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Circulatia rutierd implica decizii permanente: Dis-
tanta fata de cel din fata este in reguld sau trebuie
sa raman putin mai departe? Pot sa depasesc
biciclistul inainte sa iau curba sau mai bine raman
in spate? Trebuie sa astept in intersectie sau pot
trece inaintea celorlalti?

Modalitatea in care luati deciziile depinde de
multe lucruri. Pe de o parte sunteti dvs. ca sofer,
cu cunostintele, abilitatile si experienta pe care le
detineti. Insa si conditia fizica si dispozitia joaca
un rol aici. Sunteti echilibrat si linistit sau agitat si
tensionat? Inclusiv autovehiculul are rol decizi-
onal: dimensiunile acestuia, puterea motorului,
dacé este greu incdrcat sau gol. Toate acestea
pot fi decisive pentru modul in care luati deciziile.

Soferul

Traseul/
timpul
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Trebuie sa luati in considerare si traseul si inter-
valul de timp. Deplasarea se face la lumina zilei
sau in intunericul noptii, carosabilul este uscat
sau umed? Si mai apoi, exista si diverse influente
externe, cum ar fi comportamentul celorlalti,
presiunea timpului sau deviatiile.

Efectele comune ale acestor factori de influenta
compun sistemul de circulatie pe drumurile
publice. Fiecare element al acestui sistem poate
fi esential pentru deciziile dvs. Tn principal, exista
mai multi factori care actioneaza impreuna. Asa
se face cd acelasi sofer se comporta diferit uneori
in situatii similare.
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Accidentele sunt de cele mai multe ori conse- cele mai des implicate in asemenea accidente.
cinta aprecierii eronate si a actiunilor eronate. Inclusiv biciclistii si pietonii sunt deseori victimele
Statistica accidentelor rutiere, care se bazeaza accidentelor cauzate de camioane si autobuze.
pe analiza accidentelor, ofera informatii privind
cauzele cele mai frecvente ale acestora. In cazul In calitate de profesionist, aveli o experienta
accidentelor in care suntimplicate camioane, vasta. Stiti cd circulatia rutiera functioneaza cu
cu vatamare corporala, cea mai frecventd cauza atat mai bine cu cat fiecare participant la trafic se
este distanta prea mica, la fel ca in cazul acci- deplaseaza impreuna cu ceilalti si nu contra aces-

dentelor cu autobuze. A doua cea mai frecventa tora. Numai cine este pregatit sd invete continuu
cauza este reprezentatd de greselile facute in tim-  si sa se observe pe sine in mod obiectiv si critic,
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Camioanele si autobuzele sunt dotate din cein ce
mai des cu sisteme de asistenta pentru sofer. Nu
mai este nimic de discutat despre ABS, deoarece
avantajul sdu pentru siguranta este vizibil oricui
prin prisma sistemului antiblocare. Si utilizarea
ESP pentru imbunatatirea mentinerii benzii de
circulatie, este incontestabild pentru deplasarea
in curbe si ocolire. Aceste sisteme functioneaza
intotdeauna in fundal si au capacitatea de a com-
pensa intr-o oarecare masura greselile soferului.

Cu toate acestea, pdrerile sunt impartite intre
soferiin ceea ce priveste sistemele pe care
soferul trebuie sa le conecteze in mod activ, de
exemplu tempomatul cu avertizorul de distanta

sau sistemul de reglare adaptiva a vitezei (Adapti-
ve Cruise Control = ACC). In timp ce tempomatul
mentine constanta o viteza preselectatd o data,
iar avertizorul de distanta poate atrage atentia
asupra distantei mici printr-un semnal de averti-
zare, sistemul de reglare adaptiva a vitezei poate
face si urméatoarele: In functie de sistemul utilizat,
acest dispozitiv reduce viteza la apropierea de un
autovehicul care circula maiincet, pana cand se
ajunge la o distanta presetata.

