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Capitolul 1. Despre siguranta rutierd

Capitolul 1
DESPRE SIGURANTA RUTIERA

1.1. Introducere

Transportul este un factor cheie in economie, inca din cele mai vechi timpuri.
Totusi, existd o permanenta contradictie intre societate, care solicita tot mai multa
mobilitate, si opinia publica, devenita tot mai intoleranta fata de calitatea slaba a unor
servicii de transport. Sistemul de transport necesita optimizare, astfel incat sa raspunda
cererii de dezvoltare sustenabild, atat din punct de vedere economic si social, cat si din
punctul de vedere al mediului [105].

In anii 90, Europa a inceput si sufere de ambuteiaje in anumite zone si drumuri,
problemi care a inceput si ameninte competitivitatea economici. Inci din 1993 s-a
precizat ca blocajele de trafic nu sunt doar exasperante, dar si costa mult. Prin Carta
Alba a Transportului, publicata de Comisia Europeana pe 12 septembrie 2001, se
propuneau masuri care sa fie luate la nivelul Uniunii Europene, incluzand o serie de
programe de actiune extinse pana in anul 2010, pe diverse directii, din care amintim:
revitalizarea cailor ferate, imbunatatirea calitatii In domeniul sectorului de transport
rutier, punerea in practicd a transportului intermodal, constructia unei retele de
transport trans-europene, dezvoltarea unui transport urban de calitate, imbunatatirea
sigurantei circulatiei etc.

Dupa cum se observa, preocuparea fata de siguranta circulatiei este prioritara
pentru comunitatea europeand. S-a constatat atunci ca, desi transportul este esential
pentru binele societatii, in timp a ajuns un pericol social. Anual aveau loc 40.000 de
decese datorate accidentelor rutiere, la care se adaugau mult mai multe victime cu rani
grave. In afard de faptul cd vietile omenesti sunt inestimabile, accidentele costi
societatea zeci de miliarde de euro anual. De aceea, Uniunea Europeana si-a stabilit ca
tintd pentru anul 2010 reducerea numarului de victime din accidente rutiere la jumatate
[105].

In anul 2010 s-a constatat ci aceasti tinta nu a fost atinsa, numarul de decese
scazand doar cu cca 35%. Astfel, au fost elaborate noi orientdri pentru perioada 2011-
2020, apoi 2013-2020 pentru un spatiu european de siguranta rutiera, mentinand

obiectivul principal, de reducere a deceselor cu 50% fata de perioada anterioara [79].
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De la Cartea Alba privind transporturile din 2001 s-au inregistrat multe progrese.
A avut loc o deschidere mai mare a pietei in sectorul transporturilor aeriene, al
transporturilor rutiere si partial in cel al transporturilor feroviare. A crescut siguranta si
securitatea tuturor modurilor de transport.

In Cartea Albd - Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor
- Cdtre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor,
publicata de Comisia Europeana la 28.03.2011, se arata ca sistemul transporturilor nu
este inci sustenabil: ,in perspectiva urmatorilor 40 de ani, este clar ca transportul nu se
poate dezvolta in aceeasi directie. In cazul mentinerii unui statu-quo, dependenta de
petrol a transporturilor ar putea ramane usor inferioara proportiei de 90%, in timp ce
sursele de energie regenerabila ar depasi doar cu putin obiectivul de 10% stabilit pentru
anul 2020. Pana in 2050, emisiile de CO; provenite din transporturi ar ramane la un
nivel aflat cu o treime peste nivelul inregistrat in 1990. Costurile legate de congestionare
vor creste cu circa 50% pana in 2050. Se vor accentua decalajele in materie de
accesibilitate dintre regiunile centrale si cele periferice. Costul social al accidentelor si al
poluirii sonore ar continua si creascd”. In acest context, unul din obiectivele pentru un
sistem de transport competitiv si sustenabil este apropierea de obiectivul ,zero decese”
in transportul rutier pana in 2050. Pentru aceasta, obiectivul UE este, din nou, acela de a
reduce la jumatate numarul victimelor accidentelor rutiere pana in 2020 [52].

Siguranta rutiera reprezinta la ora actualda o problema de importanta mondiala,
deoarece accidentele de masina reprezinta una din principalele cauze ale mortalitatii pe
glob. Factorul uman este cel mai important dintre factorii de risc, dar si drumurile au
partea lor de vina. Studierea factorilor care intervin in producerea accidentelor, a
cauzelor si consecintelor acestora, reprezinta un element deosebit de important in
vederea gasirii unor masuri eficiente in directia sporirii sigurantei circulatiei.

Din studiile referitoare la cauzele mortalitatii pe plan mondial si national, precum
si din statisticile referitoare la accidente, realizate de numeroase organizatii, dintre care
pot fi amintite World Health Organization, Polifia Romana, Eurostat, Oficiul European de
Statistica, mai pot fi amintite cateva fapte:

e Accidentele rutiere reprezinta a zecea cauza de mortalitate in lume.

e Jumatate din decesele prin accidente de circulatie se produc la barbatii cu

varsta Intre 15 si 44 ani (la barbatii din aceasta categorie accidentele rutiere
sunt pe locul 2, dupa SIDA, ca principald cauza de morbiditate si moarte

prematura).
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e In Romania, accidentele rutiere se gisesc imediat dupi bolile cardiovasculare
si cancer, ca si cauza a mortalitatii [55].

e Cele mai multe accidente de circulatie se produc in intervalul orar 14-22, iar
ziua cea mai plind In evenimente este ziua de vineri.

¢ (Canumar de autoturisme, Romania se situeaza pe ultimul loc dintre cele 27 de
state membre ale Uniunii Europene, dar este una dintre tarile situate pe
primele locuri ca rata a mortalitatii, conform rapoartelor WHO (Organizatia

Mondiala a Sanatatii).
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Figura 1.1. Numar de autoturisme/1000 locuitori, 2012 [14]

Pe plan mondial, aproximativ 1,24 milioane de persoane mor anual ca rezultat al
accidentelor rutiere. Accidentele rutiere sunt principala cauza de mortalitate in randul
tinerilor cu varste cuprinse intre 15 si 29 de ani. Aproape jumatate din cei care sunt ucisi
pe soselele din intreaga lume sunt utilizatorii vulnerabili: pietoni, ciclisti, motociclisti.
Doar 28 de tari, reprezentand 7% din totalul populatiei lumii, au legi adecvate
referitoare la toti factorii principali de risc (viteza, conducere sub influenta alcoolului,

casti de protectie, centuri de siguranta, restrictii pentru copii) [53].
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In Romania, conform datelor oferite de Organizatia Mondiala a Sanatatii, soferii si
pasagerii autovehiculelor cu 4 roti sunt victimele cele mai numeroase ale accidentelor

rutiere, urmati de pietoni.

Biciclisti

Soferi / pasageri din vehicule cu 4 rofi

Soferi / pasageri din vehicule cu motor cu 2 sau rofi
Alte categorii

Pietoni

Figura 1.2. Distributia deceselor in trafic pe categorii de utilizatori, 2010 [17]

Studiind faptele prezentate mai sus, se intelege de ce eforturile pentru
imbunatatirea sigurantei circulatiei a luat o amploare asa de mare pe plan global. Toate
tarile promoveaza programe si investesc sume imense pentru a reduce numadrul de
morti In accidente de masina.

Conform statisticilor, transportul rutier este cel mai periculos si mai costisitor
mod de transport, din punct de vedere al vietilor omenesti si al costurilor aferente.
Pentru cresterea sigurantei rutiere, Comisia Europeana intentioneaza sa mobilizeze
toate partile implicate in activitatile de transport, cum ar fi: companiile de transport,
cele producdtoare de vehicule, de asigurari auto, institutiile responsabile pentru
infrastructura rutiera, autoritatile locale si regionale, unitatile de invatamant, scolile de
soferi si alti furnizori de servicii in domeniul transporturilor rutiere, prin invitarea
acestora sa subscrie la Capitolul European de certificare in domeniul sigurantei rutiere
[99].

Conform ETSC - Consiliul European de Siguranta Rutiera, numarul de decese la
100 milioane persoane/km in Europa se repartizeaza conform Tabelului 1.1 si Figurii

1.3.
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Tabel 1.1. Decese la 100 milioane persoane/km [99]

Tipul transportului Numar decese [100 mil / 1 km]
RUTIER 0,95
Motociclisti 13,8
Pietoni 6,4
Biciclisti 5,4
Autovehicule 0,7
Autobuze 0,07
MARITIM 0,25
AERIAN 0,035
CAI FERATE 0,035

Numar decese [100 mil /1 km]

0,9 —

0,8

0,7 -
0,6 -

0,5 + m Numar decese [100 mil
04 - /1 km]

0,3 -

0,2
0,1
0 - . — . .

Rutier Maritim  caiferate aerian

Figura 1.3. Numar decese/km [99]

1.1.1. Structura tezei

Teza este structurata pe 6 capitole si bibliografie.

In cadrul capitolului 1, intitulat Despre siguranta rutierd, s-a demonstrat
necesitatea optimizarii masurilor de siguranta rutiera, pe baza statisticilor realizate In
Uniunea Europeana si In tara noastra, constatand ca Romania conduce detasat in ceea ce
priveste mortalitatea datorata accidentelor rutiere. A fost prezentat un scurt istoric al
masurilor de reglementare a circulatiei din Romania, incepand din anul 1775 pana in
zilele noastre. Au fost definite notiunile de accident de circulatie si punct negru, s-au
facut cateva observatii legate de modul in care acestea pot fi gestionate, prin baze de
date si analiza accidentelor, precum si observatii legate de evaluarea economica a

accidentelor rutiere.
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Capitolul 2, Factori care influenteaza siguranta rutiera, analizeaza principalii
factori care conduc la producerea accidentelor rutiere. Astfel s-au analizat drumul,
vehiculul si utilizatorii drumului si s-au facut unele observatii si modalitati de
optimizare a sigurantei. Caracteristicile geometrice ale drumurilor, vizibilitatea,
suprafata de rulare sunt cateva din elementele drumului care afecteaza siguranta si care
pot fi ameliorate, astfel incat sa ajute participantii la trafic sa ia deciziile corecte.
Vehiculele sunt tot mai performante, iar vitezele tind sa fie tot mai mari, astfel incat sunt
necesare masuri pentru limitarea consecintelor nefaste. Viteza este incd o problems,
multi dintre participantii la trafic incalcand regulile, desi considera ca au un
comportament prudent. S-a aratat importanta plantatiilor rutiere in ghidarea
conducatorilor auto, modul in care pot fi amplasate in asa fel incat sa nu devina un
pericol.

Capitolul 3, Elemente de siguranta rutiera, cuprinde o analiza a elementelor
care contribuie la confortul si siguranta traficului, respectiv parapete de sigurants,
semnalizarea orizontala si verticala, iluminat, cu observatii legate de modalitati de
optimizare. Dintre masurile de calmare a traficului au fost studiate pragurile pentru
limitarea vitezei, care sunt utilizate din ce in ce mai mult la noi in tara. In lipsa unui
normativ sau standard care sa stabileasca criterii clare de executie si amplasare, fiecare
administrator le implementeaza dupa cum considera, la cererea locuitorilor de pe o
strada. In general, nu se fac studii anterioare amplasirii lor, iar pragurile utilizate sunt
variate ca forma si materiale. Tindnd seama de studiile efectuate in mai multe tari si prin
studiul efectuat asupra unor strazi din municipiul Cluj-Napoca pe care s-au instalat
asemenea dispozitive, s-au facut recomandari de buna practica privind utilizarea acestei
masuri de calmare a traficului. De asemenea, pentru protejarea bugetului local, s-a
propus o metodologie de stabilire a unor criterii de prioritizare a amplasarii acestor
dispozitive, care contine si o modalitate de impartire a costurilor intre administratorul
strazilor si locuitorii care solicita acest tip de masura pentru reducerea vitezei.

In capitolul 4, avand titlul Analiza participantilor vulnerabili din trafic, este
definitd aceasta categorie de participanti la trafic si motivele pentru care sunt
vulnerabili. Sunt analizate, dupa prezentarea statisticilor europene in aceste categorii,
problemele pe care le au In actuala infrastructura existenta in tara noastra pietonii,
persoanele cu handicap, biciclistii, motociclistii. Sunt analizate trotuarele, trecerile de
pietoni, pistele de ciclisti si sunt oferite cateva modalitati low-cost pentru o serie de

probleme mai des Intilnite, in special prin marcaje. S-au stabilit criterii pentru
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efectuarea unui audit al pistelor de ciclisti, proiectate sau existente, in asa fel incat sa
poata fi rezolvate problemele inerente care ar putea aparea.

Capitolul 5, Masuri pentru educarea participantilor la trafic, cuprinde analiza
unor studii asupra atitudinilor participantilor la trafic efectuate de Politia Romana si pe plan
european. Pentru a stabili tendintele comportamentale actuale si a evalua necesitatea de
formare, a fost aplicat un chestionar pe categorii: conducatori auto, biciclisti, pietoni.
Rezultatele, coroborate si cu studiile de pe plan european, au aratat ca este necesara
educarea participantilor la trafic de mici, astfel incat respectarea regulilor si bunul-simt sa
primeze. S-a propus o etapizare a modului de dobandire a acestor competente prin educatia
initiald, prin stabilirea unor grupe de varsta, a conceptelor care trebuiesc retinute, a
nivelului de competente care poate fi dobandit si s-au oferit cateva exemple de activitati
prin care acest lucru este realizabil. Pentru educatia continua sau long-life learning s-au
propus cateva mijloace prin care poate fi realizata si s-a initiat o platforma online, care sa
ofere link-uri spre site-uri utile, dar si articole care sa faciliteze autoeducatia.

Capitolul 6 sintetizeaza principalele concluzii ale tezei si posibilitatile viitoare de

dezvoltare.

1.2. Scurt istoric al masurilor de reglementare a circulatiei din

Romania

Accidentele de circulatie au existat din momentul aparitiei primului mijloc de
transport, iar numarul lor a crescut pe masura ce mijloacele de transport au progresat, a
crescut viteza de deplasare si numarul lor.

Primele preocupdri ale conducatorilor tarilor romane, in domeniul
transporturilor, au aparut ca urmare a necesitatii tinerii legaturilor in vederea
schimbului de informatii atat intre ei, cat si cu conducatorii altor state [42].

O dezvoltare deosebita a cunoscut serviciul public de transporturi in epoca
fanariotd, cand, plecand din Bucuresti spre Urziceni, Buzau, Focsani, Pitesti, Ramnicu
Vélcea sau spre Bradila, se gasea la distanta de 20 de km cate o statie unde se afla o
caruta, cai si surugii pentru continuarea drumului. Organizarea amanuntita a dotarii si
functionarii acestora a fost efectuata in anul 1775 de catre Alexandru lpsilante, printr-un
hrisov.

Hrisovul lui Ipsilante poate fi considerat a fi primul regulament de circulatie

publica, fiind primul document care reglementeaza acest domeniu.
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In Bucuresti, primele manifestiri ale preocuparilor pentru buna desfisurare a
vehiculelor au existat inca din vremea domniei lui Caragea-Voda, care 1i ordona vel-
spatarului sa ia masuri de interzicere a circulatiei carugelor care transportau lemne, fan
si cherestea pe ulitele din preajma Podului Mogosoaiei, toamna, cand incepeau ploile si
noroaiele, indicandu-se rute ocolitoare.

Politia Romanag, pe site-ul sau www.politiaromana.ro a publicat un scurt istoric al
masurilor de siguranta circulatiei luate in decursul timpului. Astfel, principalele
documente care vizau reglementarea circulatiei ne arata ca problemele de siguranta
circulatiei au fost, In mare, cam aceleasi:

o 1801 - domnitorul Alexandru Moruzi a cerut masuri Impotriva vizitiilor
"netrebnici" care circulau cu viteza, stricau podurile (pavajul cu butuci din lemn cu care
erau acoperite unele drumuri) si nu se sfiesc a "sacatefsi" (a lovi) oamenii, dispunand ca
vizitiii care vor produce pagube sa fie trimisi si la ocna.

o 1859 - "Ordonanta pentru reglementarea trasurilor in Bucuresti”
prevedea, in principal, obligatii ale birjarilor, care nu aveau voie sa circule decat la pas,
trebuiau sa nu stropeasca pietonii si sa circule cu multa atentie prin locurile stramte.

o 1868 - "Regulament pentru trasurile de piata si Bucuresti" care
prevedea printre altele ca nu se conduce trasura fara livret; trasurile sa fie curate si de
buna stare, conducatorii sa fie imbracati curat, cu haine cuviincioase; conducatorii n-au
voie a fuma cand sunt in mers cu musterii; birjarii prinsi pe capra beti se vor aresta; sa
nu suie pe capra acela care nu a implinit 21 de ani; sa mearga numai pe partea dreapta a
strazilor si sa nu transporte bagaje dupa ora 9 seara.

o 1886 - “Regulament asupra birjelor si circularea lor in orasul
Focsani, precum si un regulament asupra circulatiei pe strade si trotuare" -
conducatorii de vehicule trebuiau sa cunoasca bine strazile si adresele autoritatilor
publice, sa circule pe partea neocupata a strazii, sa stationeze numai in locurile fixate, sa
fie imbracati curat si sa nu conduca in stare de ebrietate.

o 1906 - "Regulamentul politiei rulajului si circulatiei pe caile publice"
- primul act normativ care prevede si norme tehnice pe care trebuie sa le indeplineasca
autovehiculele precum si obligatiile proprietarilor in acest domeniu. Spre exemplu, se
stipula ca autovehiculele trebuie sa fie prevazute cu frane puternice cel putin pe rotile
din spate, care sa poata fi actionate de la postul de conducere. Daca acestea nu
corespundeau din punct de vedere tehnic, se lua masura scoaterii vehiculului din

circulatie.



Capitolul 1. Despre siguranta rutierd

o 1907 - dispozitiile Regulamentului din 1906 publice a fost completat cu
primele dispozitii referitoare la obligativitatea ca toate persoanele care doresc sa
conduca autovehicule sa posede "brevetul" de sofer, care putea fi obfinut In urma
sustinerii unui examen.

Autoritatile au luat aceasta masura ca urmare a cresterii ingrijordtoare a
numdrului de autovehicule, care la inceputul anului 1908, ajunsese la "impresionanta”
cifrd de 138 (o suta treizeci si opt) de automobile.

° 1908 - Congresul International al Drumurilor, tinut la Paris, a decis
introducerea primelor indicatoare de circulatie pe sosele. In Romania, practic,
indicatoarele de circulatie au fost introduse in anul 1913, cand in tara noastra erau
inregistrate 1300 de automobile.

o 1913 - "Regulamentul pentru circulatiunea autovehiculelor” - aduce
noi precizari, in afara celor referitoare la starea tehnica a automobilelor, unele dintre ele
de o deosebita importanta: referitoare la viteza de circulatie, depasiri, reglementarea
circulatiei si dirijarea vehiculelor. Au fost create si noi mijloace de dirijare. Spre
exemplu, s-a construit un suport metalic In care era fixat un stalp ce avea la partea
superioara o sageatda, manevrata prin rotire de catre agentul de strada, indicandu-se
astfel conducatorilor "liber" sau "stop."

o 1921 - "Legea privitoare la circulatia autovehiculelor" - care aduce
noi precizari In legatura cu regulile ce trebuie respectate pentru deplasarea in siguranta
pe drumurile publice, precum si Inmatricularea si controlul starii tehnice al
autovehiculelor.

o 1929 - Legea nr. 213/22.10.1929, privind circulatia pe drumurile
publice, aparuta ca urmare a aderarii Romaniei la Conventia internationala pentru
circulatia autovehiculelor, incheiata la data de 24 aprilie 1926, continea un numar
important de prevederi referitoare la starea tehnica a vehiculelor si la regulile de

participare la trafic, precum si sanctiunile care se aplicau la infractiuni si contraventii.

o 1931 - "Regulamentul pentru aplicarea legii circulatiei pe drumurile
publice”.
o 1935 - "Legea pentru aderarea la Conventiile pentru unificarea

semnalizarii rutiere, la regimul fiscal pentru automobile si la aranjamentul dintre
autoritatile vamale".

o 1947 - "Lege asupra circulatiei pe caile publice".
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. 1952 - Decretul nr. 143, care incrimina ca infractiune nu mai putin de 15
fapte, printre care: punerea in circulatie sau conducerea pe drumurile publice a unui
autovehicul cu numar de ordine fals, neprezentarea la verificare a autovehiculului de
catre proprietarul sau sau definatorul sau, nedeclararea la organele de politie a
schimbarii domiciliului de catre cel pe numele caruia se afla inscris in circulatie

autovehiculul, omisiunea de a cere radierea, baterea in fals a numarului de motor etc.

o 1958 - Decretul nr. 418 - modificat si completat ulterior prin alte
decrete.
o 1966 - Decretul nr. 328, privind circulatia pe drumurile publice, care

a fost publicat in Buletinul Oficial nr. 28-29 din 31 mai 1966.

Incepand cu anul 1966, toate modificarile care s-au adus legislatiei referitoare la
circulatia pe drumurile publice au insemnat de fapt modificari aduse Decretului nr.
328/1966 si Regulamentului de aplicare a acestuia, in anii 1970, 1982, 1984 [42].

Incepand cu anul 1984, Decretul nr. 328/1966, republicat, nu a mai fost
modificat, pana in momentul cand a fost inlocuit, in anul 2002. Numeroase modificari si
completdri au fost, insa, aduse "Regulamentului de aplicare a Decretului nr. 328/1966,
republicat”, incepand cu anul 1990. Majoritatea prevederilor din cuprinsul actelor
normative de modificare a Regulamentului, elaborate incepand cu anul 1990, au fost
preluate din proiectul "Codului circulatiei rutiere”, proiect care a fost initiat din anul
1972.

Actul normativ care este in vigoare In prezent si reglementeaza circulatia pe
drumurile publice este Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 195/12.01.2002,
republicata, cu modificarile si completarile ulterioare.

Aceasta ordonantd a adus numeroase elemente de noutate si modificari ale
reglementdrilor, au fost introduse infractiuni noi, amenzile contraventionale au fost
clasificate pe clase de sanctiuni, s-a hotarat aplicarea punctelor de penalizare, s-au
modificat cazurile de suspendare a exercitarii dreptului de a conduce, de retinere a
certificatului de inmatriculare si de imobilizare a autovehiculelor. De-a lungul timpului,
intensificarea circulatiei rutiere determinata de cresterea numarului de autovehicule a
condus la elaborarea unor noi acte normative tot mai complexe.

Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 195/12.01.2002 a fost aprobata prin Legea
nr. 49/2006 si completata prin Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 63/2006, publicata
in Monitorul Oficial, Partea I, nr. 792/20.09.2006, care a fost aprobata prin Legea nr.
6/2007 si din nou modificata si completata prin Ordonanta Guvernului nr. 69/28.06.2007.

10
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Majoritatea acestor modificari au fost efectuate ca urmare a conditiilor In domeniul
circulatiei rutiere in ceea ce priveste preaderarea, iar apoi aderarea la Uniunea
Europeana.

La 23 ianuarie 2003 se emite Hotararea Guvernului nr. 85, publicata in Monitorul
Oficial nr. 58/31.01.2003, prin care s-a aprobat Regulamentul de aplicare a OUG
195/2002 privind circulatia pe drumurile publice.

Regulamentul de aplicare a Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 195/2002
privind circulatia pe drumurile publice a fost aprobat prin Hotararea Guvernului nr.
1391/2006, publicata in Monitorul Oficial al Romaniei, Partea I, nr. 876 /2006.

In Monitorul Oficial, Partea I, nr. 454, din 24 iulie 2013,a fost publicata
completarea Codului Rutier, respectiv Hotararea Guvernului nr. 480/2013 pentru
modificarea si completarea Regulamentului de aplicare a Ordonantei de urgenta a
Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, aprobat prin
Hotararea Guvernului nr. 1.391/2006.

Cea mai recenta modificare este publicata in Monitorul Oficial, partea I nr.35 din
15 ianuarie 2015, respectiv. HG 11/2015 pentru modificarea si completarea
Regulamentului de aplicare a OUG 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice,
aprobat prin HG 1391/2006.

1.3. Situatia pe plan european a sigurantei rutiere

In ciuda succesului inregistrat de programele UE anterioare, drumurile europene
sunt incd departe de a fi sigure. In 2009, 35 000 de persoane au murit in accidente
rutiere si peste 1,7 milioane au fost ranite.

