusive sensor which performs a detec-
tion of road traffic, using active Bluetooth devices. Data was processed by 
a very sophisticated cloud system and by using Big Data Analytics crite-
rion the variety of information sent in real time was analyzed, providing 
processed traffic data, such as: travel time, the average travel speed, infor-
mation about traffic distribution between two or more monitoring points. 
The used Deep blue (Bluetooth/Wi-Fi)  can offer  real time data, and the 
system is very flexible and works 24/7.
3. RESULTS OBTAINED WITHIN THE REASERCH
The studies were accomplished in approximately 4 months, respectively 
between 16 September 2018 – 20 January 2019, between the established 
measure points, on the direction of travel Cluj- Napoca – Alba Iulia and 
on the direction Alba-Iulia – Cluj-Napoca at the same time in order to get 
the most accurate traffic data. 
In figure 5 on the horizontal axis (abscissa), the date of registration is 
noted and on the vertical axis (ordinate) we have the values of the traffic 
flow per hour. At the bottom of the graph the variation of the occupancy 
in percentages during the observation period is represented.
In figure 6 on the horizontal axis, the date of registration is noted and on 
the vertical axis we have vehicle speeds in kilometers/hour, time of travel 
measured in minutes and seconds, respectively percentage of maximum 
speed and percentage of time of travel.
From the measurements performed, on the direction of travel Cluj-
Napoca – Alba –Iulia the following basic values were registered (fig. 5 and 6): 
- the total number of registered vehicles: 524864. 
- the average number of vehicles/day: 4068, from which 84% small 

contains data traffic monitoring equipment’s, information about energy 
consumption and details about cabinet condition (temperature and 
humidity). 
This ensemble (created this way) is ideal for highways, at entrance – exit 
from tunnels and at crossroads, as well. That way it becomes a complete 
solution for traffic engineers who can get extraordinary results for the 
road traffic improvement.
Communication infrastructure is based on dual data transmission with 
two communication providers as an alternative when one of ISP cannot 
provide data in real time.
Another system used is the radar detection system (RTMS). This allowed 
detection and measurement of traffic data for more traffic lanes. Solution 
RTMS SX 300 is a fixed small radar which collects and provides traffic 
data, and it can be installed on road arteries where traffic move on 

Fig. 7. The registered traffic flow on the direction of travel direction Alba Iulia – Cluj-Napoca

Fig. 8. Traffic data provided by RTMS radar on the direction of travel  Alba Iulia - Cluj-Napoca

Fig. 9. Temperature and humidity variation in the office
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vehicles, 12% medium vehicles, 4% big/very big vehicles;
- the average time travel on the monitored road section: 3 minutes; 
- the average travel speed (between the two points): 50,99 km/h; 
- the average value of Bluetooth devices detected in traffic: 58% from the 
total number of vehicles.
In figure 7 on the horizontal axis (abscissa), the date of registration is 
noted and on the vertical axis (ordinate) we have the values of the traffic 
flows per hour. At the bottom of the graph the variation of the occupancy 
in percentages during the observation period is represented.
In figure 8 on the horizontal axis, the date of registration is noted and on 
the vertical axis we have vehicle speeds in kilometers/hour, time of travel 
measured in minutes and seconds, respectively percentage of maximum 
speed and percentage of time of travel.
On the direction of travel Alba Iulia – Cluj-Napoca the basic registered 
values during the same period are as follow: (fig.7 and 8): 
- the total number of registered vehicles: 595310;
- the average number of vehicles/day: 4377, from which: 55% small vehi-
cles, 32% medium vehicles, 13% big/very big vehicles;
- the average time travel on the monitored traffic section: 3 minutes 
- the average speed travel (between the two points): 51,49 km/h;
- the average value of Bluetooth devices detected in traffic: 38% from the 
total number of vehicles.
From the collected data analyses it can be concluded that the number of 
vehicles on the  direction of travel  Alba Iulia – Cluj-Napoca was higher, 
and this is due to the fact that  this traffic section was used by vehicles that 
supplied materials for the building of two sections of A10 Sebes-Turda 
highway, and on their way back they used other traffic routes to the supply 
points, but also due to auto drivers in transit who didn’t use Alba Iulia 
traffic section. 
From the reasons listed above it can be concluded that the vehicle patterns 
were more different on the two directions of travel. If for direction of exit 
of Alba Iulia, 45% of the total number of vehicles was represented by 
medium and big vehicles, for direction of entry into Alba Iulia 16% of the 
total number of vehicles was represented by this vehicle category. 
Related to temperature (red) and humidity (blue) of the environment in 
the office, it can be noticed (fig.9) that they were maintained optimal, the 
smart ventilation system used to function as many times was necessary.
Bluetooth spatial data were processed using the two-measure points 
Bluetooth and they have been sent in real time to the cloud server (fig.10). 
During a week, the average speed of distance travel between the two points 

Fig. 10. Location of Bluetooth system for traffic monitoring

varied between 43 km/h and 63 km/h. Once a higher number of data will 
be gathered, the system can provide a travel time for the following week, 
and this will be possible due to Deep Blue Core software algorithms. 
The Bluetooth sensor detected MAC addresses (Media Access Control) 
which belong to the vehicle or vehicle’s utilities (mobile phones, gadgets 
etc.), which were sent to the main server for data analyses and this server 
generated the travel times and information about origin/destination.
4. CONCLUSIONS
The measurements achieved in this work paper emphasized the utility of 
the monitoring system which mainly supports the traffic safety through 
preventing the main cause of traffic accidents, excessive speed. 
The used system helps to obtain complex information: 
- about the way traffic goes in municipality of Alba Iulia, not only in inter-
sections but also in the main artery of entry or exit the city; 
- in real time, with a distribution on every type of vehicle, every traffic lane 
and not only for vehicles to entry but also for those to exit the munici-
pality of Alba Iulia; 
- easy to watch and use for specific complex analyses.
The gained traffic data provide precise information about traffic flow 
inside the municipality, between different places in town, in real time, 
which are also called spatial data.  
The innovative techniques which were approached in this paper are rele-
vant for a continuing traffic data collection and this fact allows a complete 
approach of traffic analysis.
For the next stage of the work it is expected another smart systems of 
monitoring the traffic to be installed on the public roads in Alba Iulia 
according to the pilot projects  which follow to unfold under the control 
of the Program of urban mobility Smart City Alba Iulia. The obtained data 
are to be used for some feasibility studies, impact studies or for designing 
a traffic safety strategy in the municipality of Alba Iulia.