Putin mai departe merg sistemele de planificare
anticipatd a sistemelor de franare (Advanced
Emergency Brake System = AEBS), care sunt
denumite diferit in functie de producdtor. Acestea



pot recunoaste situatiile periculoase (de ex.
capatul unei cozi in trafic) si pot actiona franarea
fard interventia soferului, astfel incat sa se evite
sau cel putin sa se reducd semnificativimpactul
unei coliziuni. AEBS de nivelul 1 sunt prevazute
pentru camioane cu 0 masa totala autorizata de
peste 8 tone si autobuzele cu mai mult de opt
locuri, incepand cu data primei inmatriculari
1.11.2015. In cazul autovehiculelor inmatriculate
pentru prima data incepand cu 1.11.2018, se fo-
loseste nivelul 2, care are cerinte mai ridicate in
ceea ce priveste capacitatea de franare. Nivelul 2
este valabil si pentru camioanele care depdsesc
masa totald autorizata de 3,5 tone.

Sistemele AEBS actuale functioneaza fiabil si
aduc un beneficiu semnificativ in materie de
sigurantd, deoarece franeaza de urgenta autovehi-
culul pana la oprire chiar siin cazul vitezei de pana
la 80 km/h. Astfel, acestea depdsesc cu mult
cerintele minime legale. Acestea pot fi controlate
de catre sofer sau chiar dezactivate. Deconecta-
rea AEBS nu are sens din cauza pierderii conexe a
sigurantei si nu ar trebui sa aibd loc.

Un plus de siguranta il aduc si sisteme de aver-
tizare in cazul parasirii benzii de circulatie (Lane
Departure Warning System = LDWS), devenite
obligatorii din 2015, care li atrag atentia soferului
asupra pericolului de parasire a benzii. Sistemele
activd de asistentd pentru mentinerea benzii de
circulatie (Lane Keeping Assist System = LKAS)
ajuta soferul saisi mentind banda de circulatie.

Sistemele de asistenta in viraje avertizeaza
soferul atunci cand in unghiul mort din timpul
virajelor se afla biciclisti sau pietoni. Sistemele
moderne pot actiona si frana in aceasta situatie.

Ca sofer, ar trebui sa va familiarizati cu sistemele
incorporate in autovehiculul dvs. si sa le utilizati,
pentru a profita de plusul de siguranta.




Tn prezent se discuté foarte mult despre circu-
latia rutiera automatizata: Uniivad o sansd de

a limita presiunea pusa pe sofer si de reduce in
mod sustenabil numarul victimelor accidentelor
de circulatie. Alfii se tem de posibilele erori grave
pe care le pot face masinile, in momentul cedarii
controlului. ins& probabil ¢ vor trece inca multi
ani, pana cand un numar considerabil de autove-
hicule pot putea fi conduse automatizat.

Circulatia rutierd semi-automatizata, prin care
sistemele automate preiau o parte dintre sarcinile
soferului, este insa o realitate. Imaginea oferd o
prezentare generald asupra nivelurilor circulatiei
automate.

In cazul proceselor automatizate de circulatie,
sistemul preia provizoriu sau permanent sistemul
de comanda. Astfel se calculeaza constant: adap-
tarea vitezei la conditiile de trafic, recunoasterea

parcurgerii benzii de circulatie, pastrarea sau
schimbarea benzii de circulatie, manevrele de fra-
nare sau evitare, transferul activitatii de condus

la sofer, etc. Pentru toate acestea se prelucreaza
informatii colectate prin senzori si analizarea
imaginilor. Asadar, masina nu ia ,decizii”, ci
executa doar functii programate corespunzator
de tehnicieni.

Ca un prim pas, se estimeaza circulatia automati-
zata pe autostrazi, deoarece activitatea din trafic
este mai putin complexa acolo decat pe drumu-
rile judetene sau in localitati. Insé, pe strazile
noastre vom vedea mult timp de acum fncolo
autovehicule conduse manual alaturi de cele cu
tehnologii noi.

transversala si

trebuie sa fien

trebuie sa poata

Executd Monitorizeaza | Nu trebuie sd Nu trebuie sd Se transforma
control permanent mai supraveghe- | mai suprave- in pasager
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Din aceasta situatie, apar urmatoarele intrebari
pentru dvs. ca sofer:

Clar este urmatorul lucru: Atunci cand
autovehiculul va cere sa preluati controlul
asupra acestuia, trebuie sd intelegeti situatia in
care se afld autovehiculul, precum si pozitia in
trafic. Trebuie sd puteti decide ce masuri
trebuie luate din scurt si ce manevre trebuie
executate in trafic. Specialistii disputa acum
timpul necesar pentru preluarea controlului,
respectiv cat timp trebuie acordat soferului
pentru acest lucru.