In Raportul global asupra sigurantei rutiere din 2013, elaborat de Organizatia
Mondiala a Sanatatii, se arata ca in 2010 au decedat 1,24 milioane de oameni pe
drumurile din intreaga lume si peste 20 de milioane au suferit vatamari corporale grave.

Conform ERF 2012 European Road Statistics, numarul de accidente rutiere fatale
(fiind considerate victime conducatorii auto si pasagerii autovehiculelor, ciclistii si
pietonii care au decedat in termen de 30 de zile de la accident) sunt prezentate in
Tabelul 1.2. In 2010, Romania se afla in fruntea clasamentelor la toti indicatorii. La o
medie de 62 de decese la un milion de locuitori 1n UE, Romania avea 111.

Programul Index de Performanta al Sigurantei rutiere (Road Safety Performance

Index - PIN) al Consiliului European de siguranta in transporturi ETSC a fost
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implementat in anul 2006, in urma primei tinte stabilite de UE in 2001, de Tnjumatatire a
deceselor rutiere pani in anul 2010. In anul 2010, UE fsi continud promisiunea de a
scadea cu 50% decesele pana in anul 2020 fata de anul 2010.

In 2013, 26.025 de persoane si-au pierdut viata in accidente rutiere in 28 de state
ale Uniunii Europene si au fost inregistrati de catre politie cca 199.000 de raniti grav, in
cele 23 de state care diferentiaza ranirile grave de cele usoare.

Conform Rapoartelor din anii 2013 si 2014 - 7th and 8th Road Safety PIN Report,
elaborat de ETSC (European Transport Safety Council) - se observa modul in care a fost

indeplinita tinta de reducere a numarului de accidente rutiere fatale cu 50%.

Tabel 1.2. Accidente fatale 2010 [114]

la un milion de la un miliard de a un milion de
locuitori km parcursi vehicule (.:u
pasageri
SE 28 SE 27 SE o2
UK 31 UK 29 T -
NL 32 NL 37 -
MT 36 DE 40 o -
DE 45 o -
DK 46 IE 46 i 5%
IE 47 LU 48 Fl 9
"l . DK |49 IE | 111
BS > SL 53 IT 112
EE B FR 54 ES | 112
IT 55 DK 119
U . AT [125
Ro63 MT 66 FR 127
T - E cy [130
St 67 BE 74 SI 130
IT 68 AT 74 _
K08 EE 76 EE 142
U . LT BE | 155
BE 75 cY 100 LT 177
Cy 75 PT | 110 g —
Z 76 EL 119 PT 210
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PT 88 CZ 120 SK = 228
LT 91 LV 129 PL 232
LV 97 PL = 129 EL = 243
PL 102 SK 135 HU 247
BG 103 HU = 137 LV | 283
RO 111 BG 162 BG 304
EL 111 RO = 303 RO = 555

in anul 2012 fata de anul 2001, media europeana a scaderii deceselor din

accidente rutiere a fost de 49%. In Romania, desi s-a Inregistrat o scadere a numarului

de accidente fatale, procentul de scadere a fost doar de 15%, cea mai mica scadere din

Europa, la mare distanta de urmatoarea tara, Polonia, cu 35% (Figura 1.4).
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Figura 1.4. Procente de scadere accidente rutiere fatale intre 2001-2012 [116]

In raportul 8 al Road Safety PIN, din anul 2014, s-au utilizat previziunile

nationale estimate pentru anul 2013, completate cu datele Eurostat legate de populatie

cifrele finale nefiind inca disponibile la data listarii raportului. Se constata ca Romania a

avut o scadere mare a deceselor in accidente rutiere in perioada 2010-2013, de 22%,

peste media europeana de 18%.

In acelasi raport, s-a constatat cd media europeana a fost mult Imbunatatita,

procentul de scadere a numarului de decese in trafic in perioada 2001-2013 fiind de

53%. Desi In ultimii trei ani in tara noastra s-a constatat o scadere mare a deceselor, In

13



Capitolul 1. Despre siguranta rutierd

continuare Romania nu se Incadreaza in reducerea preconizata si continua sa aiba un

numar mare de decese din accidente rutiere fata de celelalte tari.
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Figura 1.5. Procente de scadere accidente rutiere fatale intre 2001-2013 [117]

Nivelul mortalitatii rutiere a scazut in 2013 la 51 morti la un milion de locuitori,
fata de 62 in 2010. Suedia si Marea Britanie sunt cele mai sigure tari din punct de vedere
al traficului rutier. Chiar daca, procentual, Roménia a facut progrese mari in scaderea
ratei de accidente rutiere mortale, in ceea ce priveste numarul de decese la un milion de

locuitori, ramane pe primul loc, cu 93 de morti la un milion de locuitori, Inregistrand,

totusi, o scadere fata de 111 morti in anul 2010 [117].
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Figura 1.6. Accidente rutiere fatale 2010 comparat cu 2013 [117]
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Figura 1.7. Procente de scadere accidente cu urmari grave [117]

In ceea ce priveste accidentele rutiere cu urmiri grave, in Romania procentul
acestora a crescut in perioada 2001-2013 cu aproape 6% (figura 1.7). Celelalte tari cu
cresteri ale acestei rate sunt doar Olanda si Franta, cca 2%, toate celelalte tari

inregistrand scaderi la acest indicator.

1.4. Situatia sigurantei rutiere in Romania

Se observa ca Romania este una din putinele tari a carei rata de accidente fatale a
scazut in 2013 fata de 2001, dar a crescut rata de accidente cu urmari grave in aceeasi
perioad3, fapt care dovedeste ca masurile de siguranta luate pana in acel moment nu au
fost suficiente. De asemenea, nu a existat o strategie in acest sens.

In Romania, dinamica accidentelor se prezinta astfel:

Tabel 1.3. Dinamica accidentelor in Romania 2011-2011 [42]

DINAMICA ACCIDENTELOR DE Evolutie
2011 2012 Evolutie
CIRCULATIE procentuala
A. Accidente grave de circulatie
Total 3939 3934 -5 -0,13%
- Morti 846 778 -68 -8,04%
- Raniti grav 3743 3786 43 1,15%
- Raniti usor din accidente grave 1427 1528 101 7,08%
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B. Accidente usoare

- Total 7331 7834 503 6,86%
- Raniti usor din accidente usoare 8929 9490 561 6,28%
C. Accidente cu pagube materiale

- Total 38157 33481 -4676 -12,25%

Ranitigrav

2012
m2011

Morti

0] 1000 2000 3000 4000

Figura 1.8. Accidente grave in Romania 2012 comparativ cu 2011 [42]

Din Tabelul 1.3 si Figura 1.8 se poate observa o scadere a numarului de accidente
grave cu 0,13%, iar a persoanelor decedate cu 8,04%, ceea ce este imbucurator. Totusi, a
crescut numarul ranitilor din accidente grave si numarul accidentelor usoare cu
procente de 6-7%.

In Romania, numarul de autovehicule pentru pasageri (autovehiculele cu 4 roti si
pana la 9 pasageri) pe cap de locuitor a crescut extrem de mult dupa anul 1990. Acestea
sunt si cele mai multe din trafic. In anul 2010 erau inregistrate 5.027.936 vehicule
motorizate, din care 4.244.922 erau autoturisme. Conform Eurostat, in 2010 Romania
ocupa penultimul loc in Europa, cu 0,2 autovehicule de pasageri/cap de locuitor. Totusi,
dupa cum s-a precizat la punctul 1.2, rata accidentelor rutiere este foarte mare, aici fiind
pe primele locuri.

In ceea ce priveste decesele pe categorii de participanti la trafic in Romania, cea
mai mare pondere o au pietonii (37%), urmati de conducatorii de autoturisme (21%) si

pasagerii acestor vehicule (20%) [181].
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Figura 1.9. Tendinte in accidentele fatale [181]

In Romania nu a existat o strategie la nivel national, pe termen lung referitoare la
siguranta in trafic. Planul de reducere cu 50% a numarului victimelor accidentelor
rutiere stabilit la nivelul Uniunii Europene in perioada 2001-2010 nu a fost prevazut
initial in politicile publice din Romania.

Apreciind evolutiile indicatorilor dinamici specifici din perioada 2000-2011, se
poate observa ca incepand cu anul 2004, dar mai ales In anii 2007 si 2008, Romania a
inregistrat cresteri considerabile ale numarului accidentelor rutiere grave, persoanelor
decedate sau ranite grav, tara noastra avand o contributie negativa la neindeplinirea, de
catre Uniunea Europeand, a obiectivului propriu propus pentru intervalul 2001-2010.
Romania nu a stabilit o strategie, dar a preluat obiectivul european de reducere a
numarului de decese odata cu aderarea la Uniunea Europeana in 2007 [79].

In baza Hotirarii Guvernului nr. 437/1995 s-a stabilit functionarea unui Consiliu
Interministerial pentru Sigurantd Rutierd, care este organul consultativ al Guvernului

pentru conceptia de ansamblu si coordonarea pe plan national a activitatilor privind
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imbunatatirea sigurantei rutiere. Consiliul Interministerial pentru Siguranta Rutiera
exista, dar site-ul acestui organ, care ar trebui sa prezinte o conceptie de ansamblu, niste
linii directoare, eventual sugestii pentru cei care au nevoie, nu a fost actualizat din 2013.

In 2003, C.N.AD.N.R. a planificat o strategie pentru drumuri nationale si
autostrazi, pentru perioada 2004-2007, care a avut ca scop reducerea cu 30% a
numarului persoanelor decedate in accidente rutiere.

In anul 2004, Ministerul Transporturilor, Constructiilor si Turismului din
Romania a hotarat implementarea unui Sistem de Audit de Siguranta rutier3, iar in anul
2008 a fost adoptata Legea nr. 265, privind Auditul de Siguranta Rutiera (ASR). Aceasta
lege reglementeaza atat ASR, cat si Inspectia de Siguranta Rutiera (ISR).

Auditul de Siguranta Rutiera (ASR) este o parte integranta a managementului
sigurantei rutiere, prin care se realizeaza evaluarea implicatiilor asupra sigurantei
rutiere a diferitelor alternative ale proiectelor de constructie a drumurilor publice, a
proiectelor de reabilitare si/sau de modernizare a drumurilor publice existente, a
proiectelor de mica anvergurd, precum cele privind sistematizarea intersectiilor si
reglementarea circulatiei prin indicatoare si marcaje rutiere. Practic, este analiza
independenta a unui drum existent sau proiect de drum nou, prin care este identificat
potentialul de producere a accidentelor si se recomanda masuri de eliminare a punctelor
potential periculoase. In majoritatea statelor europene se practica acest audit, cea mai
indelungata experien{a in acest sens o are Marea Britanie. Dupa implementarea
masurilor recomandate prin raportul de audit, urmeaza monitorizarea lucrarilor,
adaptand pe parcurs solutiile elaborate.

Inspectia de Siguranta Rutiera (ISR) se realizeaza in vederea identificarii
detaliate a riscurilor care pot contribui la producerea accidentelor.

Totusi, inrdautatirea situatiei a fost aproape continug, ceea ce poate sugera ca
existd surse mari de probleme in legislatie. In 2006 au fost aprobate modificarile acestei
legi, dar cresterea numarului de decedati in accidente rutiere in continuare sugereaza ca
nici aceste modificari nu au ajutat la tratarea problemelor. Totusi, dupa anul 2008 s-au
observat efecte pozitive, dar insuficiente comparativ cu restul tarilor din Uniunea
Europeani. In 2013 au fost aprobate noi modificari ale acestei legi.

In 2010, in aceasti situatie si in contextul adoptarii de citre Comisia Europeani a
unui nou Program de Actiuni de Siguranta Rutiera 2011-2020, program care a pastrat
obiectivul de reducere cu 50% a numarului de raniti si victime in accidente rutiere la

nivelul Uniunii Europene, Romania trebuia sa adopte o strategie pe termen lung care isi

18



Capitolul 1. Despre siguranta rutierd

propune stoparea cresterii numarului de victime si atingerea obiectivului european.
Astfel, a fost propusa o strategie pentru perioada 2011-2020.

Ultimul raport PIN 8th Road Safety PIN Report - elaborat de ETSC (European
Transport Safety Council), din iunie 2014 - prezinta o comparatie intre anii 2010 si
2013 a accidentelor fatale In Europa, conform Figurii 1.6. Dupa cum se observa, desi
Romania a reusit sa scada numarul de accidente fatale raportat la un milion de locuitori,
continua sa se afle pe ultimul loc In Europa, cu o cifra care este de aproape doua ori mai
mare decat media europeana, respectiv 93 decese/1 mil. locuitori, fata de 51 decese/1
mil. locuitori (UE).

Datele denota faptul ca, desi s-au facut progrese in Romania, acestea nu sunt
suficiente. Strategiile elaborate preiau mereu aceleasi teme, iar o parte din progrese se
datoreaza si innoirii parcului auto, imbunatatirii dispozitivelor care contribuie la
siguranta vehiculelor, nu doar masurilor luate.

In sedinta din data de 7 mai 2012, Plenul Consiliului Superior al Magistraturii a
avizat favorabil, cu observatii si propuneri, proiectul de Hotarare a Guvernului pentru
aprobarea Strategiei nationale pentru siguranta rutiera 2011-2020 si a Programului de
Actiuni Prioritare pe perioada 2011-2020 de implementare a Strategiei nationale pentru
siguranta rutiera 2011-2020 [33].

Dupa o perioada cam lunga de dezbatere, cu unele mici modificari, s-a adoptat de
catre Guvernul Romaniei, Hotararea pentru aprobarea Strategiei Nationale pentru
Siguranta Rutiera 2013-2020 si a Programului de Actiuni Prioritare pe perioada
2013-2020 de implementare a Strategiei Nationale pentru Siguranta Rutiera
2013-2020.

In cadrul acestui document, se previd mai multe obiective, dintre care se pot
aminti:

- Infiintarea Comisiilor Judetene de Siguranta Rutiera, formate din
reprezentantii autoritatilor cu atributii pe linie de siguranta rutiera si care vor
avea ca obiectiv elaborarea, implementarea, monitorizarea si evaluarea
Planului Judetean de Actiuni de Siguranta Rutiera, deoarece s-a constatat lipsa
unor entitati cu atributii de siguranta rutiera la nivelul administratiei publice
locale, ceea ce constituie un impediment in desfasurarea activitatilor de
siguranta rutiera;

- Imbunatatirea sistemului de management integrat al serviciilor specializate

de urgenta care intervin in cazul accidentelor rutiere;
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Sistemul National Unic pentru Apeluri de Urgentd, care asigura la nivel
national accesul populatiei la numarul unic european de urgenta 112. Acest
obiectiv a fost realizat, dar lipsa exercitiului comun de cooperare impune
crearea unei proceduri si a unui management integrat al interventiei;
dezvoltarea bazei materiale;

revizuirea Programului de Educatie Rutiera in sistemul de Invatamant
preuniversitar si promovarea Planurilor de Mobilitate scolara pentru unitatile
de Invatamant prescolar, primar, gimnazial si liceal;

coordonarea programelor nationale de constientizare si sensibilizare privind
siguranta rutiera si de prevenire a accidentelor rutiere de catre autoritatile
publice centrale pentru transport si pentru afaceri interne;

sprijinirea campaniilor de promovare a transportului public si a celui
alternativ;

formarea in Domeniul Sigurantei Rutiere: crearea de programe universitare,
post-universitare si de formare in domeniu, imbunatatirea cercetarii la locul
accidentului, Imbunatatirea practicii judiciare;

impunerea legii;

dezvoltarea si intretinerea unei infrastructuri rutiere sigure, cu o componenta
speciala dedicata Sistemelor de Transport Inteligente - STI;

imbunatatirea sigurantei infrastructurii si a mijloacelor de semnalizare

orizontala si verticala etc.

Toate masurile prevazute in aceasta strategie sunt similare celor care au fost

prevazute si in anul 2010 In Strategia Nationala pentru Siguranta Rutiera 2011-2020.

Totusi, lucrurile se misca foarte incet. O parte din masuri au fost aplicate: de exemplu, o

parte din drumurile publice, In special cele nationale, sunt imbunatatite din punct de

vedere al semnalizarii rutiere. Totusi, pe partea educativa si cea a campaniilor de

constientizare privind siguranta rutiera, nu este nimic vizibil. Astfel, in lipsa unei

educatii potrivite, masurile care se iau sunt relativ ineficiente.

1.5. Accidente de circulatie

Siguranta rutiera In Romania se dovedeste a fi deficitara fata de alte tari

europene. Dupa cum s-a aratat in acest capitol, tara noastra se gaseste in top privind rata

accidentelor mortale, cu o scadere mult sub media europeana in perioada 2001-2012,
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chiar cu cresteri ale numarului de accidentati grav. Nu au fost implementate strategii de

rezolvare a acestor situatii, desi existau organisme care se ocupau de aceasta, respectiv

Consiliul Interministerial pentru Siguranta Rutiera.

In Romania, Inregistrarea accidentelor de circulatie si evidenta acestora se

realizeaza in conformitate cu prevederile instructiunilor nr. 786/03.07.1998, aprobate

prin Ordinul Ministerului de Interne Nr. 33 din 07.04.1998. Conform acestei

reglementari, este Inregistrat ca accident de circulatie rutiera, evenimentul rutier care

indeplineste cumulativ urmatoarele conditii:

S-a produs pe un drum deschis circulatiei publice ori si-a avut originea intr-un
asemenea loc;

A avut ca urmare decesul sau ranirea uneia sau mai multor persoane, ori cel
putin un vehicul a fost avariat sau a provocat pagube materiale;

In eveniment a fost angrenat cel putin un vehicul in miscare;

Evenimentul s-a produs ca urmare a nerespectarii unei reguli de circulatie

prevazuta de legislatia rutiera.

In instructiunile specificate se dau si urmatoarele definitii:

Decedat - este persoana care a murit la locul accidentului sau in cel mult 30
de zile de la producerea acestuia, datorita vatamarilor suferite;

Rdnit grav - este persoana care In urma accidentului a suferit o vatamare
corporald ce a determinat pierderea unui sim{ sau a unui organ, incetarea
functionarii acestora, o infirmitate permanenta fizica sau psihica, soc general
grav care necesita tratament medical sau care, din cauza leziunilor suferite, a
decedat dupa a 30-a zi de la data producerii accidentului;

Rdnit usor - este persoana care a suferit raniri secundare, care nu au necesitat
spitalizarea;

Pagube materiale - reprezinta daunele rezultate ca urmare a avarierii unui
vehicul implicat intr-un accident de circulatie rutiera, precum si prin

distrugerea sau degradarea altor bunuri datorita producerii evenimentului.

Conform legislatiei rutiere, clasificarea accidentelor se face astfel:

a.

Accidente soldate cu victime - evenimente rutiere in urma carora una sau
mai multe persoane au decedat ori au suferit vatamari corporale.
e Accidente grave - implica decesul sau ranirea grava a uneia sau

mai multor persoane;
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e Accidente usoare - implica ranirea usoara a uneia sau mai
multor persoane.
b. Accidente soldate numai cu pagube materiale - evenimente rutiere in
urma carora unul sau mai multe vehicule implicate au fost avariate ori au
provocat pagube materiale.

Aspecte care influenfeaza negativ siguranta rutiera in Romania:

cresterea accentuata a traficului;

- dezvoltarea insuficienta a retelei rutiere raportate la traficul actual si
inmultirea punctelor de conflict;

- starea necorespunzatoare a infrastructurii rutiere;

- lipsa educatiei rutiere In scoli si campanii mass-media insuficiente;

- participanti la trafic indisciplinati, agresivi, care 1si asuma riscuri inutile;

- organizarea precara in ceea ce priveste gestionarea situatiilor de criza din
trafic;

- fonduri insuficiente alocate pentru masuri de siguran{a rutiera, de

monitorizare a traficului si de impunere a legii.

Romania trebuie sa se alature eforturilor Uniunii Europene de reducere cu 50% a
numarului persoanelor decedate pe drumurile publice in urma accidentelor rutiere pana
in anul 2020. Acest lucru trebuie infaptuit prin reconsiderarea sectorului transporturilor
rutiere si prin investitii substantiale in domeniu. Aceasta presupune ca Guvernul si
Administratia Publica sa priveasca problema sigurantei rutiere ca pe o prioritate
politica, sa stabileasca obiectivele de atins si sa le cuprinda In Planul National de
Siguranta Rutiera. Pana acum, insd, siguranta rutiera nu a constituit, din pacate,
prioritate nationala. Doar in 2013 a fost adoptata o hotarare de guvern pentru
aprobarea unei strategii nationale, mai ramane si implementarea acesteia.

Siguranta rutiera trebuie abordata multidisciplinar, atat la nivel decizional, cat si
la nivelul individual al fiecirui participant la trafic. In concluzie, ar trebui si se implice
multi factori de decizie pentru a obtine rezultate promitatoare. Cea mai importanta
masura la ora actuala ar fi toleranta zero fata de abaterile din trafic.

Pe langa problema imbunatatirii sigurantei rutiere, trebuiesc abordate si
problemele generate de congestiile rutiere, de poluarea mediului, rezultate in urma

cresterii masive a valorilor traficului rutier.
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In ceea ce priveste distributia accidentelor rutiere, s-a constatat ci aproximativ
43% din accidentele grave se inregistreaza in mediul rural, 33,9% in mediul urban si
23,1% in afara localitatilor.

De asemenea, in anul 2010, 37% din numarul de accidente s-au inregistrat pe
drumurile nationale, 41% pe strazile din localitati si cca 22% pe drumurile judetene si
comunale.

Aceste procente sunt cu atat mai ingrijoratoare, cu cat lungimea autostrazilor si
drumurilor nationale (16.500 km) este mult mai mica decat cea a drumurilor judetene si
comunale (cca 62.449 km), in timp ce strazile din orase si comune insumeaza
aproximativ 119.988 km. Aceste lungimi reprezinta 8,3%, 31,4% si 60,3% din lungimea

totala a drumurilor publice [77].
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Figura 1.10. Distributia accidentelor grave [77]
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Figura 1.11. Repartitia accidentelor pe categorii de drumuri publice [sursa: IGPR]

In ceea ce priveste distributia pe judete a accidentelor, conform unei statistici
realizate de Institutul de Medicina legala, aceasta este conform Figurii 1.12. Fata de anul
2012, media pe tara a scazut.

Avand in vedere ca o pondere majora o au accidentele produse pe reteaua de
drumuri nationale si autostrazi, aflate iIn administrarea sa, C.N.A.D.N.R. a initiat o serie
de masuri si initiative menite sa diminueze efectul negativ al cresterii numarului de
victime pe reteaua de drumuri nationale din Romania. Astfel, au fost sau sunt in curs de
a fi implementate o serie de initiative si proiecte de siguranta circulatiei care au rolul de
a diminua numarul de accidente cu victime si in acelasi timp sa constituie un model
viabil pentru viitor, in politica de dezvoltare a infrastructurii drumurilor publice.

In conformitate cu conceptele UE, viata omului este valoarea cea mai importanti
din societate. Experienta arata ca masurile cele mai eficiente de siguranta circulatiei
implica restrictii fizice sau de reglementare a circulatiei, care afecteaza uneori
mobilitatea si fluenta traficului.

In Romania, unde nu existi o retea dezvoltati de autostrizi si unde educatia
civica si rutiera a utilizatorilor drumului lasa de dorit, implementarea unor masuri

foarte restrictive de siguranta a traficului este dificila.
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ACCIDENTE RUTIERE 2014
Victime/100.000 locuitori

MEDIA NATIONALA —— 0,2

INML BUCURESTI J 10,1
IMLTIMISOARA = 13
IMLTG.MURES | : 133

IML 1ASI
IML CRAIOVA
IMLCLUJ |
VRANCEA
VILCEA |
VASLUI
TULCEA
TELEORMAN |
SUCEAVA |
SIBIU |
SATU MARE
SALAJ
PRAHOVA
oLT
NEAMT
MEHEDINTI |
MARAMURES
ILFOV |
IALOMITA
HUNEDOARA
HARGHITA
GOR |
GIURGIU |
GALATI |
DIMBOVITA
COVASNA
CONSTANTA
CARAS SEVERIN
CALARAS| |
BUZAU |
BRASOV |
BRAILA
BOTOSANI
BISTRITA
BIHOR
BACAU |
ARGES |
ARAD
ALBA |

135

141

Figura 1.12. Accidente rutiere 2014, victime/100.000 locuitori/judete
[www.legmed.ro/doc/dds2014-a2.pdf]
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Tncepénd cu anul 2000, 1n baza unor credite acordate de Banca Mondial3, au fost

implementate primele proiecte pilot de eliminare a punctelor periculoase. Pornind de la

concluziile si experienta rezultata au rezultat noi proiecte si noi inifiative care conduc la

schimbarea mentalitatii si a abordarii sigurantei rutiere, din care pot fi amintite,

conform Catalogului de masuri pentru siguranta circulatiei in localitatile lineare elaborat

de C.N.A.D.N.R. impreuna cu Search Corporation in anul 2007:

d.