ECHIPA „FORMULA STUDENT” ART TU CLUJ-NAPOCA LA COMPETIŢIA 
„FORMULA STUDENT ALPE ADRIA 2022 - CROAŢIA”
ART TU CLUJ-NAPOCA „FORMULA STUDENT” TEAM TO 
„FORMULA STUDENT ALPE ADRIA 2022 - CROAŢIA” COMPETITION

Echipa „Formula Student” a Universității Tehnice din Cluj-Napoca – ART 
TU Cluj-Napoca – a participat în perioada 23-28 august 2022 la competiția 
Formula Student Alpe Adria ce s-a desfășurat în Croația. Pentru prima dată  
la o competiție oficială „Formula Student”, echipa ART TU Cluj-Napoca 
devine și prima echipă de studenți dintr-o universitate din România prezentă 
în cadrul acestei competiții la secțiunea de vehicul cu propulsie electrică. 
Constituirea echipei „Formula Student” și participarea la competiții 
internaționale de tradiție oferă studenților implicați atât oportunități de 
dezvoltare a competențelor inginerești, dar și de lucru în echipă în domeniul 
viitoarei profesii. Colaborarea cu mediul socio-economic constituie un 
argument important în devenirea profesională.
Participarea la competiția menționată a fost punctul final al unor demersuri de 
aproximativ 2 ani de documentare. cercetare, dezvoltare și activități practice.
Deși au fost întâmpinate unele dificultăți în funcționarea grupului moto-
propulsor, studenții au primit un feedback pozitiv din partea juriului și a 
inspectorilor tehnici. Această primă experiență este încurajatoare, fiind așteptată 
o implicare mai puternică a studenților de profil în viitoarele competiții.
La competiția Formula Student Alpe Adria 2022 au participat 47 de echipaje 
studențești din Austria, Belgia, Bosnia-Herțegovina, Cehia,  Croația, Elveția, 
Germania, Grecia, Israel, Italia, Polonia, România, Rusia, Serbia, Slovacia, 
Slovenia, Suedia, Taiwan și Ungaria, printre ele și echipele „BlueStreamline” 
de la Universitatea Transilvania din Brașov și „T.U.Iasi Racing Team” de la 
Universitatea Tehnică „Gheorghe Asachi” din Iași (la categoria „CV+Hybrid 
Class”), alături de echipa ART TU Cluj-Napoca.
„Formula Student” reprezintă cea mai amplă competiție de inginerie și 
sport cu motor destinată studenților pasionați de ingineria autovehiculelor, 
reunind sub egida Society of Automotive Engineers (SAE International - SUA) 
competiții din toate colțurile lumii. Formula Student Alpe Adria 2022, 
Croația, a avut în juriu ingineri de renume din cadrul unor companii precum 
Ferrari, McLaren, Porsche. 
Activitatea echipei „Formula Student” reprezentând Universitatea 
Tehnică din Cluj-Napoca se alătură preocupărilor similare ale studenților 
automobiliști din Universitatea Transilvania din Brașov, Universitatea Tehnică 
„Gheorghe Asachi” din Iași, Universitatea Politehnica din Timișoara, dar și a 

preocupărilor profesionale și competiționale dezvoltate de studenți în cadrul 
competiției internaționale „Kart Low Cost” inițiate de Universitatea din 
Pitești și ISAT Nevers - Franța. A XI-a ediție a competiției la care vor participa 
atât carturi echipate cu motoare termice, cât și carturi cu propulsie electrică, 
va fi organizată de Universitatea din Pitești în luna mai 2023 (calendarul 
urmează a fi definitivat în perioada următoare). Pe lângă echipele studenților 
francezi de la ISAT Nevers din Franța și-au anunțat deja participarea echipe 
de studenți de la Universitatea Politehnica din București,  Universitatea 
din Oradea, Universitatea din Craiova și Universitatea „Dunărea de Jos” 
din Galați! Evident, urăm mult succes tuturor – studenți și cadre didactice 
coordonatoare!
Reluăm mesajul Rectorului Universității Tehnice din Cluj-Napoca – Prof. 
univ. dr. ing. Vasile ȚOPA - adresat participanților la competiția  Formula 
Student Alpe Adria 2022 din Croația: 
„Sunt extrem de bucuros că echipa UTCN a participat pentru prima dată 
la Formula Student – Electric Vehicle și felicit studenții și colectivul de cadre 
didactice care a coordonat această acțiune atât de importantă pentru 
viitorul autovehiculelor electrice. UTCN, ca parte a Consorțiului EUt+  
(European University of Technology), încurajează dezvoltarea educației 
și își aduce contribuția la cercetare și inovare în zona automotive pe plan 
internațional.”
Întreaga comunitatea a membrilor SIAR se alătură acestui mesaj!
Felicitări studenților și cadrelor didactice universitare implicate în aceste 
proiecte de promovare a desăvârșirii profesionale în rândul viitorilor ingineri 
de automobile!

Prof. dr. ing. Minu MITREA
Secretar General SIAR
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