Formarea profesionala viitoare ca sofer va
aborda aceste teme cu sigurant3. Insé nu se
estimeaza ca posesorul unui permis de
conducere sa necesite ,instruire ulterioara”.
Cu toate acestea, aveti sarcina de va pastra la
curent cu tot ceea ce implicad deservirea
functiilor respective.

In prezent trebuie s& presupunem c&
sistemele de camere si cele radar sunt
limitate fn cazul conditiilor extreme (ploaie
puternica, ceatd, zépada si gheatd).

Tn conexiune cu introducerea functiilor
automatizate de circulatie, principiile actuale
in materie de responsabilitate nu se schimba:
Posesorul raspunde in continuare pentru
riscurile rezultate din operarea autovehiculu-
lui. Acest risc este acoperit de raspunderea
auto civila obligatorie.

Tn cazul in care apar daune rezultate in urma
produselor deficiente, in special ca urmare a
unei proiectari eronate a functiilor de circulatie
automatizata, poate fi vorba despre responsa-
bilitatea pentru produs, iar daunele sunt
suportate de catre producator. Dacé este
cazul, soferul trebuie sd Tsi puna problema
dacavinafi apartine. Fiecare este obligat sa
actioneze cu grija necesara in timpul
circulatiei pe drumurile publice. Chiar siin
cazul circulatiei semi-automatizate sau
complet automatizate, soferuluii se poate
imputa neglijenta in trafic sau premeditarea.

Hackerii pot prelua controlul asupra autovehi-
culului? Protectia contra manipularii este o
parte importanta din dezvoltare si procedura
de aprobare. Acest lucru nu se aplica doar
autovehiculelor individuale, ci si infrastructurii
si flotelor de autovehicule. Si o doza de
scepticism sanatos este necesara in ceea ce
priveste posibilitatea asigurarii acestei
protectii in fiecare caz si contra oricdrui tip de
interventie.




10

Petreceti o mare parte din zi stand in cabina sofe-
rului. Acesta este un motiv suficient sa va ganditi
la pozitia corecta. Pozitia corecta este premisa
necesara pentru a putea conduce autovehiculul
in toate situaliile si pentru a avea vizibilitate buna
din toate partile. Pozitia corecta contribuie asadar
in mod direct la siguranta circulatiei. Tn plus, po-
zitia corectd limiteaza presiunea resimtita in mod
inevitabil prin mentinerea unei posturi fortate.
Asadar ajutd si la pastrarea conditiei fizice si a
sanatatii. Cercetatorii au calculat asa-numitul
»unghi de confort”, care s-a dovedit a fi convena-
bil din punct de vedere ergonomic.

Unghiul format de brat 10—40° --------
Unghiul format de sold 100-115°

Pozitia corecta inseamna in primul rand postura
dreaptd. Astfel, musculatura spatelui nu mai
este tensionatd. Spatele trebuie sd se sprijine de
spatarinintregime. Tnclinatia spatarului trebuie
reglata la un unghiintre 15 si 20 de grade, astfel
ncat sa rezulte o pozitie in scaun similara cu cea
din autoturism. Trebuie evitata postura care pune
presiune sau constrange zona abdomenului.

0 pozitie foarte inclinata spre spate, care poate fi
observata la unii soferi, nu este nici ea benefica.
Suprafata scaunului trebuie sa fie usor aplecata
spre spate, iar intre muchia frontald a scaunului
si genunchi trebuie sa existe o distantd de cativa
centimetri.

. Unghiul format de cot 95-135°

Unghiul format de
Padl articulatia piciorului 90°

*1n autobuzele de linie 110 - 130°

‘Punct de sprijin al célcaiului '




Un contact bun intre picior si pedala de accelera-
tie este de asemenea important pentru pozitia co-
recta in scaun. Piciorul trebuie sa stea cu célcaiul
pe pardoseald si sd acopere intreaga suprafatd
de actionare a pedalei de acceleratie. Reglarea
Tnaltimii corecte a scaunului si reglarea scaunului
pe lungime determina distanta corecta fata de pe-
dale. Coapsele trebuie sa stea pe muchia frontala
a scaunului. Un unghi al genunchilor de 110 pana
la 120 grade (in autobuzele de linie: 110-130°)
s-a dovedit a fi benefic.