Realizarea unei baze de date referitoare la trafic si accidente - constituie
instrumentul de analiza statistica a accidentelor rutiere, in baza datelor
furnizate de politia rutiera pe o perioada determinata de timp.

Proiect pilot Saftica - Balotesti (DN1) - proiect specific de siguranta traficului,
in care prin implementarea unor masuri specifice (separator fizic al
sensurilor de circulatie, reamenajarea elementelor geometrice ale curbelor,
tratarea cu insula mediana a trecerilor pentru pietoni, constructia de trotuare,
reamenajarea intersectiilor) s-a ajuns la un numar de accidente rutiere cu
peste 65% mai scazut in raport cu perioada anterioara de implementare a
acestui proiect.

Legea privind gestionarea sigurantei circulatiei pe infrastructura rutiera -
care prevede ca toate proiectele noi de infrastructura rutiera sa fie verificate
de experti certificati In siguranta circulatiei.

Catalog de masuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare - reprezinta un
ghid de masuri ilustrative si de principii de siguranta circulatiei, care poate fi
utilizat atat de proiectantii de drumuri la intocmirea proiectelor, cat si de
administratorii drumurilor publice la Intocmirea temelor de proiectare.
Manualul reuneste cele mai eficiente masuri de siguranta rutiera, in baza
experientei practice nationale si internationale, acestea urmand a fi aplicate si
in Romania.

Colaborare cu Guvernul Olandei in cadrul Programului ,Parteneri pentru
Drumuri” - fereastra ,Siguranta Circulatiei - Proiectarea drumurilor pe
criterii de siguranta”: incepand cu anul 2006 si pana in anul 2010 s-au
desfasurat cursuri de pregatire sustinute de specialisti In siguranta rutiera din
Olanda, destinate personalului din cadrul C.N.A.D.N.R. implicat in activitatea
de siguranta circulatiei, specialistilor de la politia rutiera, Ministerul

Transporturilor si autoritatilor locale.
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Avand in vedere experienta dobandita in numeroasele activitati profesionale si
proiecte, precum si liniile de finantare acordate in urma solicitarilor C.N.A.D.N.R,, de la
Uniunea Europeana in cadrul programelor PHARE, precum si Programului Operational
de Transport 2007-2013, Axa Prioritara 3, Domeniul Major de interventie 3.2.
Imbunititirea sigurantei traficului, sunt in curs de desfisurare o serie de noi proiecte de
siguranta circulatiei ce urmau a fi implementate pana in anul 2013, iar o mare parte a lor
au fost indeplinite.

- Executia de lucrari pentru implementarea masurilor de siguranta circulatiei pe
DN1 Bucuresti-Bors (puncte negre si sate liniare) — 32 locatii;

- Tratarea in cadrul proiectului de reabilitare a DN1 (Brasov-Sibiu) a 7 sate liniare;

- Executia de lucrari pentru implementarea masurilor de siguranta circulatiei pe
reteaua de drumuri nationale (puncte negre si sate liniare) - cca. 150 locatii;

- Implementarea de separatori de sensuri de circulatie pentru drumurile nationale
prevazute cu patru benzi de circulatie;

- Imbunititirea semnalizirii verticale de orientare pe reteaua de drumuri nationale,

pe portale si console etc.

1.5.1. Punctele negre ale drumurilor din Romania

“Punctul negru” (black spot), In domeniul managementului sigurantei rutiere,
indica o portiune de drum public, intens circulat, in care accidentele grave de circulatie
se concentreaza Intr-o anumita perioada de timp, iar la baza comiterii lor stau, in
majoritatea situatiilor, aceleasi cauze.

” A
1

Localizarea exacta a “punctelor negre” intr-o anumita zona permite o abordare
eficienta a fenomenului de catre responsabilii cu siguranta rutiera - administratorul
drumului si Politia Rutiera. Totusi, resursele alocate si masurile implementate se pare ca
sunt inca insuficiente, numarul de victime fiind cam acelasi sau in crestere [163].

Conform Politiei Rutiere Romane, pentru ca o locatie sa fie clasificata ca fiind
“punct negru” in traficul rutier, este necesara indeplinirea cumulativa a unui numar de
patru conditii, astfel:

1. Lungimea segmentului de drum analizat - 1000 m;

2. Perioada continua de producere a evenimentelor rutiere - 5 ani;

3. Numarul minim de morti/raniti GRAV - 10;

4. Numarul minim de accidente - 10.
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Pentru identificarea, fixarea si cercetarea “punctelor negre”, se utilizeaza in mod
curent baza de date constituita la nivel national de catre Inspectoratul General al Politiei
Romane care poarta denumirea “Trafic and Accidents Database” (TRADB), actualizata
zilnic, cu date culese de la politistii care cerceteaza accidentele la fata locului.

Din pacate, exista situatii In care locatii criminogene (unde se produc in mod
frecvent accidente grave de circulatie) nu pot fi clasificate ca fiind “puncte negre”,
deoarece nu sunt indeplinite toate conditiile impuse. In unele cazuri, autorititile
competente au intervenit cu masuri specifice punctuale: reducerea vitezelor, montarea
unor parapete de separare a sensurilor de circulatie. In alte situatii, lipsa de fonduri sau
de interes a administratorului drumului public a impiedicat ca astfel de interventii sa fie
extinse in mod rapid si pe alte portiuni de drum cu tendinfe similare. Astfel, situatia la
ora actuala este usor scapata de sub control, iar autoritatile actioneaza reactiv, in loc sa
actioneze preventiv pentru pastrarea sub control a sigurantei rutiere.

Procesul de identificare a punctelor negre trebuie sa se axeze pe trei criterii diferite:

e rataaccidentelor
¢ frecventa accidentelor
e gravitatea accidentelor

In pozitiile criminogene este necesard o diagnozi a accidentelor, adici
identificarea cauzelor care au contribuit la aparitia situatiei problema, diagnoza care
depinde de criteriul care a condus la definirea respectivului punct ca fiind un punct
negru. in functie de evaluiri, se va stabili costul si eficienta masurilor de imbunititire
[35].

Cele mai utilizate si mai frecvent Intdlnite criterii sunt numarul si rata
accidentelor. In functie de acestea, putem intalni urmaitoarele situatii:

1. Multe accidente si rata ridicata de accident. Aceasta situatie presupune o

necesitate crescuta de imbunatatire.

2. Putine accidente, dar rata mare de accidente. In acest caz, este necesar si fie
luate masuri pentru imbunatatirea conditiilor din zona, dar sunt suficiente
masuri low-cost, traficul fiind redus.

3. Multe accidente, dar rata scazuta de accidente. Probabil traficul este foarte
mare in aceasta locatie, ceea ce impune contramasuri care pot fi scumpe, fapt
care conduce la o rata scazuta in directia cost-beneficiu

4. Putine accidente si rata de accidente este scazutad, situatie in care nu intra in

categoria de punct negru.
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Gravitatea accidentelor, al treilea criteriu, este important pentru a ierarhiza
locurile in care sunt absolut necesare masuri de prevenire a accidentelor, in conditiile
unor fonduri limitate. In primul rand, trebuie verificatd relevanta evaluirii gravititii.
Evident, este cu atat mai mare, cu cat se bazeaza pe mai multe accidente.

Dupa ce a fost determinata zona de punct negru, se vor localiza accidentele in
cadrul kilometrilor selectati. De obicei, chiar daca nu intotdeauna, accidentele se
concentreaza intr-un anumit loc: poate fi o intersectie, o curba, un pod sau alt punct
periculos Principalul scop al analizei este cdutarea unor modele de accident, a unor
pattern-uri, care pot dezvalui deficiente in anumite situatii. Accidentul poate fi
structurat pe anumite specificatii, pentru a depista modelul. Uneori este dificil de a
decide In ce proportie intervine fiecare specificatie, astfel incat este bine de stiut ce este
de nivel normal si sa se compare cu aceste valori.

De exemplu, distributia accidentelor in perioada zi/noapte, poate fi un indicator.
O distributie normala a numarului de accidente este urmatoarea: 66% ziua, 30% noapte,
4% 1n zori si amurg [35]. Un procentaj de noapte mai mare indica o problema de tipul
vizibilitatii de noapte (insuficienta luming, orbirea cu farurile din directia opusa etc.).

Distributia accidentelor in functie de starea suprafetei carosabile, prezinta
urmatoarele valori: 63% suprafatd uscata, 32% suprafatd umedd, 5% suprafete cu
zdpada si gheata [35].

Procentaje mai mari in conditii de suprafata umeda pot indica o problema speciala
cu suprafetele umede, de exemplu suprafata alunecoasg, lipsa de aderenta a cauciucurilor
peste limita etc. Depasirea valorilor la suprafete cu zapada si gheata, poate Insemna ca o
intretinere corecta pe timp de iarna poate contribui la scaderea numarului de accidente.

Inspectoratul General al Politiei Romane (IGPR) - Directia Rutierd, impreuna cu
Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania, a demarat un
program national de semnalizare a zonelor cu risc ridicat de producere a accidentelor

rutiere, respectiv a punctelor negre, cu ajutorul unor indicatoare [31].

® ATENTIE! m@

Zona cu risc
ridicat de accidente

t 10 kmt

Figura 1.13. Indicator rutier - puncte negre [31]
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Conform datelor oficiale, la nivel national au fost inventariate 138 puncte negre,
in care s-au inregistrat un numar de 1517 accidente grave, soldate cu decesul a 569
persoane si ranirea grava a altor 1369. Inventarierea a fost facuta pe baza analizelor de
risc rutier efectuate in perioada 2007-2012, de catre Directia Rutiera din I.G.P.R. [25,
29].

Pentru imbunatatirea situatiei din punct de vedere al sigurantei traficului, in
special in zonele catalogate drept puncte negre conform definitiei, este necesara
analizarea accidentelor, stabilirea cauzelor si extragerea unui anumit pattern care apare
in zona respectiva. Datele statistice obtinute permit ulterior imbunatdtirea acestor
caracteristici.

Tehnologia are un rol din ce in ce mai important in siguranta circulatiei si poate fi
utilizata de autoritati pentru a corecta punctele negre. Prin realizarea unor baze de date,
analiza cauzelor accidentelor, a caracteristicilor locului in care s-a produs si implicit
pentru imbunatatirea sigurantei traficului se pot lua masuri punctuale si specifice.

Astfel, structuri cu atributii in domeniul sigurantei rutiere , cum sunt Directia
Politiei Rutiere, Directia Regim Permise si Inmatriculiri Vehicule, Compania Nationali
de Autostrazi si Drumuri Nationale, Autoritatea Rutiera Romana, Registrul Auto Roman
si Secretariatul Consiliului Interministerial pentru Siguranta Rutiera, autoritati aflate
sub tutela Ministerului Transporturilor, Constructiilor si Turismului, au fost implicate in
implementarea proiectului PHARE RO 0107.11.03 "Traffic and Accidents Database"
(TRADB) - Baza de date privind traficul rutier si accidentele de circulatie, care a fost
finalizat la sfarsitul anului 2004 [Inspectoratul General al Politiei Romane, Directia
Comunicatii si informatica].

Aplicatia informatica TRADB permite, cu respectarea criteriilor de
confidentialitate asupra datelor privind identitatea persoanelor, analize statistice post-
accident cu un inalt grad de decelare, statistici privind dinamica accidentelor de
circulatie rutiera soldate cu victime, harta "punctelor negre", concentratoare ale
accidentelor grave, unele dintre acestea urmand sa fie publicate pe internet. Aplicatia
permite o analiza a “punctelor negre” si a comportamentului conducatorilor auto atat
pentru autoturisme cat si pentru autocamioane, precum si viitoare interconectari cu
Baza de Date Comunitara a Accidentelor Rutiere - CARE (Decizia Consiliului
93/704/EC) precum si schimbul de date cu companiile de asigurari. Pe internet, in 2014,

nu am gasit o lista oficiala a punctelor negre de pe reteaua de drumuri publice, cauze ale
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accidentelor si modalitati de evitare a acestora, date care ar putea fi utilizate de
conducatorii auto. Totusi, exista o harta a punctelor negre, din anul 2012.

In Marea Britanie se utilizeazi cu succes softul Key Accidents. Acest program
permite identificarea tipurilor de accidente si detectarea posibilelor cauze comune ale
accidentelor. Poseda o baza de date si module pentru introducerea datelor, care permit
administrarea fara efort a datelor din accidente. De asemenea, permite generarea a mai
mult de 50 de rapoarte statistice si narative [21]. Programul creeaza diagrame si
evidentiaza conditiile meteo, suprafata drumului, conditiile de iluminat, precum si
severitatea accidentului si diagrama de coliziune. Toate pot fi transpuse in plan, cu
sageti indicand locatia inregistrata. Odata ce locatiile au fost stabilite, pot fi monitorizate
prin intermediul programului, care produce rapoarte automat la anumite intervale.
Inginerii din Marea Britanie utilizeaza cu succes acest program, efectuand o revizuire
anuald a clusterelor de accidente, inclusiv cele care implica pietoni, astfel Incat pot
evalua si optimiza zonele respective. Proiectarea intersectiilor, de exemplu, este foarte
importanta pentru participantii vulnerabili, iar acest program permite autoritatilor sa le

monitorizeze si sa prioritizeze corespunzator [94].

1.5.2. Analiza accidentelor

In 1970, William Haddon jr., medic si inginer care a lucrat in Statele Unite si a
condus ceea ce azi este National Highway Traffic Safety Administration, a creat un cadru
pentru analizarea evenimentelor, un model conceptual care aplica principiile de baza ale
sanatatii publice la problemele sigurantei circulatiei. Acest cadru de analiza s-a
materializat intr-o matrice destinata accidentelor de circulatie, dar care poate fi utilizata
pentru orice fel de eveniment.

Matricea Haddon exprima relatia interactiva dintre factorii care intervin in cadrul
accidentului: persoana care sufera evenimentul, agentii care produc sau contribuie la

producerea accidentului, factorii de mediu, fizici si sociali.
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O matrice tipica arata astfel:

Tabel 1.4. Matricea Haddon aplicata la drum

Factori Factor uman Vehicul Factori de mediu
Fizici Sociali
Pre- — Atitudinea Frane slabe, Marcaje Norme permisive
eveniment soferului lumini lips3, [luminatul fata de alcool la
— Experienta cauciucuri drumului volan, trecere pe
soferului nepotrivite, Intersectii rosu etc.
— Consumul de | uzura masinii neamenajate
alcool etc. etc. — Carosabil
necorespunzator
— Acostamente
inadecvate etc.
Eveniment Lipsa obisnuintei | Centuri sau Parapete de siguranta | Lipsa unor
de a purta airbaguri incorect amplasati reglementari
centura de nefunctionale | sau proiectati legate de
siguranta proiectarea
vehiculelor
Post- Susceptibilitate Rezervor Sisteme ineficiente de | Lipsa unui sprijin
eveniment ridicata, alcool defect comunicatie pentru victime cu
traume

Prin utilizarea matricei se pot identifica, permanent si pretutindeni in lume, noi
modalitati de Imbunatatire a formulei de prevenire a accidentului, a consecintelor
imediat si a atitudinii ce urmeaza dupa producerea evenimentului. Se poate evalua
importanta relativa a diferitilor factori si interventiile necesare. Toate elementele care
pot fi identificate cu ajutorul matricei necesita atentie si gasirea unor solutii pentru
ameliorarea efectelor pe care le pot produce.

Pentru a gasi masurile cele mai eficiente in vederea prevenirii accidentelor si
imbunatatirea sigurantei circulatiei, este necesar sa fie identificati cat mai multi factori
care intervin in producerea unui accident. Pasul urmator este prioritizarea acestora si
stabilirea solutiilor pentru fiecare in parte.

Valoarea matricei rezulta din faptul ca fiecare celula ilustreaza un domeniu diferit
in care se pot face interventii in vederea imbunatatirii sigurantei circulatiei.

De exempluy, celula din stanga sus, reprezentand factorul conducator auto in faza
pre-eveniment, identifica domniile In care modificarea comportamentului soferului
poate reduce riscul de accident. In aceste exemplu apar ca si riscuri atitudinea in trafic si

experienta soferului, precum si consumul de alcool.
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Factorii care depind de sofer pot fi controlati sau indepartai numai prin
aplicarea ferma a legislatiei, cu toleranta zero si prin programe de educare, care sa
responsabilizeze soferii. Aplicarea ferma a pedepselor pentru incalcarea legii ar fi
salutara.

Conform unor studii realizate de Politia Romand, principalele cauze ale
accidentelor auto sunt viteza, consumul de alcool si comportamentul agresiv in trafic. In
ultima vreme, Politia Rutiera se confrunta cu tot mai multe cazuri in care soferii ignora
regulile de circulatie, iar apoi nu-si recunosc greselile, precum si cu lipsa de reactie a
politistilor vizavi de incalcarea unei norme rutiere in prezenta lor.

Analiza In faza de pre-eveniment este foarte importanta in vederea stabilirii
masurilor de siguran{a a circulatiei, care vor conduce la scaderea numarului de
accidente, in special prin optimizarea influentei drumului asupra conducatorului auto.

Analiza in faza de eveniment este utila pentru a educa soferii sa reactioneze In
caz de accident, astfel incat sa minimizeze pagubele.

Analiza fazei post-eveniment este utila pentru a ajuta victimele unui accident sa

se recupereze si pentru a studia modalitati prin care sa nu se mai intample evenimente

similare.
Nerespectarea
distantel intre Drumul, 0,10%
vehicule in mers, Defectiuni tehnice,
Alte cauze, 13% 1.50% 0,30%
Obosealala volan,

2,700 X Incilcarea
Neasigurarea la normelor de citre

schimbarea pietoni, 20,60%

directiei de mers,
46004
Depisirea
neregulamentars,

5,800
Nesupravegherea _——
copiilor cu virste Nerespectarea

intre 0 5i 6 ani, regimului de
2,8004 itez3

Imprudenta eacordarea T L
copiilor cu virste priorititii de \ priorititi de
intre 6 5i 14 ani, trecere trecere pietonilor,

+.60% vehiculelor, 7,90% 6,75%

Figura 1.14. Ponderea cauzelor accidentelor rutiere [78]

Eforturile efective de imbunatatire a sigurantei circulatiei necesita studierea

tuturor celulelor din Matricea Haddon, acordand atentie imbunatatirilor legate de
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siguranta pe toata paleta de factori. De asemenea, diferitele agentii si organizatii care
tintesc acelasi domeniu de imbunatatire (de exemplu, cei mai mul{i se concentreaza pe
ajustarea comportamentelor umane in faza de pre-eveniment) ar trebui sa colaboreze
mai strans, pentru a maximiza impactul actiunilor intreprinse si a stabili impreuna

masurile necesare pentru a obtine rezultate eficiente in domeniul sigurantei rutiere.

1.6. Evaluarea economica a accidentelor rutiere

Accidentele rutiere produc pierderi mari atat familiilor victimelor, cat si intregii
economii. Acestea apar din costurile tratamentelor, capacitate de munca pierduta sau
redusd, timpul petrecut de membrii familiilor celor raniti pentru a-i ingriji. Estimarile
nationale au ilustrat ca accidentele rutiere costa cca 1-3% din PIB.

Aprecierea financiara a preventiei pierderii de vieti omenesti sau vatamari grave
este, din punct de vedere etic, gresita. Este imposibil sa evaluezi, financiar vorbind,
moartea unei persoane. Totusi, astfel pot fi evaluate obiectiv costurile si beneficiile
masurilor necesare pentru asigurarea sigurantei in trafic si poate ajuta la utilizarea cat
mai eficienta a resurselor, care sunt, in general, limitate. Astfel, valoarea financiara totala
a reducerii deceselor in trafic in EU28 pentru anul 2013, comparativ cu 2010, a fost
estimata la cca 10,7 miliarde Euro. Tindnd seama de dificultatile financiare in care se
afla multe din tarile Uniunii Europene, inclusiv Romaénia, valoarea catre societate a unei
sigurante rutiere imbunatdtite ar trebui luata in calcul in cadrul proceselor de
planificare bugetard, exprimand in termeni banesti imperativul moral de reducere a
riscului in trafic [117].

Costurile reale ale unui accident rutier sunt costuri care ajung la circa 2% din
Produsul Intern Brut (PIB), costuri de vindecare a leziunilor produse in urma
accidentelor, costuri de reparare a autovehiculelor si a infrastructurii, costuri de
reducere a riscului rutier [109].

Prejudiciile produse ca urmare a unui accident pot fi materiale sau morale.
Compensarea acestora se face de regula prin acordarea unei sume de bani.

Despagubirile materiale reprezinta returnarea cheltuielilor facute cu actiunile
legate de vindecarea victimei care a supravietuit sau de decesul acesteia, de cheltuieli cu
bunurile distruse in accident, cheltuieli necesare intretinerii familiei victimei sau a

victimei, In cazul in care acesta ramane infirm etc.
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Despagubirile morale, un aspect deosebit de sensibil, presupun plata unei sume
de bani care sa compenseze disparitia celui drag [34].

Atribuirea unei valori materiale acestor aspecte este o actiune care pare cinica,
dar este inevitabila. Este, de asemenea, necesara pentru a putea aprecia cat de
importante sunt masurile referitoare la sporirea sigurantei circulatiei. Aceste costuri
trebuie actualizate anual, incluse in strategiile nationale si comunicate factorilor
responsabili cu siguranta. De asemenea, trebuie popularizate in cadrul campaniilor de
constientizare a opiniei publice in ceea ce priveste accidentele rutiere, contribuind la
sensibilizarea si educarea participantilor la trafic.

Accidentele pot fi prevenite, dar guvernele trebuie sa actioneze decis In acest
sens. Interventiile efective constau in proiectarea unei infrastructuri mai sigure si
includerea elementelor de siguranta in proiectare. De o importanta deosebita este

educarea participantilor la trafic prin toate mijloacele posibile si aplicarea legii.

1.7. Concluzii

In urma analizirii faptelor, datelor statistice, a rapoartelor existente, se constata
ca Romania, desi a facut progrese in directia reducerii numarului de accidente, se
gaseste in continuare in urma tuturor celorlalte tari din Uniunea Europeand, cu un
numar de accidente de aproape doua ori mai mare decat media europeana.

Au fost elaborate Strategii nationale, dar masurile propuse au fost implementate
cu dificultate, o parte dintre ele partial sau deloc. Masurile educative nu sunt vizibile
publicului larg, in special pietonilor si biciclistilor.

In aceste conditii, este necesar un management mai bun al sigurantei traficului,
deoarece daca acesta nu este functional, pericolul de accidente sporeste.

Managementul include un sistem si o strategie, care necesitd cooperarea
permanenta Intre organele administrative raspunzatoare. Dupa implementarea
masurilor stabilite este absolut necesara analiza si evaluarea reala a impactului acestor
masuri si a rezultatelor obtinute, astfel Incat sa existe un feed back care sa poata permite
imbunatatirea lor.

Desi exista echipamente si infrastructura (indicatoare, marcaje, semafoare etc.),
multe nu sunt intretinute, iar neaplicarea sanctiunilor, corelata cu lipsa educatiei

participantilor la trafic, conduc la mentinerea unui numar mare de accidente.
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Capitolul 2
FACTORI CARE INFLUENTEAZA SIGURANTA RUTIERA

Siguranta circulatiei este dificil de asigurat, deoarece traficul rutier este supus
actiunii unei multitudini de variabile, care sunt greu de gestionat. Cel mai important
factor, care este In acelasi timp cel mai greu de controlat, este cel uman.

In cadrul unui studiu, Departamentul de Educatie si Formare din New South

Wales Australia a constatat urmatoarele:

. Factorul uman este cauza in 67% din accidente.
. Vehiculul este cauza 1n 4% din accidente.
. Elementele drumului sunt cauza in 4% din accidente.

In realitate, acesti factori se combina. In aceste conditii, elementele drumului au
deja o contributie mai mare, de 28%, In combinatie cu factorul uman si vehiculul,

conform Figurii 2.1.