11

Prin reglarea volanului si a bordului de instrumen-
te asigurati pastrarea unei pozitii usor indoite a
bratelor si apucarea volanului din zona superioa-
ra, fard a trebui s va aplecati. Reglarea scaunului
include si reglarea suportului lombar siinaltimea
corectd a tetierei. Scaunele moderne permit
schimbarea ocazionald a pozitiei, in anumite
limite. Aceasta asa-numita postura dinamica,
actioneaza contra oboselii instalate timpuriu.
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Ochiul este cel mai important organ senzorial
pentru participarea la circulatia pe drumurile
publice. Campul nostru vizual include o suprafata
relativ mare. Perceptia patrunzatoare si tintita
este posibild insd numai in centrul campului
nostru vizual.

Un sofer nu priveste niciodata intr-un punct

fix, deoarece campul sdu vizual ar fi mult prea
Tngust. Acesta exploreaza carosabilul, schimband
constant directia privirii, osciland permanentintre
apropiere si departare. Cat de departe priveste
soferul in timpul deplasarii, depinde si de viteza.
Daca circula mai repede, atuncifisi indreapta pri-
virea mult inainte. In timpul circulatiei cu viteza,
lucrurile din vecinatate sunt neglijate mai des

€=si apare vederea periculoasa de tip tunel.

Soferii experimentatiisi muta privirea mai des
decétincepatorii. Astfel, reusesc sa acopere mai
bine carosabilul si vad mai multe. Ins& si soferii
experimentati pot percepe numai doua pana la
trei obiecte pe secunda. Tn cazul oboselii, al stre-
sului sau al altor factori de distragere a atentiei,
conditia fizica limiteaza numarul de miscari ale
ochiului. Capacitatea de perceptie este diminuata
siin cazul devierii. Pauzele luate la timp si renun-
tarea constienta la activitatile secundare care
distrag atentia, reprezinta premisa unei vizibilitati
bune si deplasarii in siguranta.



Daca este intuneric, abundenta de informatii din
timpul zilei se transforma in deficit de informatii.
Geamurile curate si stergdtoarele de parbriz in-
tacte suntindispensabile pe timpul noptii pentru
o vizibilitate buna. Ochiul are nevoie de un anumit
timp pentru a se ajusta de la mediul ambiant
luminos la intuneric. De aceea, este util ca dupa
stationarea in spatiile de servicii puternic lumina-
te, sa asteptati putin in autovehiculul scufundatin
intuneric, inainte de a porni mai departe, pentru a
oferi ochiului posibilitatea de a se adapta.

13

Unghiuri moarte exista in fata, in lateralul siin
spatele autovehiculului. Prin Idtirea continua a
oglinzilor cu unghi larg si pentru rampe, aceste
zone moarte au devenit mai mici, insa ele tot
exista. Privitul in oglinda suplimentara trebuie
controlat in mod specific Ins& de cétre sofer. In
mod special in viraje, acestia nu trebuie sa isi
abata privirea de la posibilii pietoni si biciclisti, pe
cat posibil.

In plus, ar trebui s& fiti atenti s3 nu aveti campul vi-
zual limitat de obiecte sau de elementele montate
pe panoul de bord.
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Circulatia Tn siguranta inseamna mai mult decat
cunoasterea regulilor de circulatie. Soferii cu
experienta indelungata stiu care sunt situatiile
care pot deveni periculoase si unde atentia i
precautia devin deosebit de importante.

este una dintre ca-
uzele principale ale accidentelor. Acest lucru este
valabil pe autostrada, cat siin oras. La drum lung,
tentatia de a ramane in spatele cuiva si de a te lasa
»condus” este mare. Sau mai exista situatia in care
va aflati pe munte siva apropiati de un vehicul care
circula maiincet si nu doriti sa franati ca sa pierdefi
avantul. Presiunea timpului si lipsa rabdarii sunt
alte cauze ale depadsirii distantei de siguranta.