Elementele
drumului

28%

Factorul uman

95%

Vehicul
8%

Figura 2.1. Ponderea factorilor implicati in producerea accidentelor

Un studiu realizat in 1985 de K. Rumar, bazandu-se pe rapoarte de accidente din
Marea Britanie si Statele Unite ale Americii, a demonstrat ca ponderea factorilor implicati

in producerea accidentelor este urmatoarea:
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- 57% - strict conducatorul auto

- 27% - factor combinat drum-conducator auto

- 6% - factor combinat vehicul-conducator auto

- 3% - strict factori de drum

- 3% - factor combinat drum-vehicul-conducator auto
- 2% - strict vehicul

- 1% - factor combinat drum-vehicul

Se observa ca cel mai important factor este cel uman, mai putin controlabil, fiind
foarte variabil. Reactiile umane in trafic sunt deosebit de variate, functie de
temperament, educatie, experientd, conditii emotionale. Factorul uman este influentat
puternic de conditiile de drum, conducand la valorile mentionate mai sus. Factorii de
risc datorati strict elementelor drumului reprezinta un procent minor, comparativ cu
ponderea pe care o are in producerea accidentelor influentarea conducatorilor auto.
Aceasta se produce prin intermediul semnalizarii rutiere in principal, a caracteristicilor
imbracamintii drumului si mai putin a elementelor geometrice ale drumului.

“Conducerea auto este o forma specifica de activitate, caracterizata, din punct de
vedere obiectiv, prin existenta unei arii determinate de sarcini ce se cer a fi rezolvate la
un anumit nivel de eficientd, iar din punct de vedere subiectiv, prin investigarea unui
anumit cuantum de disponibilitati si capacitati pentru atingerea obiectivului propus”
[88]. Datorita existentei multor factori disturbatori, conducerea unui autovehicul
implici o dozi relativ inalta de risc. In timpul conducerii autovehiculului intervin o serie
de semnale, care furnizeaza diverse informatii, antrenand aproape toate simturile
omului: vizual, auditiv, tactil-kinestezic, olfactiv. Dupa natura surselor de la care provin,
aceste semnale pot fi de la autovehicul, de la ruta si ambient, de la obiectele aflate in
trafic. Toate acestea trebuie sa fie detectate, Inregistrate si identificate in timp util.
Pentru aceasta este necesar ca toate elementele drumului sa ajute conducatorul auto, in
vederea luarii unor decizii In timp util, fara consum suplimentar de concentrare [88].

In ingineria traficului, cei mai importanti factori umani sunt considerati acuitatea
vizuala si procesul de reactie. Reactiile participantilor la trafic depind de modul in care
ei percep situatia in care trebuie sa ia anumite decizii. Cel mai important factor care
determini reactia este cel vizual. Intdi observim, apoi auzim si reactionim. Daci
mesajele din trafic sunt intarite prin efecte vizuale, luarea unei decizii este mai usoarg,
concentrarea este mai buna, iar efectul este imbunatatit. Multe accidente au loc din

cauza neatentiei sau a incapacitatii de a lua decizii corecte in anumite conditii.
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Cel mai mare numar de accidente mortale survine pe drumurile urbane si rurale
(44% si respectiv 56% in 2008, In comparatie cu 6% pe autostrazi), in special datorita
faptului ca in traficul urban apar probleme particulare fata de traficul din intravilan.

In spatiul urban apar aglomeriri mari de participanti la trafic de toate tipurile:
conducatori de autovehicule, biciclisti, motociclisti, pietoni.

Este semnificativ numarul ridicat de decese si vatamari grave suferite de
participantii la trafic vulnerabili cum sunt utilizatorii de motociclete, motorete,
biciclistii si pietonii, iar In unele state membre, printre care si Romania, acest numar este
in continua crestere. In 2008, acestia reprezentau 45% din numarul total al deceselor in
accidente rutiere, iar statisticile arata ca nu s-a acordat suficienta atentie acestei
categorii de participanti la trafic.

De asemenea, alti participanti la traficul urban prezinta o ,fragilitate” mai mare
(de exemplu, varstnicii, copiii, persoanele cu dizabilitati), indiferent care este rolul
acestora in trafic (pietoni, conducatori auto sau pasageri).

Conform SR 4032/1 ,Lucrari de drumuri - Terminologie” si SR 4032/2 ,Tehnica
traficului rutier - Terminologie”, siguranta drumului reprezinta totalitatea conditiilor
care asigura confortul minim al drumului, pentru ca vehiculele sa poata circula in
sigurantd, la limitele maxime impuse de reglementarile de circulatie rutiera, iar
siguranta circulatiei cuprinde ansamblul de masuri necesare pentru dirijarea,
organizarea si asigurarea desfasurarii traficului rutier in conditii de siguranta, astfel
incat posibilitatile de producere a accidentelor sa fie reduse la minimum.

Totalitatea cerintelor de calitate pe care trebuie sa le Indeplineasca drumurile
publice, corespunzatoare categoriei de incadrare, reprezinta nivelul de performanta (N).
Corelarea nivelului de performanta cu categoriile de drumuri, din punct de vedere
functional si administrativ, se face conform Tabelului 2.1, in concordanta cu Normativul
privind stabilirea cerintelor tehnice de calitate a drumurilor legate de cerinfele

utilizatorilor, ind. NE 021-2003.
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Tabel 2.1. Corelarea nivelului de performanta cu categoriile de drumuri publice [60]

Categorii de drumuri din punct de vedere functional si administrativ

Autostrazi | Drumuri | Drumuri | Drumuri | Drumuri | Drumuri | Drumuri | Drumuri
nationale | expres | nationale | nafionale | judetene | comunale | vicinale
europene principale | secundare

Nivel de performanta impus
N1 N1 N1 N2 N2 N3 N3 N4

Cerintele de calitate se refera, In principal, la urmatoarele elemente:

- exigente ale suprafetelor de rulare;

exigente acustice;

exigente la poduri.

asigurarea evacuarii apelor;
exigente pe timp de iarna;

exigente de vizibilitate;

exigente de igiend, dotari si servicii;

rezistentd, stabilitate si siguranta in exploatare;

Aceste exigente se asigura prin proiectare si executie, dar cu timpul se

deterioreaza, astfel incat sunt necesare lucrari de intretinere si reparatii pentru a pastra

drumul la nivelul de performanta impus.

In ceea ce priveste elementele de siguranta a circulatiei, acestea se refera la

urmatoarele:

elemente geometrice in plan, profil longitudinal si transversal: alegerea

vitezelor

de proiectare

corespunzatoare,

trasarea

curbelor

conform

standardelor, amenajarea pantelor corespunzadtoare in profil transversal,

asigurarea pasului de proiectare si a racordarilor

longitudinal, asigurarea vizibilitatii si a confortului optic;

suprafata de rulare;

elemente de protectie;

semnalizarea orizontala si verticala;

siguranta utilizatorului pe timp de iarna;

conditii impuse pentru materiale si tehnologii.
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2.1. Elementele drumului

Dupa cum s-a aratat in diverse studii, elementele drumului in sine constituie
cauza accidentelor doar in 3-4% din cazuri. Prin combinatia drum-conducator auto,
acest procent devine deja de 27-28%, ceea ce reprezinta un procent semnificativ.

Practic, in conditiile in care conducatorul auto trebuie sa tind seama de toate
informatiile care 1i parvin din trafic, este foarte important ca elementele drumului sa {i
fie favorabile si sa nu creeze probleme suplimentare pe care sa fie necesar sa le rezolve.

In literatura de specialitate s-a exprimat punctul de vedere c4, daci pe un sector
de drum au loc mai mult de trei accidente, este posibil sa se presupuna ca anumite
conditii ale drumului creeaza conducatorilor auto o perspectiva eronatd, contribuind la
micsorarea sigurantei auto.

Dintre acestea, cele mai importante si mai usor de gestionat sunt caracteristicile

geometrice, vizibilitatea asigurata pe traseu si integritatea suprafetei de rulare.

2.1.1. Caracteristici geometrice

Traseul in plan al unui drum este alcatuit din aliniamente, racordate prin curbe,
avand anumite caracteristici, functie de viteza de proiectare. Caracteristicile acestor
elemente in sine pot fi cauzatoare de accidente daca nu sunt proiectate si executate
corect, dar in cea mai masura provoaca accidente prin efectul pe care il au asupra
conducatorilor auto, realizand un efect combinat drum-om.

In functie de efectele pe care le au aceste elemente, conducitorii auto au tendinta
de a-si modifica inconstient comportamentul la volan si de a parcurge traseul conform
temperamentului propriu. Acesta fiind atat de diferit de la persoana la persoana, se
poate spune ca, avand in vedere ca actiunea de a conduce un autovehicul este o forma
specifica de activitate, care necesitd multe sarcini care trebuie rezolvate simultan,
elementele drumului trebuie stabilite in asa fel incat sa impuna un anumit
comportament, indiferent de tipul de personalitate al conducatorilor auto. Acest lucru
este imposibil de realizat in proportie de 100%, dar pot fi luate anumite masuri, inca din
faza de proiectare, pentru a inlesni actiunea decizionala necesara pentru atingerea

obiectivului dorit, transportul in conditii de siguranta si confort al traseului.
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2.1.1.1. Aliniamente

Aliniamentele foarte lungi nu sunt recomandate, datorita efectelor pe care le au
asupra conducatorilor auto:

- predispozitie la somnolentd, datorata monotoniei traseului;

- problema orbirii pe timp de noapte, datorita farurilor autovehiculelor care
circula din sens opus;

- cresterea tendintei de sporire a vitezei de circulatie si de angajare in
depasiri riscante etc.

Astfel, este preferabila introducerea de curbe cu raze mari, chiar si pe drumurile
de ses, pentru a mentine atentia la drum a participantilor la trafic. In general, este
preferabil ca zonele de aliniament sa nu depaseasca 40% din lungimea traseului. Unde
este posibil, in special pe drumuri cu latimea partii carosabile suficienta, amplasarea de
panouri antiorbire pe sectoarele cu aliniament prelungit, peste 3 km. Marcajele axiale si,
in special, cele de delimitare a partii carosabile sa fie cat mai vizibile, pentru a oferi
repere clare conducatorilor auto.

Introducerea unor marcaje de distanta la 50 m pe aliniamentele prelungite ar
putea oferi conducatorilor auto posibilitatea de apreciere mai corecta a distantelor fata
de vehiculele din fata lor, respectiv un calcul mai rapid al distantei necesare pentru
depasire. Conducatorul auto preia ritmul aparitiei marcajelor si va aprecia mai corect
distanta reala existenta intre el si vehiculele care vin din fata, respectiv viteza celor din

fata sa, stiind ca spatiul parcurs functie de viteza are valori conform Tabelului 2.2.

Tabel 2.2. Spatiu parcurs functie de viteza

Viteza Spatiu parcurs [m]

[km/h] 1s 3s 5 sec
50 14 42 70
70 20 60 100

100 28 84 140
130 37 111 185
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2.1.1.2. Curbe in plan

In decursul timpului, s-au efectuat numeroase studii pentru a determina in ce
masura caracteristicile geometrice influenteaza producerea accidentelor. Printre altele,
s-a stabilit ca 1n curbe rata de accidente este de 1,5-4 ori mai mare decéat in aliniament
[186], iar gravitatea acestora este mai mare.

Curbele amenajate In plan pentru racordarea aliniamentelor trebuie sa aiba o
raza minimad, functie de viteza de proiectare, conform STAS 863-85 - Elemente
geometrice ale traseelor. Prescriptii de proiectare.

In practicd, din motive economice si legate de mediu, pe un traseu viteza de
proiectare si implicit razele curbelor se adapteaza conditiilor locale, astfel incat apar
curbe cu raze mai mici decat cele care, teoretic, ar fi necesare pe un drum de categoria
respectiva. Aceste exceptii sunt, in general, semnalizate prin indicatoare si marcaje
rutiere care atrag atentia asupra vitezei limita din respectiva curba. Acestea, din pacate,
nu sunt intotdeauna suficiente sau nu sunt respectate, astfel incat o serie de accidente au
loc din cauza neadaptarii vitezei la conditiile de drum. Astfel, s-a constatat ca rata de
accidente cea mai mare este intalnita in curbele cu raze mai mici de 100 m [39].

Curbele la stanga au o ratd de accidente mai mare decat cele la dreapta. Pe
sectoarele de drum avand curbele pe stanga cu raze mai mici de 100 m se produc de
doua ori mai multe accidente decat pe sectoarele avand curbele cu raze mai mici de 100
m pe dreapta si de patru ori mai mari decat cele cu raze mai mari de 500 m [28].

Acest rezultat se poate datora urmatoarelor cauze:

- exista tendinta de tdiere a curbelor, astfel Incat traiectoria vehiculului tinde

catre interiorul curbei, depasind axul si intrand pe sensul opus de mers;

- curba spre stanga poate fi luata mai larg, existand posibilitatea de iesire in

decor.

62% din accidentele mortale din curbe se produc fie la intrarea in curba, fie la
iesire. Cu cat mai mult trebuie redusa viteza la intrarea in curbag, creste probabilitatea
producerii unui accident, in special daca franarea se produce brusc. Modificarile bruste
ale razei de curburad, in special cand curba cu raza mica o succede pe cea cu raza mai
mare, vor lua prin surprindere conducatorii auto, provocand o perceptie eronata [107].

Caracteristicile curbei (raza, lungime, dever) influenteaza accidentele in contextul
traseului general: sinuozitate, lungimea aliniamentului care precede curba, vizibilitatea,

semnalizarea verticala si orizontala, peisaj etc.
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Sinuozitatea generala a traseului, respectiv suma schimbarilor de directie
exprimata in grade/km are o influenta directa asupra nivelului de atentie. O sinuozitate
redusa induce monotonia, iar una prea mare induce oboseala, ambele efecte diminuand
capacitatea de reactie a unui conducator auto.

Curbele de tranzitie, in general clotoide, introduse in principal pentru a diminua
efectul fortei centrifuge la trecerea din aliniament spre curba circulara, au si alte efecte
benefice asupra curbelor: imbunatatesc confortul optic, maresc uniformitatea vitezei,
faciliteaza scurgerea apelor de pe carosabil in zona schimbarii deverului. Toate acestea
optimizeaza efectul curbelor asupra conducatorilor auto. Totusi, clotoidele prea lungi
pot modifica perceptia vizuala a curbei, ceea ce conduce la decizii eronate [107].

In plus, studiile existente ofers informatii contradictorii asupra efectelor curbelor
de tranzitie asupra sigurantei circulatiei, asa ca se poate concluziona ca introducerea
clotoidelor nu ofera efecte pozitive semnificative asupra drumurilor cu volum de trafic
redus si viteze mici, unde s-a observat cda sunt mai avantajoase curbele circulare
individuale.

Supraindltarea in curbe poate, de asemenea, influenta producerea de accidente,
prin valoarea deverului, adica a pantei transversale a suprafetei carosabile.

Inclinarea profilului transversal spre partea interioara a curbei reduce aderenta
necesara contracararii fortei centrifuge, sporind confortul utilizatorilor si permitand o
viteza crescuta in curbe. Astfel, de exemplu pentru o curba cu raza de 250 m si un

coeficient de frecare de 0,12 avem urmatoarele valori pentru viteza:

Tabel 2.3. Relatia dever-viteza [107]

dever [%] Viteza [km/h]
0 62
2 67
4 71
6 76
8 80

Un dever prea mare si o aderenta prea mica pot conduce la pierderea stabilitatii
unor vehicule si poate aparea derapajul lateral, cand forta centrifuga devine superioara

rezistentei oferite de frecarea transversala (f;) si dever (p%).
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Frecarea necesara la viteza V85 este data de relatia de mai jos [107]:

fr= V25 /127R - p (2.1)

unde:

R =raza de curbura;

Vgs = viteza la percentila 85;

p = dever.

Procentul celor 85% spune ca doar o minoritate de 15% dintre conducatorii auto
sunt considerati ca depasind viteza legala, ceilalti facand alegeri rationale. Aceasta viteza
este utilizatd de majoritatea tarilor, pentru a stabili viteza de circulatie pe sectoare.
Experienta arata ca aceasta viteza este una din caracteristicile traficului care este cea
mai aproape de o limita de viteza considerata sigura si rezonabila.

Conform literaturii de specialitate, numarul de accidente pe carosabil umed este
peste limita normala in curbele cu dever sub 2% [112].

Valorile recomandate pentru dever sunt cuprinse intre 5-8%. Raza maxima
necesara pentru a introduce deverul variaza de la tara la tara. Pentru un drum cu
caracteristici geometrice superioare, este de 900 m in Franta, 5000 m in Spania, 1000 m
in Romania [28].

Un alt factor care influenteaza rata accidentelor este variatia vitezei pe parcursul
traseului si In curbe. Cu cadt sunt mai mari si mai neasteptate, cu atdt creste
probabilitatea de a produce un accident. Acest lucru este mai semnificativ pe traseele
avand standarde geometrice la nivel mai ridicat (autostrazi, drumuri europene), unde
utilizatorul se asteapti si circule cu viteze constante si mari. In momentul in care aceste
asteptari sunt inselate, reactia conducatorilor auto poate fi eronata. Efectele variatiei
vitezei practicate, studiate de catre Anderson (1999), pe baza datelor culese din 5.287
de curbe, a condus la concluzia ca o variatie de viteza de peste 20% creste rata
accidentelor in curbe de sase ori mai mult fata de curbele in care aceasta variatie este
sub 10 km/h [91].

Astfel, se recomanda compararea percentilei 85 de viteza Intre doua sectoare de

drum succesive si se apreciaza calitatea proiectarii pe baza Tabelului 2.4.
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Tabel 2.4. Calitate proiectare functie de variatiile de viteza [28]

Diferenta Vgs [km/h] Calitate
proiect
<10 Buna
10-20 Acceptabila
>20 Proasta

2.1.1.3. Profil transversal

Cea mai mare rata de accidente o au drumurile cu latimea partii carosabile
cuprinsa intre 5,50-7,50, fapt care este de asteptat, acestea fiind majoritatea drumurilor
cu doua benzi, cu acostamente relativ inguste sau lipsa. Pe drumurile mai inguste de
5,50 m traficul este, In general, mai redus, iar la cele cu mai multe benzi pe sens nu sunt
depasiri care sa treaca de axa medianad a drumului, pe sensul opus de mers [39].

Dintre cele mai periculoase drumuri care se intalnesc la noi in tara, sunt cele cu
doua benzi de circulatie de 3,50-3,75 m si acostamente consolidate cu latime mai mare
de 1,00 m, avand aceeasi structura cu cea a carosabilului. Unele drumuri au un fel de
benzi de urgenta de 2,0-2,5 m pe ambele parti ale drumului, neprevazute in standarde.

Aceste drumuri sunt percepute, de obicei, ca fiind cu 4 benzi, desi latimea

carosabilului nu este decat de cca 10 m, iar depasirile sunt extrem de riscante.

Figura 2.2. Sector DN1 - Cluj-Gherla
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Este recomandabild pastrarea unui profil transversal uniform pe o lungime cat
mai mare a traseului, pentru nu deruta utilizatorii. De asemenea, acostamentele
consolidate sunt recomandate, dar pe latimi de 0,50-0,75 m, pentru a permite o
eventuald redresare sau stationare de urgenta, dar fara a deruta participantii la trafic.
Suprafata acostamentelor este recomandat sa fie mai rugoasa decat suprafata carosabil3,
astfel incat circulatia sa fie mai putin confortabila decat pe carosabil si suprafata sa fie
mai aderentd, astfel incat sa permita o franare mai buna si o redresare mai facila, in caz
de necesitate. Acostamentele nu trebuie sa fie denivelate fata de partea carosabila,
deoarece aceasta ar produce destabilizarea vehiculului, in special la viteze mari.

Trebuie respectate supralargirile si suprainaltarile din curbele cu raze mici, sub
100 m, respectiv deverul si modul de aplicare acestuia, in special pe drumuri cu viteze
de circulatie mari, astfel incat incadrarea in curbe, in mod special a vehiculelor grele, sa
se poata face cu usurinta, pentru a indeparta posibilitatea rasturnarii. Pragul de
rasturnare este direct proportional cu ecartamentul vehiculului si invers proportional cu
inaltimea acestuia.

Panta si forma taluzurilor trebuie adaptate astfel incat sa nu fie prea abrupte, iar
muchia taluzului sa nu fie dreaptd, pentru ca vehiculele iesite in decor sa nu se rastoarne

(Figura 2.3).

Figura 2.3. Forma taluzurilor

Cel putin pe o latime de 3,00-4,00 m de la acostament, panta taluzurilor este
bine si fie mai lind, intre 1:4-1:6, pentru a impiedica risturnarea. In literatura de

specialitate se considera ca pantele de 1:3 sau mai mari nu permit redresarea [184].
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Tabel 2.5. Reducerea ratei de accidente dupa reducerea pantei [28]

Panta taluz Panta taluz dupa
inainte 1:4 1:5 1:6
1:2 6% 9% 12%
1:3 5% 8% 11%
1:4 - 3% 7%

2.1.1.4. Profil longitudinal

Profilul longitudinal este proiectia axului drumului pe un plan vertical lateral,
fiind alcatuit din segmente inclinate, cu diferite declivitati, racordate prin curbe convexe
sau concave.

Stabilirea declivitatii In profilul longitudinal depinde de relief, respectiv de viteza
de proiectare. Declivitatea maxima este impusa si de tipul de imbracaminte al drumului.
Trebuie semnalat faptul ca sectiunile de drum cu declivitati mai mari de 4% tind sa
prezinte un risc crescut de accidente [121].

Declivitatea in sine nu este un factor cauzator de accidente, dar pe sectoarele cu
declivitati mari pot aparea probleme din cauza diferentei de viteza dintre vehiculele de
pasageri si cele grele. Studiile desfasurate au aratat ca frecventa si gravitatea
accidentelor este mai mare pe sectoarele situate in pantd, comparativ cu cele situate In
rampa, iar diferenta de nivel intre varful si piciorul sectorului inclinat este mai relevanta
decat valoarea procentuala a declivitatii, lungind sectorul de coborare si oferind senzatia
de spatiu suficient [121].

La urcare, vehiculele grele au viteze mici, iar tentatia de a le depasi este inerenta
pentru conducatorii autovehiculelor mici, totusi faptul ca nici o mare parte din acestea
nu pot accelera suficient, tentatia este inhibata. Pe multe drumuri este introdusa banda
pentru vehicule grele, ceea ce scade, de asemenea, mult sansele de a se produce
accidente datorate nerabdarii celorlalti soferi. La coborare, creste distanta de franare,
iar la vehiculele grele pot aparea probleme la sistemul de franare, care conduce la
posibilitatea pierderii directiei, deci accident. De asemenea, cresc vitezele de circulatie.

2.1.1.5. Vizibilitate si confort optic

Dupa cum s-a aratat, cea mai mare parte a informatiilor din trafic ajung la
conducatorii auto pe cale vizuala: intai observam, apoi reactionam. Vederea este cea care
urmareste drumul, detecteaza posibile obstacole, observa indicatoarele, marcajele si le

transmite creierului, care trebuie sa le proceseze simultan si sa dea un raspuns in timp
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foarte scurt, de ordinul fractiunilor de secunda. Confortul optic este caracteristica unui
drum rezultata din suprapunerea tuturor elementelor geometrice din plan, profil
longitudinal si profil transversal. El defineste calitatea unui drum referitoare la
perceperea de la o distanta suficient de mare a platformei si alurii traseului ce urmeaza
sa fie parcurs, precum si incadrarea in peisajul inconjurator.

Spatiul parcurs intre observarea unui obstacol si Intalnirea cu acesta este de
ordinul secundelor, functie de vitezi. In plus, conducitorii auto nu pot observa drumul
continuu: clipesc, verifica aparatele de la bordul masinii, privesc in oglinzile
retrovizoare, sunt distrasi de catre pasageri sau alti factori din mediul ambient.

De exemplu, un om care circula cu viteza legala de 90 km/h, stranuta, inchide
ochii pentru 1 secunda, timp In care masina parcurge 25 m. Daca in momentul in care
deschide ochii observa un obstacol neprevazut la 200 m distanta (caruta iesita de pe un
drum agricol, balot de fan cazut in mijlocul drumului etc.), mai are nevoie de inca 1-2,5 s
timp de reactie si apoi va frana. Considerand un timp de reactie de 1 secundd, un
coeficient de frecare longitudinal de 0,25 si deceleratie de 3,4 m/s?, la 90 km/h distanta
de oprire este de cca 150 m pentru un autoturism si 245 m pentru un camion.

Valorile luate in calcul sunt: un timp minim de reactie, un coeficient de frecare
longitudinala mediu, o deceleratie medie si zona de palier, declivitate aproape de 0. Daca
am avea o pantd de doar 1%, deja ar fi necesara o distanta de 160 m. Daca timpul de
reactie ar fi doar cu o jumatate de secundda mai mult, deoarece nu toti soferii
reactioneaza suficient de rapid, deja se mai adauga 37 m. Dupa cum se vede, este foarte
usor sa fii implicat intr-un accident, chiar si din cauza unui stranut.

Frecarea dintre pneu si suprafata carosabilda este un element important in
stabilirea distantei de oprire, iar Intre aceasta si siguranta este o stransa corelatie.
Frecarea este, in general, definita ca rezistenta la deplasare intre suprafete aflate in
contact, in cazul drumurilor fiind suprafata pneului si cea carosabila. Coeficientul de
frecare este:

w=F/N (2.2)
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Directia deplasarii ’

Figura 2.4. Forta de frecare

unde F = forta de frecare dintre pneu si carosabil;

N = sarcina normala pe roata.

Coeficientul de frecare depinde de tipul de suprafata, de conditiile atmosferice, de
viteza, de tipul autovehiculului. Astfel, acesta poate varia Intre valori aproape de 0 la
imbracamintea afectate de polei la 1 in conditii ideale ale suprafetei, cateva exemple
orientative fiind in Tabelul 2.6 [97].

Forta de frecare se descompune in doua componente:

- frecarea longitudinala - intervine in accelerare si franare;
- frecarea transversala - intervine in modificarile de directie.

Distanta de franare se determina cu ecuatia 2.3: [97]

De=Vi*t /3,6 + (Vi2 - Vi2) /254%(fi + p) (2.3)

unde:
Vi = viteza initiala (km/h)
V¢ = viteza finala (km/h)
t = timp de reactie (s)
fi = coeficient de frecare longitudinala

p = declivitate (%/100).
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Tabel 2.6. Coeficienti de frecare [97]

Uscat Umed
Suprafata
imbracaminte/ Viteza <50 km/h >50 km/h <50 km/h >50 km/h
Beton de ciment
nou 0,80 0,70 0,50 0,40
conditii normale 0,60 0,60 0,45 0,45
slefuit 0,55 0,50 0,45 0,45
Asfalt
nou 0,80 0,65 0,50 0,45
conditii normale 0,60 0,55 0,45 0,40
slefuit 0,55 0,45 0,45 0,40
exces de bitum 050 0,35 0,30 0,25
Gheatd 0,10 0,07 0,05 0,05

Trebuie tinut seama, totusi, de faptul ca distanta de franare nu este identica cu
distanta de oprire si ca, in realitate, la franare intervine coeficientul de aderenta, mai
mic, In general, decat cel de frecare si care, pe langa viteza si calitatea suprafetei de
rulare, depinde de tipul de pneu, de uzura acestuia, de presiunea aerului din pneu.

In Figurile 2.4 si 2.5 se poate observa variatia distantei de oprire functie de
suprafata carosabild pentru un timp de reactie de 1,5 secunde si pentru un timp de
reactie de 2,5 secunde, pentru suprafete uscate si ude.

Rata de accident creste pe masura ce aderenta suprafetei scade, situatia fiind mai
rea pe carosabil ud, in special la imbracamintile asfaltice. Anumite locatii (apropierea de
o intersectie, o rampad) sau situatii (contaminarea suprafetei de rulare) favorizeaza
cresterea riscului de accidente.

Un fenomen care apare si care sporeste riscul de accidente este acvaplanarea.
Acvaplanarea se produce din cauza vitezei prea mari pe un carosabil umed, cand
pneurile pierd contactul cu drumul, planand pe o pelicula de apa. La o viteza rezonabila
pneul reuseste sa evacueze pelicula de ap3, sub efectul fortei centrifuge, dar la viteze mai
mari apa este evacuata doar partial, astfel incat apare o peliculd de apa intre roata si

suprafata de rulare, iar aderenta scade. Posibilitatea de aparitie creste proportional cu
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viteza, cu uzura anvelopei si cu scdaderea presiunii din pneuri. De asemenea, daca

suprafata carosabila este murdara, riscul creste.

Distanta de oprire pe suprafata de rulare
din beton de ciment [m]

250

200

——uscat, 1,5 s timp de

150 reactie

—tr—id, 1.5 5 timp de
reactie

100 —scat, 2,5 s timp de

reactie

—p—ud, 2,55 timp de

50 reactie

30 50 50 70 90 100 130
viteza [km/h]

Figura 2.4. Variatia distantei de oprire pe suprafata de rulare din beton de ciment,

pentru un timp de reactie de 1,5 s si respectivde 2,5 s

Distanta de oprire pe suprafata de rulare asfaltica [m]
300

250

200 == uscat, 1,5 s timp de

reactie

ud, 1,55 timp de
reactie

150

uscat, 2,5 s timp de

100 reactie

——ud, 2,55 timp de

reactie
50

20 50 &0 70 90 100 120
Viteza [km/h]

Figura 2.5. Variatia distantei de oprire pe suprafata de rulare asfaltica, pentru un timp de

reactie de 1,5 s si respectivde 2,5 s

In multe cazuri, in special daca sunt lipsiti de experientd, conducatorii auto au
dificultati in a recunoaste deficientele de aderenta si nu reduc viteza, pentru a evita

derapajele care se pot produce.
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De aceea, trebuie asigurata o distanta de vizibilitate mare, astfel incat sa existe un
camp vizual suficient. Totusi, cu cat se poate privi mai departe, apare impulsul de a
circula cu viteza mai mare, astfel Incat distanta de vizibilitate maxima sa fie adaptata
vitezei de proiectare sau sa existe puncte de reper mai apropiate, de exemplu marcaje la
anumite distante. Distanta de vizibilitate la depasire este distanta pe care un utilizator
trebuie sa o aiba pentru a vedea banda din sens opus, astfel Incat sa poata completa o
manevra de depasire In siguranta. Aceasta trebuie sa fie disponibila la 1,05 m deasupra
carosabilului si si fie cat mai lungi. In functie de clasa tehnicd pentru asigurarea
capacitatii de circulatie, lungimea tronsoanelor cu posibilitate de depasire trebuie sa fie
cel putin:
- 50% pentru drumurile din clasa tehnica II
- 40% pentru drumurile din clasa tehnica III
- 30% pentru drumurile din clasa tehnica [V
- 25% pentru drumurile din clasa tehnica V si drumuri de exploatare.
Studiul vizibilitatii In plan se impune, in special In curbe. Pentru aceasta, se
traseaza razele de vizibilitate 1-1'; 2-2' etc., acceptand ca lungimea masurata pe coarda
este egald cu arcul. Infisurdtoarea acestor corzi formeazi curba de vizibilitate, iar
spatiul cuprins intre marginea interioara a platformei drumului si curba de vizibilitate
se numeste camp de vizibilitate (Figura 2.6).
Distanta f, cuprinsa intre curba de vizibilitate si axul drumului, se numeste
distanta libera si se poate determina grafic sau analitic, cu relatia 2.4 [136]. Pe aceasta
zond nu trebuie sa existe obstacole care sa obtureze campul de vizibilitate al

conducatorilor auto.

f~D2/8R (2.4)

Doar o proiectare judicioasa a traseului in plan nu este suficienta pentru a obtine
confortul optic necesar. Deoarece conducatorul auto priveste traseul parcurs ca un
continuum tridimensional constant schimbator, este imperativ necesar sa se realizeze
interferenta intre traseul in plan si profilul longitudinal, combinata cu un profil
transversal corespunzator. Doar sporirea razelor curbelor nu va aduce un spor

semnificativ in siguranta circulatiei.

52



Capitolul 2. Factori care influenteazd siguranta rutierd

Figura 2.6. Camp de vizibilitate [136]

Pentru aceasta trebuie respectate anumite principii pentru a obtine o buna
coordonare a planului cu profilul longitudinal.

Cand curbele verticale si orizontale se suprapun, combinatia dintre suprainaltare
si profilul vertical poate produce distorsiuni ale marginilor partii carosabile, care pot
crea confuzii pe timp de noapte. Astfel, curbele verticale trebuie suprapuse peste cele
orizontale astfel incat punctele de intersectie sa coincida cu planul, usor in avans a celor
verticale, iar lungimea lor sa fie aproximativ egala. De aceea, la proiectare se recomanda
utilizarea programelor de calculator care sa permita vizionarea traseului din perspectiva
soferului. Combinatia Intre o curba orizontala si o curba verticala concava este mai
periculoasa decat cu o curba verticala convexa, deoarece poate crea iluzia ca raza curbei
din plan este mai mare decat in realitate, astfel incat utilizatorul nu va adapta viteza de
circulatie corespunzator situatiei din teren.

Nu in ultimul rand, la proiectarea unui traseu de drum trebuie luat in calcul
impactul pe care il are soarele asupra utilizatorilor. Nu este Intotdeauna posibil sa
proiectezi un drum evitand aceasta problema, dar se recomanda sa se tinda seama de
acest aspect cel putin acolo unde apar situatii de conflict, de exemplu o intersectie pe
creasta unui deal. O alegere judicioasa a curbelor, schimbari subtile de directie si
asigurarea unei peisagistici potrivite pot ajuta la diminuarea efectelor neplacute in care
stralucirea soarelui poate ridica probleme. Pentru aceasta sunt necesare analize mai
complexe ale pozitiei soarelui In diverse momente ale anului, care ar putea aduce

imbunatatiri, cel putin in anumite locatii, mai periculoase.
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In categoria elementelor care pot ajuta la obtinerea confortului optic care, la
randul sdu, are o influenta deosebita asupra sigurantei circulatiei, sunt plantatiile.
Marcarea traseului prin plantatii, jalonarea vizuala a acestuia sunt elemente importante
care contribuie la cresterea confortului conducatorului auto, permitand acestuia sa se
concentreze mai bine asupra drumului.

Amenajarea peisagistici a drumurilor se face in prezent pe baza Instructiei
privind plantatiile rutiere ind. AND 561-2001. Conform acesteia, plantatiile rutiere se
realizeaza in zonele care marginesc drumurile, in scopul indeplinirii unui complex de
functiuni cu predominarea celor tehnice (protectia taluzurilor, asanarea apelor etc.),
rutiere (jalonarea drumului, confort si agrement etc.), ecologice (microclimat favorabil,
filtru al noxelor etc.) si peisagere (imbunatagirea aspectului estetic al zonei, mascarea
aspectelor neplacute etc.) [56].

Functia rutierd este cea mai importanta din punct de vedere al siguranfei
circulatiei. In acest context, plantatiile rutiere au urmatoarele roluri:

- sa contribuie la siguranta circulatiei prin jalonarea drumului, In special pe

timp de iarna si de ceatd;

- sa asigure confort si agrement prin peisajul si umbra pe care o degaja pe timp
de arsita;

- saasigure marcarea si accentuarea zonei de relief a traseului.

Plantatiile se pot realiza in randuri, grupuri sau izolate, din arbori si arbusti sau

numai arbusti, astfel incat sa respecte urmatoarele conditii: [56]

— Plantatiile se vor realiza pe zona de siguranta, pe cat posibil pe ambele parti
ale drumului, simetric si paralel cu axul drumului, conform planselor de
detaliu;

— Distanta minima in profil transversal fata de marginea platformei va fi de
2,25 m;

— Distanta de plantare dintre arbori va fi de 50 m, alterndnd cu arbusti la
mijlocul distantei;

— Distanta de plantare dintre arbusti va fi de 15 m;
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— Nu se executa plantatii in urmatoarele cazuri:

e pe sectoarele de drum in rambleu mai inalt de 5,00 m si la cele care
necesita consolidari;

e pesectoarele de drum in debleu cu inaltimi peste 2,00 m;

e la trecerile de nivel cu calea ferata, pe 100 m de o parte si de alta a
trecerii;

e 1in intersectiile de drumuri, pe portiunile cuprinse in interiorul
triunghiurilor de vizibilitate;

e pe sectoare de drum cu plantatii pomicole sau viticole amplasate
paralel cu drumul, limitrofe zonei de siguranta, pe o lungime de
minim 200 m;

e pe sectoarele de drum unde pe zona de siguranta sau in afara acesteia
la o distan{a mai mica de 1,50 m se afla conducte, cabluri subterane,
telefonice sau linii electrice se vor amplasa numai arbusti.

In realitate, amenajarea peisagistici este deseori lisati deoparte, fiind
considerata neimportanta.

Este important de stiut ca exista multe situatii critice, in care plantatiile pot crea
situatii favorabile pentru conducatorii auto, astfel Incat sa nu creeze confuzii legate de
traseu si sa permita acestora sa ia decizii rapide fara sa le afecteze concentrarea. Cateva

exemple de astfel de situatii sunt urmatoarele [168]:

a) varfuri de rampa cu racordari verticale convexe a declivitatilor, care pot crea

senzatia de trambulina conducatorilor auto

Aceasta senzatie poate apdrea atat in cazul lipsei plantatiilor, cat si In cazul
plantatiilor prost executate, care nu urmaresc linia traseului (Figura 2.7a), chiar daca
drumul respecta standardele din punct de vedere al caracteristicilor geometrice. Daca se
vor planta copaci de talie mica in varful pantei, urmati de copaci inalti pe panta,
conducatorul auto va avea o impresie eronata asupra traseului, care va conduce la
neadaptarea vitezei de circulatie, deci o posibila cauza de accident. Este important ca, in
astfel de situatii, inaltimea coroanelor copacilor sa urmareasca fidel geometria drumului,

fara alternante la Inaltimile copacilor (Figura 2.7b).
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cNVO

b

Figura 2.7. Amenajare plantatii in varf de rampa [168]
Pe aceste sectoare se recomanda plantarea copacilor in siruri, cu tnaltime II sau
[T, cu port piramidal. Acestea se vor amplasa pe cele doua parti ale drumului, simetric si
paralel cu axa drumului. Distanta de plantare dintre copaci va fi de minim 50 m, pentru a

reduce posibilitatea de impact cu autovehiculele care ar putea parasi carosabilul.

b) insula centrala a unei intersectii giratorii

Este important ca la intrarea in intersectie soferii sa-si concentreze atentia
asupra acesteia, fara a fi distrasi de traseul care urmeaza dupa intersectie. Aceasta poate
fi realizata prin iluminatul intersectiei si/sau amenajarea insulei centrale cu plantatii
potrivite, care sa scurteze perspectiva strazii. Acest lucru se poate realiza prin
iluminarea intersectiei, prin suprainaltarea insulei centrale, coroborat cu amenajarea

corespunzdtoare a unor plantatii rutiere, care sa scurteze perspectiva traseului de dupa
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intersectie. In acest caz nu se vor planta aliniamente de arbori in apropierea giratiei,
pentru a nu crea senzatia de continuitate a drumului.

In conditii de noapte, in lipsa iluminirii corespunzitoare a traseului de drum,
soferii au tendinta de a urma stopurile vehiculului din fati. In situatia unei intersectii
giratorii se impune ca, prin amenajarea peisagistica a insulei centrale, coroborat cu o
alegere atenta a plantatiilor rutiere, sa se scoata din perspectiva vehiculele care au
trecut de intersectie, precum si traseul de urmat dupa parcurgerea intersectiei, soferii
fiind astfel obligati sa urmadreasca si sa se orienteze dupa indicatoarele rutiere,
parcurgand fluent conditiile intersectiei. Pe insula centrald se vor planta arbusti
ornamentali de Inalfime mica, care sa obtureze vehiculele de pe directia drumului

principal.

Figura 2.8. Amenajare peisagistica giratie [16]

c) intersectii in T intre un drum principal in curba si un drum secundar, cu

aceleasi amenajari, derivat din acesta

In cazul amenajirii plantatiilor rutiere la intersectia dintre un drum principal
situat In curba si un drum secundar amenajat in prelungirea aliniamentului de intrare in
curba, este important a se evita ca plantatiile rutiere de pe drumul principal sa se
continue pe drumul secundar. In aceste situatii atentia soferilor se concentreazi asupra
drumului secundar si acestia nu vor mai adapta viteza la intrarea in curba pe drumul
principal sau vor gresi traseul. Situatia este agravata in cazul in care curba de pe drumul

principal nu este amenajata.
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Pentru a evita aceste situatii neplacute, se va amenaja cu profil convertit sau
suprainaltat curba de pe drumul principal si se va contura drumul principal cu arbori

sau arbusti izolati.

In ultima perioads, in Romania s-au tidiat foarte multi copaci situati in lungul
drumurilor, fiind considerati cu potential criminogen. Este adevarat ca prezenta unor
obstacole in ampriza drumului poate crea un potential pericol de coliziune pentru
vehiculele care parasesc carosabilul, dar trebuie luate in considerare avantajele aduse de
prezenta copacilor si conditiile in care nu sunt un pericol.

In afara avantajelor aduse in contextul confortului optic, plantatiile de pe
marginea drumului creeaza si bariere parazapezi, dreneaza apa subterana, prelungind
viata structurii rutiere.

S-au elaborat diverse studii legate de efectul pe care il au asupra gravitatii
accidentelor. Concluziile sunt diferite in ceea ce priveste distanta libera pe zona
drumului. Astfel, unele studii sustin ca arborii sunt periculosi doar daca distanta de la
muchia taluzului este mai mica de 2 m si sunt mai putin de 40 m Intre copaci [141].
Conform altor opinii, o crestere a zonei libere pana la 6-11 m ar reduce riscul de
accident [147]. Speciile de arbusti prevazute se alterneaza, pentru a evita monotonia.
Arborii si arbustii izolati se amplaseaza la distante inegale pe zona de siguranta a
drumurilor, constituind repere de jalonare vizuala pentru conducatorii de vehicule.

In concluzie, se recomandi amplasarea copacilor la distante cuprinse intre 3,00-
7,00 m de marginea partii carosabile, functie de clasa tehnicd a drumului. in cazul in care
acestia sunt mai aproape de marginea drumului, se pot amplasa parapete sau catadioptri

pe copaci pentru marcarea traseului si a semnaliza prezenta acestora.
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Figura 2.9. Marcarea traseului pe linia de copaci [18]

2.1.2. Integritatea suprafetei de rulare

Pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, suprafata
de rulare trebuie sa respecte o serie de cerinte: sa fie plana, suficient de rugoass, si sa se
incadreze in anumite limite acceptate privind starea generala de degradare. Structura
rutiera trebuie sa prezinte o rezistenta suficientd la oboseala
Starea tehnica a drumurilor se evalueaza pe baza Instructiunilor tehnice pentru
determinarea starii tehnice a drumurilor, indicativ. CD 155-2001, cu ajutorul
urmatoarelor caracteristici:
- planeitatea suprafetei de rulare, exprimata prin valoarea indicelui IRI
(m/km);

- rugozitatea suprafefei Imbracamintei rutiere, exprimata prin valoarea HS
(mm);

- capacitatea portanta a complexului rutier, exprimata prin valoarea
deformatiei elastice caracteristice d.20;

- starea de degradare a Imbracamintei rutiere, caracterizata prin indicele
global de degradare IG sau indicele de degradare ID.

Planeitatea caracterizeaza regularitatea suprafetei de rulare a unui drum, fiind o
caracteristica functionala a acestuia. Lipsa planeitatii se manifesta printr-o suprafata
ondulatd, valuritd, avand cauze multiple. Planeitatea drumului se exprima prin indicele
IR, care se determind conform instructiunilor proprii de utilizare a echipamentului APL

72 si se calculeaza cu ajutorul unui program de calcul propriu, fiind masurata in m/km.

59



Capitolul 2. Factori care influenteazd siguranta rutierd

Rugozitatea imbracamintei rutiere este o caracteristica functionala a suprafetei
de rulare, care se manifesta prin asprimea suprafetei, proprietate care are un rol foarte
important In contactul dintre pneu si roata. O suprafata lipsita de rugozitate favorizeaza
producerea de derapaje, iar o suprafata cu rugozitate mare conduce la franare forfata
intre pneu si carosabil, ceea ce implica un consum mai ridicat de combustibil, timpi de
parcurgere mai lungi si potential crescut de accidente. Valorile rugozitatii se exprima
prin indicele SRT sau HS, determinate conform STAS 8849-83.

Capacitatea portanta a complexului rutier reprezinta caracteristica acestuia de
a rezista fara degradari semnificative la solicitarile la care este supusa. Cea mai
semnificativa Incarcare este cea data de trafic. Tensiunile de incovoiere la care sunt
supuse materialele care compun structura rutiera se repeta la fiecare trecere a rotii si
sunt proportionale cu incircarile autovehiculului. In timp, sub actiunea repetatd a
acestor incarcari variabile apar fisuri care se amplifica si migreaza catre suprafata. Pe
verticald, straturile sunt comprimate in functie de tensiunile verticale si de
caracteristicile straturilor componente, producandu-se deformatii elastice la nivelul
fiecarui strat, suma acestora regasindu-se in deflexiune. Capacitatea portanta este
exprimata prin valoarea deformatiei elastice (deflexiune) caracteristica. Deflexiunea
caracteristica se determinad cu deflectometre si deflectografe pe sectoare omogene de
drum, in conformitate cu instructiunile tehnice departamentale Indicativ CD31-94.

Starea de degradare este o caracteristicd structurald a drumului si este
caracterizata de indicele global de degradare (IG) sau indicele de degradare (ID). Pentru
determinarea acestora se inventariaza tipurile de degradari, gravitatea, ponderea si
frecventa de aparitie a acestora, diferentiat pentru degradarile structurale si de
suprafata.

Una din sursele de accidente este reprezentatd de starea suprafetei de rulare, in
combinatie cu factorul uman, trafic, conditiile meteo. In conditiile unui carosabil cu
degradari, in special cu fagase si suprafete slefuite, autovehiculele pot fi scapate de sub

control.
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Tabel 2.7. Exigentele suprafetei de rulare [60]

Exigentele Nivel de performanta

suprafetei de rulare N1 N2 N3 N4
Indice de planeitate
<2.0 <3.5 <55 <6.5

IRI (m/km)
Rugozitatea suprafetei | SRT HS SRT HS SRT HS SRT HS

de rulare -

280 | 20,70 =70 20,60 | 260 | 20,55 | 260 =2 0,55
valori SRT si HS

Capacitatea portanta a

complexului rutier

40...45 46...60 61..120 121...150
(deflexiunea
caracteristica 0,01mm)
Starea de degradare a G D G D G D G D

imbracamintei rutiere

(indice de degradare | . g5 | <5 | 91.95 |5.75| <77 | 7.6.10 | <77 | 10.1..13
1G,ID %)

Legatura dintre planeitate si accidente a fost studiata in diverse tari, dar nu s-a
stabilit o concluzie clara sau o formula generala. Gropile, crapaturile si alte degradari pot
provoca franadri bruste, In cazul in care sunt izolate, suprafata carosabila fiind in rest in
stare buna. Acest lucru poate declansa un accident, daca viteza de drum este mare, dar
acestea sunt situatii izolate si nu se pot incadra intr-o cauza majora de accident grav. Pe
de alta parte, cand degradarile sunt multe, in general, viteza de rulare este redusa, iar
eventualele coliziuni sunt usoare. Un studiu din Norvegia sustine ca o imbunatatire a
planeitatii, deci o reducere a IRI de la 4 1a 2, conduce la o crestere cu 7% a numarului de
accidente [101]. Acest fapt este explicabil si prin cresterea vitezei de rulare pe un drum
cu planeitate mai buna. In conditiile in care apar suprafete slefuite, distanta de franare
creste, iar in cazul unor viteze de deplasare mai mari, efortul de evitare a obstacolelor
este mare. In cazul figaselor, de asemenea nu s-a stabilit o formuld generali de legitura
cu numarul de accidente. Totusi, exista o usoara crestere a numarului de accidente in
cazul fagaselor mai adanci de 15 mm, pe drumuri cu viteze mari de trafic (peste 80
km/h).