Tns3 aveti grij3 la situatiile neprevazute! Tn

acest caz, distanta prea apropiata poate avea
consecinte fatale. Nu degeaba pe autostrada se
prevede o distantd minima de 50 de metri pentru
camioanele cu 0 masa totald admisd de peste
3,5 tone, precum si pentru autobuzele cu viteze
ce depasesc 50 km/h. In plus, un autovehicul cu
limitare speciala de viteza, precum si cu remorca
de peste 7 m, aflatin afara zonelor urbane, trebu-
ie sa pastreze o distanta mai mare fatd de cel din
fatd, astfel incat sa poata face loc unui vehicul

in depdsire. Acest lucru nu se aplicd atunci cand
se iese in depasire anuntand acest lucru, atunci
cand pe directia de deplasare exista mai multe
benzi pe sens sau in cazul interdictiei de depasire.




Accidentele cu camioane din cauza

se produc cu precadere in afara localita-
tilor, in timp ce accidentele cu autobuze cauzate
de vitezd se produc preponderentin localitati. De
aceea, viteza maxima indicatd nu trebuie depasita
in orice conditii: Chiar siin cazul limitelor impuse
de 50, 60 sau 80 km/h, viteza poate fi prea mare

daca nu este adaptata la situatie, conditiile carosa-

bilului sau cele ambiante.

Distantd de reactie (1 s)
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Cei care sunt obisnuiti cu vitezele considerabil
mai mari ale autoturismelor, un ritm de 60 sau
80 km/h li se poate parea incet. Ins acestia
pierd din vedere faptul cd la aceste viteze, intr-o
singurd secunda se parcurgcca. 17, respectiv
20 de metri. Si mai este ceva ce se pierde din
vedere deseori: Cresterea comparabila a vitezei
implica prelungirea considerabild a distantei de
oprire, deoarece distanta de franare creste la
patratin raport cu viteza. Ambele exemple din
imagini clarificd acest lucru.

Distanta de franare (6 m/s?)

1389 1608 %

[ C ]

60lkri/h

Distantd de reactie (1 s)

Dlstanta de franare (6 m/s?)

39,14 km/h

Distantd de reactie (1 s)

16,67 '

Distantd de reactie (1 s)

60 km/h [T

Distantd de frahare

41,92 km/h
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Copiii simt nevoia sd se miste mai mult si sunt
curiosi. Se comporta deseori haotic si spontan.
Cémpul lor vizual este mai mic si aprecierea
vitezelor le pune mai dificultati. Inclusiv atunci
cand copiii cunosc regulile simple de circulatie,
probabilitatea de nu se opri intotdeauna este
mare. De aceea, reducerea vitezei si reactia
rapida de franare trebuie luate intotdeauna in
considerare atunci cand va intalniti cu copii.

Vederea, auzul, mobilitatea si capacitatea de
evaluare a situatiilor mai complexe de trafic devin
foarte dificile odata cu inaintarea in varsta. De
aceea, pietonii in varsta cad mai des victime ale
accidentelor de circulatie. Deseori, acestia sunt
acuzati de un comportament gresit la traversarea
strazii. In cazul in care va intalniti cu o persoana
in varstd, trebuie sa fiti deosebit de precauti si
atenti.

Biciclistii nu respecta intocmai regulile de circula-
tie, atunci cand este vorba despre propria circulatie
mai rapida sau mai confortabild. Greselile topice
sunt utilizarea benzii de circulatie pentru autovehi-
cule, circulatia pe partea gresita sau pe trotuar sau
neutilizarea pistei pentru biciclete sau utilizarea
acesteia intr-o directie gresita. In mod special in
viraje, ar trebui sa aveti grija la biciclisti. Acelasi
lucru este valabil pentru traversarea trotuarelor

si sistemele de control al traficului bicicletelor, de
exemplu la iesirea din spatiile de parcare, benzina-
rii sau depozite. Aici nu trebuie sa renuntati sa va
uitati siin directia ,gresita”, asadar cdtre dreapta.

Multi motociclisti nu tin cont de faptul ca atunci
cand seinclind, pozitia lor devine mai lata sica
scot uneori capul de pe linia centrald in curbe.
Aceasta situatie poate apdrea siin timpul grese-
lilor de conducere sau in momentul alegerii unei
linii gresite a curbei. Atunci cand intalniti motoci-
clete, trebuie sa tineti intotdeauna cont ca acestia
se deplaseaza probabil mai repede decat dvs. Si
dvs. trebuie sa luati in considerare faptul ca, in



timpul circulatiei in orase cat si in aglomeratia
de pe autostrazi, motociclistii si cei pe trotinete
electrice trec pe langa coloanele in stationare
sau care se deplaseaza incet.