In timpul iernii, conditiile de vizibilitate si aderenta la suprafata carosabild sunt

deseori mai proaste decat vara, deoarece iarna nu-i ca vara, nu-i asa?
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Zapada si gheata de pe carosabil reduc frictiunea, ceea ce mareste distanta de
franare si creeaza pericolul de a pierde controlul vehiculului. Pe un drum acoperit cu
zdpada si polei, coeficientul de frecare poate ajunge la mai putin de 0,1, dupa cum s-a
aritat in Tabelul 2.6. In general, conducatorii de autovehicule nu reduc suficient viteza
in conditii de alunecare, acesta fiind unul din motivele pentru care rata de accidente este
mai mare pe drumuri acoperite cu zapada si gheata decat pe drumuri cu suprafete
uscate.

Astfel, datorita faptului ca suprafata carosabilda acoperita cu gheata sau zapada
are aderenta foarte scazuta la pneuri, dar si neechiparii vehiculelor cu echipament
specific (cauciucuri de iarna, lanturi), intretinerea suprafetei de rulare pe timp de iarna
este 0 operatiune importanta.

Conform Normativului AND 525/2013, privind prevenirea si combaterea
inzapezirii drumurilor publice, unitatile care administreaza drumurile publice vor
intocmi si transmite administratorului pana la 1 august planurile operative de actiune
pe timpul iernii, pe baza nivelului de viabilitate si interventie aprobat. Aceste planuri
sunt Intocmite pentru perioada 1 noiembrie - 15 martie anul urmator si trebuie
aprobate panala 15 august.

Termenele de pregatire pentru perioada de iarna sunt conform Tabelului 2.8,

extras din anexa 6, Normativ AND 525/2013.

Tabel 2.8. Calendar privind pregatirea de iarna [59]

Activitate Termen

Pregatirea bazelor de deszadpezire si punctelor de sprijin
— zone de munte 20X

— celelalte zone 1 XI

Aprovizionare baze cu carburanti

— zone de munte 5X
— celelalte zone 1XI
Aprovizionare cu materiale antiderapante 1XI

Aprovizionare cu materiale chimice antiaglomerante
— 75% din cantitate 1 XI
— 100% din cantitate 31 XII

Functie de conditii meteo
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Activitate Termen

Montare indicatoare pentru semnalizare rutiera pe

timpul iernii

— zone de munte 1XI
— celelalte zone 15 XI
Montare panouri parazapezi 15 XTI -1 XII

Prezentarea utilajelor de deszapezire in baze
— zone de munte 20X

— celelalte zone 1 XI

Respectarea calendarului este importanta pentru asigurarea unei intrefineri

eficiente pe timp de iarna.

2.2. Vehicul

In decursul timpului au fost efectuate o serie de Imbunititiri asupra
autovehiculelor, in ce priveste design-ul structural, dispozitivele de siguranta si au fost
introduse o serie de functii care au permis sciderea numarului de accidente fatale. in
ultimii trei ani, numarul de victime decedate in urma accidentelor a scdzut cu o treime,
conform unui studiu realizat de The Insurance Institute for Highway Safety [36].

In prezent sunt disponibile noi tehnologii care pot ameliora siguranta vehiculelor
si care ar fi recomandabil sa fie introduse ca sisteme standard pentru noile vehicule.
Stabilirea de cerinte obligatorii comune ar impiedica, de asemenea, fragmentarea pietei
interne cauzata de aparifia unor standarde de productie diferite in statele membre.

Siguranta vehiculelor rutiere se Imbunatateste in mod continuu, iar numarul
victimelor care au murit din cauza accidentelor rutiere a scazut cu 24% din 2001 pana in
2008, datorita productiei de autovehicule mai sigure [67].

Dintre dispozitivele si functiile mai cunoscute sunt:

a. echipamente de evitare a coliziunilor: avertizarea de coliziune frontal3,
avertizarea si prevenirea legatd de Incdlcarea benzilor de circulatie,
detectarea unghiului mort, faruri inteligente;

b. echipamente de siguranta: sistem electronic de control al stabilitatii care

ajuta la mentinerea controlului masinii si pe drumuri alunecoase, airbag-uri;
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c. sisteme de monitorizare a presiunii In pneuri la autoturisme, sisteme
avansate de franare de urgenta si de avertizare la trecerea involuntara peste
liniile de separare a benzilor de circulatie la vehiculele grele;

d. diverse camere video si sisteme radar.

Toate aceste dispozitive sunt un ajutor extraordinar pentru un conducator auto,
pe care il avertizeaza asupra pericolului de impact la care masina lui este expusa.
Unele masini chiar opresc sau macar incetinesc mult pentru a evita un dezastru. Din
pacate, aceste dotari sunt, in marea lor majoritate, optionale, in special la masinile de
lux. Totusi, parcul auto din tara noastra, desi contine multe masini cu asemenea dotari,
este alcatuit in mare majoritate din masini cu dotari standard, in general din gama
medie.

Din fericire, tehnologia de elita se dezvolta rapid, iar preturile scad si ele, astfel
incat in cativa ani, probabil, aceste dotari inteligente ale autovehiculelor vor face parte
din dotarea standard a masinilor, contribuind mult la reducerea accidentelor si a

gravitatii lor.

2.3. Utilizatori ai drumului

Pentru incurajarea bunelor practici In domeniul managementului sigurantei
rutiere, Parteneriatul Global pentru Siguranta Rutiera (GRSP), Organizatia Mondiala a
Sanatatii (OMS), Fundatia FIA pentru Automobile si Societate (FIA-F) si Banca Mondiala
colaboreaza in realizarea unei serii de manuale destinate factorilor de decizie si
profesionistilor. Fiecare manual are ca scop sa furnizeze un ghid pentru a sprijini tarile
care doresc sa imbunatateasca siguranta rutiera si sa puna in aplicare masurile specifice
de siguranta, prevazute in Raportul mondial cu privire la prevenirea vatamarilor cauzate
de accidentele rutiere. Unul dintre acestea este Managementul vitezei, elaborat in 2008,
care subliniaza importanta reglarii vitezei de circulatie.

Managementul vitezei conducatorilor auto implicd o gama larga de masuri,
inclusiv stabilirea si impunerea limitelor de viteza, masuri tehnice proiectate sa reduca
viteza si educatia publicului prin campanii de sensibilizare [180].

Excesul de viteza si viteza neadecvata sunt factori care contribuie la cresterea
numarului si gravitatii accidentelor. Cu cat viteza de circulatie este mai mare, cu atat
distanta de franare creste, sporind riscul de accident. Cu cét viteza de impact este mai

mare, gravitatea accidentului creste. Din pdcate, impunerea respectdrii limitelor de
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viteza si reducerea vitezei pentru evitarea pericolelor nu sunt sarcini usoare. “Multi
conducdtori auto nu recunosc riscurile implicate, iar beneficiile luate in considerare in
cazul conducerii cu viteza depasesc intelegerea de catre acestia a problemelor care pot
rezulta“ [180].

Dupa cum s-a aratat, cei mai importanti factori umani sunt considerati acuitatea
vizuala si procesul de reactie.

Timpul de reactie reprezinta insumarea timpilor partiali provenind din
succesiunea perceperii si transmiterii unor stimuli pana in momentul inchiderii actiunii
solicitate de acestia si depinde de manevrele ce trebuiesc Intreprinse. Franarea, de
exemplu, ca urmare a perceperii semnalului de oprire a autovehiculului din fata, dureaza
un timp cuprins intre 0,4 si 1 secunda. Modificarea redusa a directiei de mers, pentru
ocolirea unui obstacol, necesita un timp de reactie mai mare. Varsta celui aflat la volan
reprezintd o caracteristica de care depinde timpul de reactie. Eficienta conducatorului
auto In functie de varsta si corelarea varstei cu durata de reactie este prezentata in
Tabelul 2.9 [152].

Soferii romani nu au o problema deosebitd cu reprezentarea consecintelor
asociate unor comportamente riscante sau incalcarii regulilor de circulatie, insa
subestimeaza probabilitatea de producere a acestor consecinte si neglijeaza factorul
punitiv. Prinderea si pedepsirea celor care incalca legea este cu mult sub necesitati,
aplicarea legii fiind relativ subiectiva.

Si in alte tari conducatorii auto au aceeasi atitudine fata de incalcarea regulilor de
circulatie, dar aplicarea legii se face cu toleranta mult mai redusa.

In concluzie, la majoritatea conducitorilor auto viteza este priviti in termeni
individuali, ca prezenta sau absenta controlului.

In studiul australian, participantii la studiu au fost de acord ci urmarirea si
sanctionarea vitezei este o unealta importanta in respectarea vitezei. Multi dintre ei au
fost de acord cu o crestere a numarului de politisti pe drumuri, camere de luat vederi in
zona punctelor negre si in zonele cu multi pietoni. Totusi, au asociat mai degraba

sanctiunile cu o insistenta birocratica decat cu siguranta.
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Tabel 2.9. Eficienta conducatorilor auto functie de varsta [152]

Grupa de varsta Eficienta Durata medie a
(ani) conducatorului auto [%] reactiei [sec]
15-19 95 0,438
20-24 101 0,437
25-29 101 0,447
30-34 96 0,446
35-39 95 0,457
40-44 96 0,463
45-49 92 0,475
50-54 84 0,476
55-59 79 0,481
60-64 78 0,497
65-69 78 0,522

In studiul efectuat in Romania, peste 50% dintre cei care declara ca se simt in
siguranta in trafic pun acest sentiment pe seama prezentei politistilor in traficul rutier.
Desi cea mai mare parte a respondentilor sunt de acord ca se confrunta cu o stare
precarda a drumurilor si cu comportamente frecvente riscante ale altor soferi, o parte
dintre ei solicita ridicarea limitelor de viteza sau chiar eliminarea limitelor pe autostrazi.
Marea majoritate a conducatorilor auto se autopercep ca avand un comportament
prudent si destul de prudent (96,3%). Dar, chestionati asupra Incalcarii unor
reglementari rutiere, un procent semnificativ dintre acestia au declarat ca incalca
frecvent regulile de circulatie [87].

In concluzie, incapacitatea de a corela conditiile dificile de trafic cu potentialul de
risc al unor manevre, atitudini sau comportamente in aceste conditii reprezinta unul
dintre principalii factori de risc pentru conducatorii auto, dificil Insa de constientizat de
catre acestia. Depasirea vitezei este ceva obisnuit, iar daca soferii se simt in siguranta in
acel moment, nu considera ca au facut ceva care ar putea periclita siguranta circulatiei.

In acest context, sunt necesare masuri fizice de obligare a conducitorilor auto de
a pastra viteza legala, de calmare a traficului.

in intravilan, in mod special, unde participantii la trafic vulnerabili sunt mai

numerosi, sunt necesare masuri complexe, atat de calmare a traficului, cat si de stabilire
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clara a prioritatii de intrare in intersectii, de asigurare a vizibilitatii, de separare a
circulatiei pietonale si a vehiculelor pe doua roti de cel auto. Cele mai la iIndemana, din
punct de vedere economic si ca proiectare, sunt cele de calmare a traficului.

Masurile de calmare a traficului sunt lucrarile care afecteaza miscarea traficului,
in scopul de a promova siguranta circulatiei. De obicei sunt utilizate pentru reducerea
vitezei, ceea ce are ca si consecinta reducerea numarului de accidente.

Evaluarea subiectiva a acestor masuri este, de asemenea foarte importants,
deoarece daca masurile sunt respinse de catre participantii la trafic nici efectul lor nu
este cel scontat. Sunt necesare studii ale atitudinii publice fata de schemele de calmare a
traficului si cele mai agreate, iIn ordine descendentd, au fost pragurile de viteza cu

suprafata rotunjita, cele cu suprafata plata, pernele de viteza, sicane si minigiratii.

2.4. Concluzii

Dupa cum se observa, exista o stransa legatura intre caracteristicile drumului
si riscul de producere al accidentelor, prin efectul combinat drum-conducator auto.
Factorul uman este cel mai important, reprezentand 57-67% din cauze. In combinatie
cu elementele drumului si cu vehiculul, poate ajunge sa fie cauza accidentelor in

proportie de 95%.

Elementele drumului trebuie sa se plieze pe faptul ca in timpul parcurgerii
unui traseu la volanul autovehiculului, soferul trebuie sa indeplineasca o mare
varietate de sarcini si sa decida in timp extrem de scurt care este varianta optima de
actiune. Deoarece tipologia umana este foarte variata, iar timpii de reactie difera de
la persoana la persoand, elementele drumului trebuie proiectate astfel incat sa ajute
soferii sd ia cea mai buna decizie In timpul cel mai scurt, fara sa suplimenteze stimulii
negativi.

Astfel, curbele din plan, precum si cele verticale, latimile partii carosabile,
caracteristicile suprafetei de rulare, proiectate si realizate corespunzator, pot
contribui la crearea unor drumuri mai prietenoase pentru participantii la trafic. Este
foarte important sa se tind seama de corelarea dintre traseul in plan si profilul
longitudinal, precum si de respectarea distantelor de vizibilitate necesare.

Introducerea unor marcaje de distanta la fiecare 50 m pe aliniamentele

prelungite ar putea oferi conducatorilor auto posibilitatea de apreciere mai corecta a
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distantelor fata de vehiculele din fata lor, respectiv un calcul mai rapid al distantei
necesare pentru depasire.

62% din accidentele mortale din curbe se produc fie la intrarea in curba, fie la
iesire. Caracteristicile curbei (raza, lungime, dever) influenteaza accidentele in
contextul traseului general: sinuozitate, lungimea aliniamentului care precede curba,
vizibilitatea, semnalizarea verticala si orizontala, peisaj, variatia vitezei de proiectare
pe traseu etc. Clotoidele prea lungi pot modifica perceptia vizuala a curbei, ceea ce
conduce la decizii eronate.

Este recomandabilad pastrarea unui profil transversal uniform pe o lungime cat
mai mare a traseului cu acostamente consolidate, cu suprafata mai rugoasa decat cea
carosabila, cu latimi de maxim 0,50-0,75 m, pentru a permite o eventuala redresare
sau stationare de urgenta, dar fara a deruta participantii la trafic.

La o distanta de vizibilitate mare apare impulsul de a circula cu viteza mai
mare, astfel incat distanta de vizibilitate maxima trebuie sa fie adaptata vitezei de
proiectare sau sa existe puncte de reper mai apropiate, de exemplu marcaje la
anumite distante.

Doar sporirea razelor curbelor nu va aduce un spor semnificativ in siguranta
circulatiei si trebuie sincronizat traseul in plan cu profilul longitudinal.

Se recomanda luarea in calcul a impactului pe care il are soarele asupra
conducatorilor auto, prin analiza pozitiei soarelui in diverse momente ale anului, in
special in locurile cu rata mare de accidente.

Plantatiile rutiere pot crea situatii favorabile pentru conducatorii auto, astfel
incat sa nu creeze confuzii legate de traseu si sa permita acestora sa ia decizii rapide
fara sa le afecteze concentrarea, de exemplu in varfuri de panta cu racordari verticale
convexe, In intersectii giratorii la intersectiile cu drumuri secundare cu aceleasi
amenajari ca drumul principal.

Influenta suprafetei de rulare intervine in special in situatiile in care se reduce
aderenta la pneuri, ceea ce impune o intretinere permanenta.

Autovehiculele moderne dispun de functii diverse care, de asemenea,
contribuie la facilitarea activitatii de conducere a acestora, permitand conducatorilor
auto o oarecare "relaxare". Totusi, pana in momentul in care toate vehiculele vor fi
dotate cu asemenea dispozitive, va mai trece un timp, asa ca este necesar sa ne axam

pe realizarea unor drumuri care sa nu oboseasca foarte tare participantii la trafic.
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Chiar daca toate elementele precizate sunt realizate corect, ramane factorul
cel mai important de rezolvat, cel uman. Acesta este cel mai imprevizibil si, dupa cum
s-a observat, In general, soferii isi supraestimeaza posibilitatile si multi incalca, mai
mult sau mai putin, legea atata timp cat se simt in siguranta. Din pacate, aceste
estimdri dau uneori gres, astfel incat au loc accidente. De aceea, trebuie introduse
diferite solutii care sa reduca efectele fatale ale acestor accidente si sa previna o

parte dintre ele.
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Capitolul 3
ELEMENTE DE SIGURANTA RUTIERA

Conform SR 4032/1-2001 ,Lucrari de drumuri - Terminologie” si SR 4032/2
,Tehnica traficului rutier - Terminologie”, siguranta drumului reprezinta totalitatea
conditiilor care asigura confortul minim al drumului, pentru ca vehiculele sa poata
circula in sigurantd, la limitele maxime impuse de reglementarile de circulatie rutiers,
iar siguranfa circulatiei cuprinde ansamblul de masuri necesare pentru dirijarea,
organizarea si asigurarea desfasurarii traficului rutier in conditii de siguranta, astfel
incat posibilitatile de producere a accidentelor sa fie reduse la minimum.

In afard de elementele drumului, care trebuie proiectate astfel incat si asigure
vizibilitate si siguranta in timpul parcurgerii traseului, sunt utilizate suplimentar si o

serie de elemente de protectie.
3.1. Elemente de protectie si siguranta

Mai multe studii au aratat ca instalarea sau imbunatatirea sistemelor de protectie
de pe drumuri pot oferi o reducere substantiala a accidentelor fatale si grave, cu un cost
relativ scazut, tinand seama de faptul ca pe reteaua secundara de drumuri din Europa au
fost Inregistrate 56% din totalul de accidente fatale si ca pe aceste drumuri parapetele
lipsesc [147].

In ceea ce priveste materialele si dispozitivele utilizate pentru siguranta
circulatiei in tara noastra, standardele si normativele sunt destul de cuprinzatoare. Din
pacate, din cauza finantarii insuficiente, unele prevederi nu sunt aplicate. Elementele de
protectie, marcajele si indicatoarele de pe drumurile judetene si comunale, in special pe

cele care nu au fost reabilitate in ultimii ani, nu sunt corespunzatoare.

3.1.1. Parapete

Pentru sporirea sigurantei circulatiei pe drumurile publice, este necesar ca pe
anumite sectoare si In anumite pozitii sa fie instalate elemente care sa impiedice

vehiculele si pietonii sa patrunda in zone periculoase. De asemenea, sunt prevazute
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elemente de protectie a autovehiculelor, care au rolul de a diminua cat mai mult efectele
accidentelor, protejand pasagerii.

Dispozitivele utilizate sunt [71]:

a) Dispozitive de protectie pentru vehicule

— Racordari la extremitati;
— Parapete de siguranta;
— Atenuatori de soc;
— Paturi de oprire.
b) Dispozitive de protectie pentru pietoni
— Parapete pietonale;
— Bariere pentru pietoni.

c) Dispozitive suplimentare

— Balustrade;

— Dispozitive antiorbire;
— Elemente de iluminat;
— Stalpi de ghidare.

Sistemele de protectie sunt pe niveluri de performanta, stabilite pe baza celor trei
criterii principale legate de protectia vehiculelor - nivelul de protectie, nivelul de
severitate a socului si deformarea, exprimata prin lagimea de lucru.

Conform SR 1948/1:1991 - Stdlpi de ghidare si parapete. Prescriptii generale de
proiectare si amplasare pe drumuri, parapetul de protectie are drept scop impiedicarea
vehiculelor si pietonilor sa patrunda, accidental sau voit in anumite zone, considerate
periculoase. Parapetul de siguranta are drept scop retinerea si redirectionarea
vehiculelor pe partea carosabila in conditii de siguranta si se monteaza, in general, pe
acostamente sau pe banda mediana. Atenuatorii de soc sunt proiectati pentru a reduce
impactul vehiculelor cu obiecte mai rigide.

Parapetele pot fi:

— Rigide - din beton armat;

— Deformabile - din elemente metalice, care permit alunecarea sau ghidarea in

lungul lor a vehiculului (janta sau caroseria) si revenirea pe partea carosabila.

Factorii care se iau in calcul la stabilirea clasei de performanta a unui parapet de
siguran{a sunt categoria de drum, amplasamentul acestuia, configuratia terenului,
prezenta unor structuri vulnerabile, zone adiacente periculoase, conditii meteo locale

nefavorabile.
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Diversitatea socurilor posibile ale vehiculelor asupra unui parapet este extrem de
mare, functie de viteza, unghi, vehicul, precum si de alti parametri legati de geometria
drumului.

Dimensionarea parapetului de siguranta se face la o forta de izbire conform STAS
1545, considerand circulatia vehiculul pe un traseu in aliniament (unghi de incidenta, de
lovire maxim 15°), in limitele vitezei legale.

Parapetul trebuie sa opreasca si sa redirectioneze vehiculul fara nici o
strapungere a principalelor elemente longitudinale ale dispozitivului de protectie si nici
o parte importantd a parapetului nu are voie sa se detaseze In intregime, sa prezinte un
potential pericol pentru celelalte vehicule sau sa patrunda in habitaclu. Parapetele se
monteaza astfel incéat lisa acestora sa fie la marginea acostamentului, la 50 de cm de
partea carosabila.

Descrierea unui parapet cuprinde clasa si nivelul de performanta al produsului.
Nivelul de performanta se stabileste, conform STAS 1317/2, pentru cele trei criterii
principale legate de protectia vehiculului:

— Nivelul de protectie : T1, T2, T3 - protectie pentru unghi de impact mic; N1,
N2 - pentru protectie normald; H1, H2, H3 - pentru protectie ridicata si
H4a, H4b - pentru protectie foarte ridicata;

— Nivelul de severitate al socului: A, B;

— Deformatia exprimata prin lagimea de lucru W, care este distanta dintre fata
dispozitivului de protectie dinspre trafic inainte de soc si pozitia dinamica
laterala maxima a oricdreia dintre partile importante ale dispozitivului.

Amplasarea parapetelor se face pe sectoarele cu inaltimea taluzului mai mare de
3,00 m, pe exteriorul curbelor cu raze mai mici de 125 m, pe zona lucrarilor de arta si pe
sectoarele cu ziduri de sprijin mai Inalte de 0,50 m.

Pe parapete se amplaseaza elemente reflectorizante la distante cuprinse intre
3,00-4,00 m (in curbe cu R <30 m) si 18,00 m (in curbe cu R=250 m).

Alt dispozitiv de avertizare si protectie sunt stilpii de ghidare, care se
amplaseaza la distante cuprinse intre 5,00 si 100,00 m, functie de raza curbei. Acestia
sunt prevazuti cu dispozitive reflectorizante, pentru asigurarea ghidarii optice pe timp
de noapte a conducatorilor auto.

Sunt necesare masuri care sa nu fie foarte costisitoare, dar care sa alerteze

conducatorii auto In vederea prevenirii unor pericole. Pe de alta parte, chiar daca unele
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masuri costa destul de mult, sciderea numarului de accidente si salvarea de vieti
omenesti este nepretfuita.

Din pacate, pe multe drumuri publice stalpii de ghidare lipsesc sau sunt foarte
deteriorati, la fel si parapetele, in special pe drumurile de clasa tehnica inferioara. Multe
din aceste drumuri au trasee sinuoase, curbe cu raze mici si latimi reduse ale
carosabilului, ceea ce conduce la o scadere a sigurantei circulatiei. in multe cazuri,
parapetele lipsesc din cauza costurilor.

Peste tot in Europa dispozitivele de protectie situate in lungul drumurilor
reprezintd un paradox in ceea ce priveste siguranta rutierd, deoarece , desi parapetele
nu sunt trecute In statistici ca si cauza de accidente, sunt cauza provocatoare de deces
sau raniri deosebit de grave in caz de accident. Forma actualda a parapetelor flexibile
previne coliziunea cu obstacolele din afara drumului. Cele mai intalnite sunt, In mod
obisnuit, proiectate sa ghideze si sa ajute conducatorul auto sa transforme pierderea
criticd a controlului vehiculului intr-un eveniment controlat, absorbind energia de
impact. Scopul acestora este de a mentine vehiculele pe calea de rulare, de a evita
distrugerea proprietatilor si persoanelor aflate in spatele lor, respectiv de a salva vietile
participantilor la trafic,

Capatul parapetelor trebuie sa depaseasca lungimea zonei pe care se asigura
protectia cu cel putin 10 m. Capetele sunt, de obicei, prevazute cu protectie la

extremitati, in diverse forme (Figura 3.1).

Figura 3.1. Capat parapet ingropat
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Totusi, In multe cazuri, in special in conditii meteo nefavorabile, nu sunt prea
vizibile. Capetele parapetelor trebuie marcate in mod special, cu elemente vizibile,
reflectorizante, care sa semnaleze prezenta unui obstacol. Racordul inclinat dintre
parapet si teren este o sursa potentiala de accidente si, la un eventual impact, va provoca

rasturnarea vehiculelor (Figura 3.2).

Figura 3.2. Capat de parapet provocator de accident

Este necesara montarea la capetele parapetelor de elemente tampon, in culori

reflectorizante, care sa aiba si un rol de stopare a eventualelor coliziuni (Figura 3.3).

Figura 3.3. Capat parapet cu element tampon

In SR 1848-7 sunt previazute marcaje la capetele parapetelor si coronamentelor
podetelor si podurilor (Figura 3.4), dar in ultima vreme acestea lipsesc la majoritatea

acestor elemente sau sunt greu vizibile.
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Figura 3.4. Coronament podef cu marcaj de avertizare

Pentru motociclisti parapetele, in forma lor actuald, sunt un pericol real.
Standardele europene includ doar specificatii pentru autoturisme si vehicule grele, fiind
astfel neadecvate pentru motociclisti, care sunt participanti vulnerabili in trafic, in
numar foarte mare. Ei sunt deosebit de expusi In special in curbe. Studii efectuate arata
ca acestia prezinta un risc de 15 ori mai mare sa moara decat ocupantii autovehiculelor
in accidente localizate in curbe [126]. Trebuie tinut seama de faptul ca, doar in perioada
1994-2004, numarul motociclistilor a crescut cu 55%.

Din 65 de accidente fatale, in 45 de cazuri moartea s-a datorat impactului cu
stalpii parapetului, iar In 24 de cazuri lisei. Parapetele cu lisa metalica simpla si cele din
lemn sunt responsabile pentru 94% dintre accidentele fatale in care au fost implicate
motociclete, conform unui studiu realizat in perioada august 2009 si ianuarie 2012 de

catre FEMA - Federatia Europeana a Motociclistilor [126].

Figura 3.5. Accident motociclist [126]
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O mare parte din accidentele fatale au loc pe drumurile pe care se circula cu
viteze mari, de multe ori prin pierderea controlului autovehiculului si trecerea pe sens
opus. In ultimul timp, pe drumurile nationale, in zonele cu risc crescut de accidente au
fost amplasate parapete din beton de ciment pentru separarea cailor. Acestea s-au
dovedit a fi destul de eficiente, impunand soferilor reducerea vitezei, mai ales prin
efectul psihologic pe care il au, dar impactul estetic este negativ. Pe de alta parte, nu
necesita o intretinere costisitoare si, desi rigide, permit o redresare destul de buna a
tuturor participantilor la trafic.

O separare a sensurilor este binevenita, eventual cu parapete deformabile, in
genul unei zone mediane, dar de litime mult mai mici. In mai multe tiri din Europa, in
special in Suedia, se utilizeaza un tip de bariere separatoare cu cabluri, care ocupa spatiu
putin, sunt usor de montat si relativ ieftine [126]. Totusi, avand In vedere ca trebuie
reparate dupi fiecare coliziune, intretinerea poate fi destul de costisitoare. In plus,
motociclistii sunt foarte vulnerabili la impactul cu aceste cabluri.

In Uniunea Europeani a inceput o campanie de uniformizare a standardelor
legate de tipul de parapete, de indicatorii lor de performanta si includerea impactului
asupra motociclistilor. In mai multe tiri europene (Norvegia, Germania, Spania, Franta)

au fost completate parapetele existente cu elemente de protectie pentru motociclisti.

Figura 3.6. Separator cu cablu [126]
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Figura 3.7. Element continuu pentru protectia motociclistilor [126]

Pentru o mai bund interventie In cazul accidentelor, parapetele, pe langa
functiunile de protectie mecanicd, pot fi si inteligente. Astfel, a aparut un modul care
permite detectarea evenimentelor iesite din comun, monitorizarea traficului si a
conditiilor meteo. In cazul in care apar coliziuni, poate diagnostica intensitatea si locatia
impactului, dand alerta instantaneu prin transferarea datelor la un centru de control

[66].

3.1.2. Marcaje

Semnalizarea orizontala a drumurilor este reprezentatd de marcaje, iar cea
verticala de indicatoare.

Marcajele, dupa pozitia lor, conform SR 1848-7, se pot clasifica astfel:

e Longitudinale:
— separare a benzilor de acelasi sens,
— separare a sensurilor de circulatie.

Marcajele longitudinale sunt formate din linii continue si discontinue, simple si
duble, carora li se adaugad liniile duble, compuse dintr-o linie continua si una
discontinua.

e Delimitare a partii carosabile:
Acest tip de marcaje delimiteaza partea carosabila si permit o mai buna orientare

a conducatorilor auto. Se executa pe banda de Incadrare.
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e Transversale:
— oprire;
— cedare a trecerii;
— reducerea vitezei;
— traversare pietoni;
— traversare biciclisti.
e Laterale, aplicate pe lucrari de artd, parapete, stalpi, borduri
e Diverse: ghidare, spatii interzise, interzicerea stationarii, statii pentru mijloace de
transport, locuri de parcare, sageti, inscriptii.
Culorile utilizate la marcaje sunt:
— Alb - pentru toate marcajele permanente;
— Galben - marcaje temporare si linii de interzicere a stagionarii;
— Galben/negru - marcaje pe lucrari de arta.

Conform standardelor, calitatea materialelor utilizate la marcaje trebuie sa
indeplineasca anumite conditii tehnice, care se refera la aspect, dimensiuni, grad de
acoperire, vizibilitate.

Marcajele sunt vitale pentru siguranta circulatiei, prin delimitarea sensurilor de
mers si a marginilor partii carosabile, prin semnalizarea unor intreruperi ale traficului
fluent (de exemplu, treceri de pietoni), oferind conducatorilor auto repere clare pentru
modul de gestionare a traseului. Se stie ca factorul uman, prin deciziile luate in trafic,
este factorul majoritar in producerea accidentelor.

Cercetdrile, prin analize cost-beneficiu, indica In cazul marcajelor o rata de
rentabilitate de cca 500%, uneori putand ajunge la 1500%, astfel Incat imbunatatirea
marcajelor este unul dintre cele mai eficiente mecanisme de asigurare a sigurantei
circulatiei disponibile. Aceste cifre sunt rezultatul direct al raportului dintre costurile
relativ scazute a marcajelor si nivelul relativ ridicat de siguranta pe care il ofera [160].

In Marea Britanie au fost efectuate multe studii pentru a stabili daci marcajele
laterale pe drumurile din extravilan conduc la un nivel mai redus de accidente in trafic, in
special pe timp de noapte, constatandu-se o reducere a acestora cu procente cuprinse
intre 13-22%. S-au efectuat studii pe materiale de marcaj de Inalta performantad, special
pentru conditii de noapte, pe o sectiune din drumul A556 din Cheshire, cu trafic de cca
23.000 vehicule/zi. Pe acest sector, In perioada 2000-2003, au avut loc 16 accidente
rutiere, din care 4 au avut loc in conditii de Intuneric si umiditate. Dupa aplicarea

marcajului, In 2003, au mai avut loc doar 6 accidente usoare pana la data studiului, 2007.
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Din 2003 pana in 2006, Consiliul Comitatului Cheshire a pus In opera asemenea marcaje
pe cca 50% din reteaua de drumuri A, obtinand o reducere de 14,3% a accidentelor [160].

Marcajele sunt extrem de utile pentru a atrage atentia conducatorilor auto asupra
anumitor situatii care urmeaza (intersectii, semafoare, curbe, zone periculoase etc.). Prin
marcarea vizibila pe carosabil, capacitatea de decizie a conducatorilor auto este
stimulatd, acestia putand reactiona in timp mult mai rapid, In special daca marcajul
comunica exact ce anume urmeaza.

Si alte experimente si studii au demonstrat ca marcajele sunt printre cele mai
eficiente modalitati de crestere a sigurantei traficului. Astfel, marcajele au un efect
pozitiv in intersectiile semaforizate. Marcajul contribuie la reducerea zonei de
incertitudine, in care este dificil de a decide daci s traversezi sau nu intersectia. In

general, 0 zona mai redusa de nesiguranta implica un risc mai redus de coliziune [185].

Figura 3.9. Marcaj de presemnalizare semafor [185]
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S-a constatat o reducere a numarului celor care trec prin intersectie pe culoarea
rosie a semaforului. Alte studii i-au clasificat pe cei care incalca legea In doua categorii:
cu intentie si fara intentie. Marcajul orizontal 1i ajuta pe conducatorii auto care, fara
intentie, din motive legate de alegerea cu dificultate a deciziei sau datorate unor
deficiente in proiectarea intersectiei, traverseaza intersectia pe culoarea rosie a
semaforului. Pentru cei care incalca legea deliberat trebuie aplicate masuri de
sanctionare si trebuie implementate programe de educatie in trafic, deoarece marcajele

nu au efect [185].

4.5

3.5

25 W Fird marcaj

2 Cu marcaj

15

05

48,3 Km/h 72,4 Km/h Total

Figura 3.10. Procent de traversare a intersectiei pe culoarea rosie, cu

si fara marcaj [185]

Utilizarea asfalturilor colorate in zonele cu potential de accidente, atat in
intravilan, cat si in extravilan, permite o mai buna semnalizare a regulilor de circulatie
din zona. Pentru marcarea zonelor in care este necesara o atenfie sporitd a
conducatorilor auto, se pot realiza si alte combinatii de culori, executand, de exemplu,
benzile de Incadrare in intersectie In culori diferite.

Curbele deosebit de periculoase pot fi marcate pe toata lungimea lor cu dungi din
asfalt colorat. Acesta are si avantajul ca se poate pune in strat subtire (1,0-1,2 cm) peste
existent, este rezistent la apa si are aderenta crescuta la pneuri. O varianta este
utilizarea asfaltului colorat pe zonele de supraldrgire ale curbelor deosebit de

periculoase, ca efect psihologic de reducere a vitezei.
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Marcajul longitudinal, conform SR 1848-7, Semnalizare rutierd. Marcaje rutiere,
se realizeaza cu linie continua sau discontinua, simpla sau dubla, respectiv cu linie dubla
compusd din linie continua si discontinua, situate in paralel. Toate marcajele
longitudinale se realizeaza cu culoare alba. Pentru marcajele pentru spatii interzise sau
periculoase (capete de pod, podet, parapet, ziduri de sprijin) se utilizeaza hasura
galben/negru. Curbele stranse, cu supralargiri mari, pot fi marcate colorat pe zona

supralargirii, pentru a crea senzatia de pericol (Figura 3.11).

Figura 3.11. Marcare supralargire curbe [45]

Deoarece culoarea galbena semnifica o interdictie, pentru o mai buna evidentiere
a zonelor cu depasire interzisa, se propune linia dubla continua de tip F de culoare
galbena. Pentru o mai buna vizibilitate pe timp de noapte se poate hasura cu alb zona
dintre linii (12 cm).

Introducerea unor marcaje de distanta la 50 m pe aliniamentele prelungite ar
putea oferi conducatorilor auto posibilitatea de apreciere mai corecta a distantelor fata
de vehiculele din fata lor, respectiv un calcul mai rapid al distantei necesare pentru
depasire. Conducatorul auto preia ritmul aparitiei marcajelor si va aprecia mai corect
distanta reala existenta intre el si vehiculele care vin din fatd, respectiv viteza celor din

fata sa.

3.1.3. Indicatoare

Semnalizarea verticala este realizata prin intermediul indicatoarelor. Acestea au
forme specifice, culori si inscrisuri care reglementeaza circulatia si faciliteaza traficul.

Indicatoarele se amplaseaza in asa fel incat sa fie cat mai vizibile, pe partea dreapta a
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sensului de mers, cat mai aproape de marginea partii carosabile. Totusi, nu se vor
amplasa mai aproape de 0,50 m pentru a nu exista pericolul acrosarii lor de catre
vehiculele din trafic.

Conform SR 1848/1/2011, indicatoarele se pot clasifica dupa cum urmeaza:

. De avertizare
. De reglementare

—de prioritate;

—de interzicere sau restrictie;

—de obligare.
. De orientare si informare

—de orientare;

—de informare;

—de informare turistica;

—panouri aditionale;

—indicatoare kilometrice si hectometrice.
. De semnalizare a lucrarilor in executie - indicatoare temporare si mijloace
auxiliare.

Toate indicatoarele trebuie sa se incadreze in anumite cerinte tehnice de calitate,
referitoare la dimensiuni, culori, tip de scriere etc. Indicatoarele trebuie sa nu fie
incarcate cu inscriptii, sa fie amplasate in pozitii care sa nu Iimpiedice circulatia si sa nu
deruteze participantii la trafic. Un exces de informatie poate conduce la accidente,
deoarece conducatorii auto pot fi distrasi cu usurinta daca nu au indicatii clare si sunt

nevoiti sa interpreteze informatia de pe indicatoare in timp ce se afla in trafic.

Figura 3.12. Indicatoare amplasate necorespunzator
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3.2. [luminat

[luminatul strazilor si al drumurilor ofera o solutie simpla de reducere a
numarului de accidente. Varianta clasica de iluminat nu este o modalitatea ieftina, dar
exista solutii pentru a reduce aceasta problema, cu alte tehnologii, cum ar fi lampile cu
leduri, care conduc la economii de energie cuprinse intre 40 si 70% anual. Pentru
extravilan se pot utiliza butoni luminosi activati cu lumina solara. Desi poate fi
considerat un mijloc evident pentru reducerea numarului de accidente, chiar daca numai
prin sugestia ca soferii se simt mai in siguranta, dovezile stiintifice nu erau multe. Acum,
cercetatorii de la Institute of Health and Society de la Universitatea Newcastle din Marea
Britanie au demonstrat ca iluminatul reduce accidentele in general cu un procent
cuprins intre 32%-55%, iar accidentele fatale cu pana la 77% [182].

Pentru a reduce cat mai mult procentele In care vehiculul si interactiunea
conducdtor auto-vehicul sunt implicate in producerea accidentelor, multe din firmele
producatoare de masini au Inceput sa gaseasca noi solutii prin care vehiculul sa anunte
din timp aparitia unui pericol, astfel incat conducatorul auto sa poata reactiona
favorabil. Aceste solutii implica senzori si camere care ,,citesc drumul”.

Totusi, dupa cum reiese din analizele facute de catre doua organizatii europene
implicate in siguranta rutiera, EuroRAP (European Road Assesement Programme) si
EuroNCAP (European New Car Assessment Programme), starea in care se afla
indicatoarele si marcajele rutiere ar putea fi un mare obstacol in utilizarea tehnologiilor
noi aplicate la autovehicule. John Dawson, presedinte al EuroRAP, spune ca au fost
cheltuite sume imense pentru dezvoltarea tehnologiilor care sa revolutioneze siguranta
vehiculelor, dar s-a dat foarte putina atentie calitatii semnalizarii de baza [66].

Daca drumul este bine semnalizat, luminat, cu marcaje, acesta este un ajutor
foarte mare acordat soferului, iar procentul de accidente scade semnificativ.

Astfel, pentru a creste siguranta circulatiei, se recomanda aplicarea butonilor
reflectorizanti si luminosi, atat pe marcajele orizontale, cat si pe obstacole. Acestia
imbunatatesc vizibilitatea marcajelor, atat pe timp de zi cat si pe timp de noapte si
atentioneaza participantii la trafic.

Modalitatile de calmare a traficului sunt necesare, dar in unele cazuri se pot
transforma in surse de accidente. In special pe timp de noapte sau in conditii de ceatd
sau precipitatii, insulele sunt vizibile doar In ultimul moment, fiind greu de evitat, in

special de catre vehiculele grele. Amplasarea butonilor reflectorizanfi permite
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observarea acestor insule din timp, astfel incat vehiculele sa se poata inscrie In gabaritul

caii.

Figura 3.13. Sector de drum pe timp de noapte, fara si cu butoni reflectorizanti

[sursa: Fijen International BV]

Figura 3.14. Insuld marcata si semnalizata cu butoni reflectorizanti

Marcajele rutiere corect aplicate reprezintd un castig imens pentru toate
sectoarele de drum, atat in intravilan, cat si in extravilan. Acestea, insa, chiar daca sunt
realizate cu materiale termo-plastice, cu microbile si coeficienti de luminanta
retroreflectata conform standardelor, nu sunt foarte bine observate pe timp de noapte
sau in conditii de ploaie sau ceata.

Butonii luminosi sunt cea mai simpla cale de a obtine un drum cu proprietati
sporite de siguranta in circulatie. Acestia sunt complet independenti, fiind Incarcati si
activati doar cu lumina solara. Sunt rezistenti la trafic, inclusiv la plugurile de zapada.
Vizibilitatea este de 10 ori mai mare decit in cazul catadioptrilor traditionali,
reflectorizanti, iar timpul In care conducatorul auto trebuie sa reactioneze la aparitia

unui pericol a crescut de la 3,2 la 30 sec, pentru o viteza de 100 km/h [24].
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Exista o foarte mare varietate de butoni luminosi:

cu carcasa metalica sau de plastic;
cu numadr variat de leduri - 2-14;
forme diferite - patrate, rotunde, trapezoidale etc.;

cu pozitionare ingropata sau aparentd, functie de destinatie.

Figura 3.16. Butoni luminosi [sursa: Fijen International BV]

Caracteristicile acestor tipuri de butoni sunt usor diferite, in functie de

dimensiunile lor, de numarul de leduri, de capacitatea bateriei solare, dar in general sunt

urmatoarele:

Temperatura la care rezista: intre -40°C si +75°C
Durata de viata: 3-8 ani

Durata de iluminare: 8-72 ore

Tipul de iluminare: intermitent sau constant
Incarcare: 10-20 tone

Distanta de vizibilitate: peste 500 m.
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3.3. Praguri de viteza

Pentru a spori siguranta circulatiei sunt necesare masuri complexe, atit de
calmare a traficului, cat si de stabilire clara a prioritatii de intrare in intersectii, de
asigurare a vizibilitatii, de separare a circulatiei pietonale si a vehiculelor pe doua roti de
cel auto. Cele mai la Indemana, din punct de vedere economic si ca proiectare, sunt cele
de calmare a traficului.

Masurile de calmare a traficului sunt lucrarile care afecteaza miscarea traficului,
in scopul de a promova siguranta circulatiei. De obicei sunt utilizate pentru a obliga
soferii sa reduca viteza, ceea ce poate avea ca si consecinta reducerea numarului de
accidente. Aceste masuri sporesc accesibilitatea strazilor, ficandu-le mai sigure pentru
participantii vulnerabili - pietoni, biciclisti si rezidenti.

Devierile realizate pot fi:

— verticale (denivelari pentru reducerea vitezei in diverse forme);
- orizontale.

La ora actuala, masurile de reducere a vitezei sunt din ce in ce mai variate.
Acestea includ devieri pe verticala (praguri cu varf rotund, plat, perne de viteza,
denivelari sinusoidale, S si H) respectiv pe orizontala (sicane, benzi unice, giratii).

Se poate spune ca masurile de calmare a traficului sunt o tehnica gandita sa
reduca impactul cu participantii mai vulnerabili la trafic - ciclisti, pietoni, soferi
incepatori. Studiile arata o medie de reducere a traficului de 18% si de 13% a
coliziunilor. Pragurile pot conduce la o scadere a vitezei de 15-20 km/h, in medie [145].

Evaluarea subiectivda a acestor masuri este de asemenea foarte importanta,
deoarece daca masurile sunt respinse de catre participantii la trafic nici efectul lor nu
este cel scontat. Sunt necesare studii ale atitudinii publice fata de schemele de calmare a
traficului si cele mai agreate, In ordine descendentd, au fost pragurile de viteza cu
suprafata rotunjita, cele cu suprafata plata, pernele de viteza, sicanele si minigiratiile.

Printre cele mai ieftine solutii si cu efecte multumitoare sunt pragurile de viteza,
cu forme si dimensiuni diferite. Primele praguri au fost create de GR Watts in 1973 in
cadrul Laboratorului de Cercetari in Transporturi si drumuri (Transport and Road
Research Laboratory) din Marea Britanie. Profilul original Watts avea 3,7 m lungime si
100 mm Inaltime, existand si versiuni de 75 mm.

Pragurile de viteza au Inceput sa fie foarte raspandite si In Romania. Datorita

faptului ca majoritatea drumurilor publice - nationale, judetene, comunale - trec prin
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localitati, centurile de ocolire si a autostrazile fiind aproape inexistente, este necesar sa
fie luate masuri pentru reducerea vitezei si sporirea atentiei conducatorilor auto. Din
pacate, in mai multe localitati din Romania au fost instalate asemenea dispozitive, fara o
analiza atentd a situatiei. In multe cazuri, sunt strizi pe care sunt amplasate praguri de
viteza cu Inaltimi si latimi diferite la distante scurte unele de altele, doar la cererea unor
riverani. Acest fapt poate conduce la urmari mai grave, chiar daca in acel punct va
scadea viteza.

In momentul de fat3, in tara noastra nu existi un standard sau normativ destinat
acestui tip de masura de calmare a traficului, astfel incat in diverse referiri la acest tip de
dispozitive au fost Intalnite mai multe denumiri: cocoase, relantisoare, dispozitive
pentru limitarea vitezei, praguri de sol reducatoare de viteza, limitator de viteza,
denivelare controlati. In SR 1848-1:2011, existd indicatorul A18 Denivelare pentru
limitarea vitezei. In cele ce urmeazi, se vor utiliza termenii de prag de vitezi,
denivelare pentru limitarea vitezei si bumper, deoarece termenii dispozitiv pentru
limitarea vitezei si limitator de viteza se confunda cu dispozitivele aplicate la

autovehicule.

Daca sunt corect realizate, acestea pot aduce diverse avantaje:
e reduc viteza participantilor la trafic;
e descurajeaza traficul de tranzit;

e este una din masurile relativ ieftine de calmare a traficului.

a) praguri de viteza din cauciuc
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wvehicul de interventie

c) perne de viteza

Figura 3.17. Diverse tipuri de praguri de viteza [sursa:wikipedia]

Totusi, aceste praguri au si un impact negativ, care include urmatoarele:

conducatorii auto-moto mai putin experimentafi sau neatenti pot pierde
controlul volanului;

madresc timpii de raspuns la urgente si pot afecta echipamentul vehiculelor de
interventie;

devierea nedorita a traficului pe strazile adiacente;

maresc zgomotul, datorita franarii si accelerarii;

estetica va fi afectata din cauza pragurilor si a semnalizarii asociate lor.

Nu este indicatda montarea acestor dispozitive fara o analiza prealabild, fara un

studiu documentat al conditiilor in care vor lucra. Pentru a obt{ine un sector protejat,

fara a creste impactul negativ, sunt necesare studii care sa cuprinda urmatoarele:

a. impactul asupra motocicletelor si bicicletelor. Fortarea ciclistilor si chiar a

motociclistilor sa urmareasca un anumit traseu le compromite capacitatea de a se feri de

trafic si de drum in acelasi timp.
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b.impactul asupra locuitorilor din zona. Pragurile au impact asupra mediului,
prin mai multi factori:

- zgomot - cu atdt mai mare, cu cat vehiculul care trece este mai incarcat
(suspensii), iar soferul mai agresiv (frane, acceleratii). S-a constatat (Abbott, 1996) ca
zgomotul produs de autovehicule este mai redus, in timp ce zgomotul produs de
camioane este mai mare decat inainte de instalarea pragurilor;

- vibratii - au In general frecvente cuprinse intre 8-20 Hz si sunt generate
de interactiunea intre rotile vehiculului in miscare si suprafata drumului. Magnitudinea
acestor vibratii este influentatd de orice discontinuitate in profilul drumului, de
incarcarea si viteza vehiculului, de suspensiile acestuia si de tipul de teren de fundare.
Vibratiile sunt in general mai putin percepute de catre populatie decat zgomotul, dar pot
fi un factor deranjant, iar in timp pot conduce la degradari ale fundatiilor cladirilor din
zona.

- emisii de noxe - prin modul lor de actiune, pragurile de viteza si pernele
de viteza maresc emisiile de noxe, prin obligarea vehiculelor sa franeze si sa accelereze
alternativ. Totusi, unde traficul nu este asa intens, emisiile suplimentare nu sunt
semnificative.

c. identificarea rutelor de urgenta si de tranzit - deoarece existenta acestor
dispozitive conduce la cresterea timpilor de parcurgere a unui traseu, este absolut
necesara identificarea rutelor alternative, care sa permita parcurgerea unui traseu in
timp mai scurt, fara obstacole, pentru vehiculele de interventie. Timpul de raspuns in

cazul ambulantelor cu pacient poate creste.