Autoturismele sunt conduse de oameni cu
cunostinte, abilitati si motivatii diferite, ceea ce
determina si o manierd de conducere diferita.
Multi soferi de autoturisme au in comun insé fap-
tul ca nu au de reguld experienta cu camioanele
grele si autovehiculele cu remorcad, asa incat,
uneori nu pot estima corect comportamentul
acestora din urma. Acest lucru poate sa duca la
estimari eronate si greseli in momentul intalnirii
unor asemenea vehicul in trafic.

Tn cazul incepéatorilor trebuie s& luati in conside-
rare intotdeauna greselile de circulatie, deoarece
acestora le lipseste experienta. Soferii tineri sunt
foarte preocupati de manevrarea autovehiculului,
astfel incat isi pot indrepta foarte putin atentia
asupra mediului inconjurator. Uneori, nerabdarea
si supraaprecierea de sine joaca un rol important,
care pot duce la aprecieri eronate si greseli de

conducere. In plus, soferii tineri se lasa usor
influentati de anturaj si se angajeaza intr-un
comportament nesabuit.

Rotile mici, precum si ghidonul scurt si drept al
acestor vehicule nu contribuie neapdrat la un
comportament sigur in trafic, in mod special
atunci cand trebuie sa treaca peste denivelarile
din carosabil, gropi sau borduri. Acest lucru poate
duce la conditii instabile de deplasare si la cadere.

Trebuie sa tineti cont de faptul ca aceste vehicule
pot circula cu pana la 20 km/h si cali se permite
utilizarea carosabilului, atunci cand nu exista o
pistd speciald. Trebuie sa tineti cont de miscarile
spontane ale acestor vehicule sitrebuie sa pastrati
o distantd laterald suficienta in momentul in care le
depésiti. In plus, trebuie sa tineti in mod deosebit
contde aceasta grupd de vehicule la traversarea
pistelor de biciclete si a trotuarelor.



In autoturisme centura de sigurant4 a devenit

o0 obisnuinta. Nimeni nu renunta la cel mai
important mijloc de salvare a vietii. Tn camion
insd, lucrurile sunt diferite. Un numar alarmant
de mare de soferi si pasageri aleg sa nu isi puna
centura de sigurantd in vehiculele utilitare.
Cercetarile efectuate in cadrul accidentelor au
demonstrat de multa vreme utilitatea acestora in
ceea ce priveste sanatatea si viata.

Fara centura de siguranta montata, se pot
produce accidente care s provoace vatamari
pasagerilor chiar sila viteze mici. In functie de
gravitatea accidentului, consecintele implica
accidentarea la nivelul fetei, vatamari corporale,
intinderi de ligamente si fracturi osoase. Astfel,

nu va expuneti doar pericolului de a va lovi de
volan, bord si parbriz si pericolului de a fi aruncat
n afara vehiculului. Accidentarile produse astfel
duc foarte des la invaliditate sau la incapacitatea
de munca. Pentru una dintre doud persoane
aruncate din masina, ranile suferite sunt fatale.

Cercetarile au demonstrat ca purtarea centurii

de siguranta poate reduce sau evita cu 80 de
procente accidentarea ocupantilor unui camion,
n cazul accidentelor grave. Sistemele moderne
ale centurilor de siguranta nu limiteaza sub nicio
forma confortul. Odata ce va obisnuiti cu centura
de sigurantd, o veti monta din reflex. Pentru
profesionisti este de la sine inteles - numai novicii
circuld ,fara”.



Daca autobuzele sunt echipate cu centuri de
sigurantd, soferul si pasagerii trebuie sa le poarte
in timpul deplasarii. Aceasta prevedere este
valabild sin cazul deplasarilor in timpul carora
se permite transportul pasagerilor in picioare.
Lainceputul unei deplasari sila continuarea
acesteia dupa o pauza, soferul trebuie sa amin-
teasca pasagerilor despre obligativitatea purtarii
centurii de sigurant3. In plus, n autobuz trebuie
sa existe indicatii adecvate in privinta obligativi-
tatii centurii de siguranta.

In cazul unui control, incélcarea obligatiei de
purtare a centurii de siguranta este amendata. in
cazul unui accident, societatile de asigurare va pot
limita despagubirile pentru ingrijirile medicale.
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