Practic, cele mai simple masuri de calmare a traficului sunt suprafetele
denivelate, situate transversal pe partea carosabild, supranumite si “politistul adormit”.

Tarile In care se utilizeaza pe scara larga au efectuat multiple cercetari pe aceasta
tema, dar utilizarea lor difera. Astfel, in Olanda sunt preferate pragurile cu suprafata
plata, sinusoidale si trapezoidale, iar in Danemarca cele circulare si trapezoidale, sau
combinatii. In Australia predominid pragurile trapezoidale, inclusiv pe rutele
autobuzelor. Experienta acumulata in diverse tari indica faptul c3, in general, autobuzele
trec mai confortabil peste pragurile circulare.

In decursul timpului au fost realizate multe studii, in diferite tiri, unele bazate pe
teorie, altele pe teste in teren, iar altele pe simularea virtuala. Primele experimente, din

anii 70, au fost realizate prin diferite metode si au luat in calcul faptul ca sporirea
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acceleratiei verticale, care apare la trecerea peste praguri ar putea fi legata de modul de
perceptie al disconfortului. Astfel, Watts a descoperit ca soferii tind sa limiteze aceste
valori, de crestere maxima a acceleratiei verticale, 1a 0,7-0,9g. Dupa instalarea in Marea
Britanie a 9 praguri test, de 3,6 m lungime, cu profil circular si pana la 100 mm inaltime,
acestea au fost monitorizate si s-a constatat ca cei mai multi conducatori auto nu
depasesc 30 km/h, ceea ce confirma valorile prevazute de Watts.

Valori similare au fost inregistrate si in alte tari (Suedia, Australia, Finlanda),
doar modul In care este perceput disconfortul la trecerea peste prag si reactia
conducitorilor auto de a reduce viteza diferd usor de la o tara la alta. In general, se
accepta o crestere maxima a acceleratiei verticale de 0,7 g ca fiind un nivel tolerabil de
disconfort [179].

Alte studii (Marea Britanie, Singapore, Danemarca, Franta, Japonia, SUA, Israel
etc.) au corelat caracteristicile geometrice ale pragurilor cu viteza de traversare a
acestora sau au examinat vitezele si volumele de trafic Tnainte si dupa instalarea
pragurilor.

Pragurile de viteza au inaltimi cuprinse intre 76 si 90 mm si o lungime cuprinsa
intre 3,7 si 4,3 m, care se amplaseaza in special pe drumuri publice (strazi) - speed
humps [154].

Bumperele sunt denivelari cu lungimi mai mici, de tip protuberants, intre 0,30-
1,00 m, cu inaltimi cuprinse intre 76-152 mm, utilizate in special la parcari, fara

pretentii la proiectare - speed bumps [154].

Figura 3.18. Praguri de viteza
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Figura 3.19. Bumpere

Din punct de vedere operational, cele doua tipuri de denivelari au impact diferit
asupra vehiculelor.

Efectul bumperelor, scurte, dar mai inalte, este perceptia unui disconfort mai
mare si chiar avarierea masinii, astfel incat obliga conducatorii de vehicule sa reduca
viteza pana la cca 10 km/h sau chiar sa opreasca la fiecare denivelare [154]. Totusi,
efectul acestora poate fi diminuat daca se trece peste ele cu viteza mare, cu un vehicul cu
suspensii lejere.

Pragurile de viteza late conduc la reducerea vitezei pana la 30 km/h pe strazile
pe care au fost plasate. Spre deosebire de celdlalt tip de denivelare, cresterea vitezei
sporeste disconfortul si actioneaza ca un soc atat asupra soferului, cat si a incarcaturii
vehiculului.

Daca bumperele pot fi instalate pe drumuri private, fara prea mult trafic si in
parcari fara a se face o analiza amanuntita si o proiectare adecvata, pragurile de viteza
trebuie proiectate in asa fel incat sa obtina rezultatele scontate fara impunerea unor
riscuri nerezonabile si inacceptabile [154].

Principalele forme de praguri de viteza existente la aceasta ora sunt cele din

Figura 3.20 [179].
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< ==

prag circular prag trapezoidal prag sinusoidal
perna de viteza trapezoidala prag combinat

Figura 3.20. Forme praguri de viteza

Pragurile de viteza pot fi descrise complet prin prisma elementelor geometrice si

a caracteristicilor de amplasare in traseu.

3.3.1. Elemente geometrice ale pragurilor de viteza

Lungime

Este cel mai important parametru, lungimea trebuind sa fie cel putin cat
ampatamentul mediu al unui automobil (2,60-2,70m), pentru a atenua efectele de
intrare/iesire de pe prag, iar daca pe traseu circula si masini mai grele, lungimea trebuie
crescutd. S-a constatat ca lungimea ideald pentru toate tipurile de autovehicule este de
3,7 m [179]. Aceste dimensiuni sunt utilizate, de obicei, pentru a reduce viteza sub 30

km/h.

Indltime

Inaltimea pragurilor de viteza poate influenta acceleratia verticald si nivelurile
maxime de disconfort perceput. O inaltime prea mare poate produce avarii ale
autovehiculelor, iar o iniltime prea mici nu este eficienti. In general, iniltimea variaza
intre 50 si 120 mm, dar cele mai utilizate fiind cele de 75 mm si 100 mm.

Pragurile de 100 mm s-au dovedit o metoda eficienta de reducere a vitezei, dar
produc un disconfort prea mare si nu sunt potrivite pe rute de autobuz sau zone in care

vehiculele de interventie pot trece in mod regulat, astfel incat s-a adoptat inaltimea de
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75 mm. Studiile efectuate pentru a verifica eficienta acestora a aratat ca reducerile de

viteza sunt similare, ambele producand o scadere a vitezei percentile 85 cu o medie de

15 km/h [145].

Profil
Efectele profilului sunt mai putin evidente, toate functionand aproximativ la fel.
Totusi, rapoarte din Olanda si Danemarca arata ca pragurile cu profil sinusoidal, de

aceeasi Inaltime cu cele circulare, sunt mai confortabile pentru ciclisti [145].

Ldtime

Pragurile de viteza se pot extinde pe toata latimea strazii sau se pot reduce
inainte de bordura sau marginea strazii. Avantajul celor mai Inguste este ca se poate
asigura scurgerea apelor si nu este afectata rigola sau bordura, dar permite soferilor sa

faca manevre de ocolire a pragului, daca este posibil [179].

3.3.2. Caracteristici de amplasare

Distanta intre praguri

Deoarece obiectivul unei masuri de calmare a traficului este de a reduce viteza pe
toata strada pe care se amplaseaza, iar incetinirea la pragurile de viteza conduce la
tendinta de sporire a vitezei imediat dupa aceea, distanta la care se amplaseaza
pragurile este importanta. Cercetarile din diverse tari au indicat o distanta optima de
40-60 m daca se urmareste o viteza de 25-30 km/h si de pana la 100 m pentru viteze de
50 km/h, iar daca se mai adauga si alte masuri de calmare a traficului, distanta poate fi si

mai mare [179].

Materiale, marcare si semnalizare

Materialele din care se executa pot fi variate, cele mai rentabile fiind denivelarile
realizate din asfalt. In primul rand, deoarece sunt mai rezistente la trafic, se pot realiza
in forma dorita si sunt mai usor de intretinut. Cele din cauciuc sunt mai usor de instalat,
dar sunt mai potrivite pentru zona platformelor de parcare sau ca praguri temporare,
fiind mai putin rezistente la trafic [150].

Mai exista si alte variante, cum ar fi, de exemplu, In Australia, unde s-au proiectat

praguri de viteza cu suprafata plata, avand 6,70 m lungime si Tnaltimi de 75-100 mm.
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Suprafata poate fi realizata cu pavaj, iar rampele din asfalt sau beton de ciment. Acestea
sunt mai reusite din punct de vedere estetic si, In plus, reduc problemele de deformare
ale imbracamintii asfaltice asociate cu pragurile din asfalt.

Dispozitivele trebuie presemnalizate In mod obligatoriu, pentru a evita o parte
din inconvenientele pe care le aduc - pierderea controlului volanului, defectarea unor
piese sau echipamente etc.

In cazul in care sunt realizate corespunzitor, pragurile de viteza reprezintd un
mod eficient de reducere a vitezei si pot contribui la scaderea numarului de decese si
raniri grave, in medie cu 52%.

Au fost efectuate diferite studii, pentru a verifica eficienta pragurilor de viteza.
Astfel, in cadrul unui studiu realizat in anul 1998 in orasul Portland [43], au fost
amplasate praguri pe 33 strazi. Acestea au fost de doua tipuri:

e de 14 ft lungime (4,30 m), cu profil parabolic si 75 mm inaltime pe 26 strazi;

e de 22 ft (6,70 m), cu rampe parabolice si suprafata plata, de 75 mm Inaltime,

pe 7 strazi.

S-au constatat urmatoarele:

- pragurile cu o lungime de 14 ft (4,3 m) au determinat scaderea vitezei percentilei
85 la cca 40 km/h, aproximativ egal cu limita de 40 km/h (25 mile/h) pe strazi
locale, in timp ce pragurile de 22 ft (6,7 m) au scazut viteza la cca 48 km/h, usor
mai mare fata de viteza admisa pe strazi locale, dar in cadrul limitei de 48,3 km/h,
admisa pe strazile colectoare (30 mile/h);

- 20% dintre vehiculele motorizate circuld cu viteze mai mari de 40 km/h, fata de
cca 60% Inainte de instalarea pragurilor de 14 ft. Pragurile de 22 ft permit unui
procent de 44% sa circule cu viteze mai mari decat limita admisa, fata de 77%
fnainte;

- analiza perceptiei publice a relevat faptul ca 91% dintre rezidenti, atat de pe
strazile pe care s-au instalat pragurile de viteza, cat si de pe strazi paralele,
considerau ca viteza de circulatie este prea mare pe strada lor. Dupa instalarea
pragurilor, 69% dintre rezidentii strazilor cu praguri au observat o reducere a
vitezei, iar 6% o crestere. Totusi, pe strazile paralele peste 31% au remarcat o

crestere a vitezei;
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- 1In ce priveste volumul de trafic, pe strazile tratate acesta a scazut cu 21-33%, iar pe
strazile paralele a crescut cu 4%. Perceptia publica a fost diferitd, astfel incat 68%
din rezidentii strazilor tratate a remarcat scaderea majora a traficului, iar 64% din
rezidentii strazilor paralele au remarcat cresterea majora a traficului;

- incidenta accidentelor a scazut cu 46% pe strazile tratate, In schimb a crescut cu
12% pe strazile paralele;

- 1In general, rezidentii strazilor tratate au vazut beneficii privitoare la viteza in
prezenta pragurilor, dar cei de pe strazile paralele nu.

Alte studii efectuate in diferite zone ale Statelor Unite ale Americii (Iowa, Nevada,
Pennsylvania etc.) au indicat rezultate asemanatoare, respectiv o scadere a vitezei de
circulatie la 25-30 km/h, cresterea volumului de trafic pe strazile paralele si diferente de

opinie intre rezidentii de pe strazile tratate si cei de pe strazile paralele.

M A
Sens de circulatie
g —
7.00 7.00
m m
Sens de circulatie
™
N N
3.70m 6.70 m
P < >

praguri de sol

Figura 3.21. Prag de viteza

Legat de timpul de reactie al vehiculelor de interventie pe strazile tratate, acesta
nu a crescut foarte mult, dar apare disconfortul, deranjant in special in cazul
ambulantelor. In momentul in care pragurile pentru limitarea vitezei au devenit mai
multe, companiile de transport in comun si serviciile de urgenta si-au manifestat

ingrijorarea referitor la cresterea timpului de reactie. Astfel au aparut pernele de viteza,

95



Capitolul 3. Elemente de sigurantd rutierd

care sunt praguri modificate, astfel incat vehiculele de interventie sa le poata parcurge
fara probleme.

Dimensiunile pe care le acopera pernele de viteza sunt aproximativ aceleasi, dar
denivelarile sunt separate, avand spatii pe fiecare parte a axului central al strazii, astfel
incat sa permita trecerea vehiculelor de interventie fara socul pe care l-ar avea trecand
in viteza sau fara ca acestea sa isi reduca viteza, fapt care ar conduce la prelungirea
timpului de raspuns la interventie. Unele sunt de dimensiuni mai mari, care obliga
vehiculul de interventie sa depaseasca axul drumului, altele sunt mai inguste, care
permit vehiculului de interventie sa nu paraseasca banda, dar faciliteaza si trecerea unor

autovehicule [139].

Sens de circulatie

Sens de circulatie 1.80m
—

6.70 m 3.00m
T

A

W

perne de viteza

Figura 3.22. Perna de viteza
Rezultatele studiilor efectuate pentru a observa eficienta acestor praguri a aratat

ca pernele sunt mai putin eficiente decat pragurile de viteza cu indltime de 75 mm,

vitezele de parcurgere fiind cu 3-10 km/h mai mari decat in cazul pragurilor [145].
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In cadrul unor studii efectuate asupra cca 2.000 vehicule de diferite tipuri, s-a
constatat ca pernele mari de viteza si pragurile de 6,7 m permit parcurgerea lor cu cea
mai mare viteza medie. Pragurile de 3,70 m, 4,30 m si pernele de viteza mai Inguste au
determinat cele mai reduse viteze de parcurgere.

Forma pragurilor de viteza Incurajeaza soferul sa pastreze traseul pe centrul
benzii de mers. In schimb, pernele de viteza il tenteaza sa Incerce o abordare mai variat3,
pentru a reduce din disconfort. La pernele mari de viteza, o mare parte din conducatorii
auto a ocolit prin stanga, incercand si plaseze roata din stanga in fanti. in cazul pernelor
inguste, o parte mai mica dintre conducatorii auto au avut tendinta de a ocoli spre
stanga, ceilalti conducand pe centrul benzii de circulatie, oferind astfel o siguranta mai
mare conducitorilor auto care vin din sens opus. In  Suedia, tara in care siguranta
circulatiei este cel mai bine pusa la punct, de curand s-au implementat o serie de praguri

active, care sunt adevarate capcane pentru cei care depasesc viteza legala.

Figura 3.23. Praguri active [32]

Acestea sunt placi transversale metalice, actionate hidraulic, care la apropierea
unui conducator auto cu viteza prea mare se inalta brusc cu 4 cm, producand un soc
deosebit de neplacut, apoi revin la pozitia initiala. Biciclistii pot ocoli cu usurinta aceasta
capcang, iar vehiculele de interventie pot opri actiunea acestuia cu ajutorul sirenelor
[32].

O alta utilizare a pragurilor de viteza este pe zona lucrarilor de reparatii. Soferii
din Romania, dar si din alte tari, nu incetinesc intotdeauna cand este amplasat un

indicator de reducere a vitezei pentru ca sunt in curs lucrari de reparatii/intretinere. La
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noi In tara acest lucru se petrece mai des, deoarece nu sunt putine cazurile in care
semnalizarea lucrarilor a fost lasata in teren si dupa ce lucrarile s-au incheiat.
Astfel, se pot amplasa la cca 150 m distanta de locul in care se executa reparatiile

denivelari de tipul unor praguri de viteza, care sunt mobile si usor de mutat in alt loc.

Figura 3.24. Praguri de avertizare lucru [48]

3.3.3. Praguri de viteza in municipiul Cluj-Napoca

In prezent, in municipiul Cluj-Napoca sunt montate cca 50 de praguri, o mici
parte din cauciuc, restul din asfalt.

Pana in urma cu cca 1 an, pentru amplasarea unui prag de viteza pe o strada era
suficienta o cerere din partea locuitorilor strazii respective catre administratorul strazii,
Primdria municipiului Cluj-Napoca. Ulterior, cererile au fost discutate in Comisia de
siguranta circulatiei. In prezent, este necesara si obtinerea unei autorizatii de construire.
Totusi, nu sunt realizate studii referitoare la oportunitatea amplasarii pragurilor, legate

de efectele pe care le au si nici studii ulterioare, pentru a vedea care este eficienta lor.
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Din luna martie 2014, s-a realizat un detaliu denivelare pentru limitarea vitezei

(prag de viteza), dar fara alte studii.

Pragurile de viteza din asfalt, prevazute prin acest detaliu au forma suprafetei

parabolica, lungimea de 2,70 m si inadltimea maxima de 70 mm. Sunt prevazute sa se

extinda pana la 20 cm de bordurile care delimiteaza carosabilul.

DETALIU DENIVELARE PENTRU LIMTAREA VITEZEI (PRAG DE $oy
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Figura 3.25. Detaliu denivelare pentru limitare de viteza (prag de viteza) existent

[sursa:Primaria Cluj Napoca]

S-au studiat urmatoarele amplasamente:

a)

b)

cartierul Gheorgheni, pe strada Ariesului, tronsonul cuprins intre str. C-tin
Brancoveanu si bd. Nicolae Titulescu, avand o lungime de 587 m si strazile pe
care le intersecteaza: Vasile Lupu, Heltai, Take Ionescu, Iugoslaviei,
Muncitorilor.

cartierul Andrei Muresanu, pe strazile Becas si Al. Bohatiel, care fac legatura
intre p-ta Engels si str. Fagului (DN1). Traficul pe aceste strazi este mai mare

decat pe strada Ariesului si exista si o linie de transport in comun.

a) Strada Ariesului

Pragurile sunt amplasate conform Figurii 3.26.
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Figura 3.26. Amplasare praguri de viteza pe str. Ariesului si strazile intersectate

P

Pragurile sunt vopsite in rosu in prezent, iar marcajul este realizat cu cinci

triunghiuri. Inainte de praguri sunt amplasate benzi rezonatoare (Figura 3.27).

Figura 3.27. Aspect praguri de viteza str. Ariesului

Distantele dintre intersectiile de pe str. Ariesului sunt conform Tabelului 3.1.
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Tabel 3.1. Distanta intre intersectii str. Ariesului

Strazi intersectate Distanta intre intersectii Prag de
viteza
C-tin Brancoveanu 0+000 nu
Gaspar Heltai 0+122 da
Take Ionescu 0+219 da
Vasile Lupu 0+340 da
[ugoslaviei 0+470 nu
Muncitorilor 0+530 nu
Titulescu 0+587 nu

Pragurile sunt amplasate in intersectiile cu strazile din Tabelul 3.2, pe toate 4

ramurile.
Tabel 3.2. Distanta fata de intersectie
Distanta fata de intersectie | Dimensiuni prag
Strada
[m] L [m] H [mm]

Ariesului 10 2,60 65
Gaspar Heltai stg. 2,50 60
(sens unic) 15
Gaspar Heltai dr. 15 2,60 70
Ariesului 10 2,65 70
Ariesului 15 2,60 75
Take lonescu stg. 0 2,65 65
(sens unic)
Take Ionescu dr. 20 2,70 80
Ariesului 10 2,60 65
Ariesului 5 2,70 60
Vasile Lupu stg. 20 2,70 70
Vasile Lupu dr. 20 2,70 60
Ariesului 10 2,65 65

b) Strazi Alexandru Bohatiel si Becas

Pragurile sunt amplasate conform Figurii 3.28.
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Pragurile se afla in apropierea unor intersectii, conform Tabelului 3.2. Distanta s-

a masurat incepand din piata Engels si s-a tinut seama de faptul ca str. Bohatiel se
continua cu str. Becas (Figura 3.28).
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Figura 3.28. Amplasare praguri de viteza pe str. Al. Bohatiel si Becas

Un prag este vopsit in rosu, celelalte nu, iar marcajul este realizat cu cinci

triunghiuri. Inainte de praguri sunt amplasate benzi rezonatoare (Figura 3.29).

Figura 3.29. Aspect praguri de viteza str. Al. Bohatiel si Becas
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Tabel 3.3. Distanta intre intersectii str. Al. Bohatiel si Becas

Strada Strazi intersectate Distanta intre intersectii Prag de
viteza
Al. Bohatiel Eugen Brote 0+080 da
Vasile Parvan 0+200 da
Becas Al. Xenopol, Prislop 0+440 da

Tabel 3.4. Distanta fata de intersectie

Strada Intersectie cu Distanta fata de intersectie | Dimensiuni prag
strada [m] L [m] H [mm]
Alexandru Bohatiel | E. Brote 5 2,70 65
Alexandru Bohatiel | V.Parvan 5 2,65 60
Becas Al. Xenopol 5 2,73 60

Distanta fata de borduri este cuprinsa intre 23-35 cm.

Dimensiunile difera usor fata de detaliul pe baza caruia au fost realizate. Totusi,
data fiind dinamica trecerii peste ele, aceste mici diferente pot fi neplacute in trafic.

Autobuzele parcurg un prag in 8 secunde, iar pasagerii resimt trecerea. Fiind,
doar pe acest sector, 3 praguri, sunt minim 24 secunde pierdute, care pot genera
intarzieri ulterioare.

Actualele praguri de viteza sunt amenajate pentru 20 km/h. Unele dintre ele au
indicatoare cu limita de 30 km/h, dar la aceasta viteza disconfortul este mare, astfel
incat pot aparea defectiuni la autovehicule, iar persoanele cu probleme medicale ale
spatelui resimt prea puternic socul. Limitarea la 20 km/h este prea drastica, astfel incat

este necesara o regandire a amenajarii pragurilor.

3.3.3.1. Analiza vitezei in zona pragurilor de viteza

In urma analizirii situatiei pragurilor de pe cateva strizi din Cluj-Napoca, s-a
efectuat un studiu de viteza pe una dintre strazi, pe care exista si transport in comun,
strada Becas, in continuarea strazii Bohatiel. Aceste strazi fac trecerea dintre strada
Fagului (suprapus pe DN1), pe care traficul este intens si greu si piata Engels, de

asemenea cu trafic relativ mare.
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Figura 3.30. Dispozitivul TruCAM

Colectarea datelor s-a realizat cu ajutorul sistemului TruCAM, luand in vizor 100
de autovehicule, intr-o zi de miercuri, intre orele 16,45 - 17,45, in conditiile atmosferice
favorabile.

Dispozitivul TruCAM este un dispozitiv mobil, cu urmatoarele componente:

1. ecran de vizualizare

2. lentila de transmitere

3. lentila camera

4. lentila receptor

5. maner/compartiment baterie

6. baterii

7.indicator LED al nivelului de incarcare
8. dispozitiv scoatere baterii

9. dispozitiv deblocare suport umar
10. ac de inregistrare si suport

11. fanta card SD/port USB

12. apdratoare camera

13.inel pentru ajustarea concentrarii
14. inel pentru ajustarea diafragmei
15. declansator

16. suport umar A.P.

17. tablou spate
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18. ecran touch screen LCD

19. butoane (rosu, verde, albastru, galben)
20. buton de pornire

21. microfon

22.port serial

Dispozitivul functioneaza pe baza unui fascicul laser. Distanta maxima de
masurare variaza in functie de tinta si de conditiile de mediu si este de circa 1,200 metri.

Aparatul a fost amplasat la cca 250 m de prag. Viteza de trecere peste praguri
este semnalizata cu indicator de restrictie la 20 km/h si este respectata de majoritatea
conducatorilor auto, o viteza mai mare producand un disconfort prea mare.

S-a inregistrat viteza instantanee a 100 de autovehicule la cca 150 m de la iesirea
de pe ultimul prag de pe aceasta strada si cca 300 m de intersectia cu strada Fagului, in

vedera stabilirii vitezei dupa trecerea de pe prag.

Tabel 3.5. Viteze inregistrate

Nr. Viteza Nr. Viteza Nr. Viteza Nr. Viteza Nr. Viteza
veh [km/h] | veh. |[km/h]| veh. |[km/h]| veh. |[km/h]| veh. |[km/h]
1 48 21 60 41 53 61 58 81 51
2 48 22 57 42 58 62 55 82 50
3 52 23 43 43 46 63 60 83 51
4 50 24 45 44 60 64 48 84 49
5 50 25 43 45 62 65 50 85 40
6 50 26 65 46 51 66 58 86 39
7 52 27 44 47 48 67 52 87 27
8 47 28 52 48 48 68 55 88 49
9 45 29 51 49 50 69 27 89 72
10 27 30 43 50 46 70 41 90 51
11 60 31 52 51 67 71 52 91 43
12 58 32 51 52 49 72 46 92 52
13 64 33 54 53 61 73 57 93 41
14 38 34 40 54 60 74 41 94 48
15 42 35 59 55 50 75 51 95 31
16 43 36 62 56 53 76 45 96 55
17 42 37 56 57 52 77 36 97 42
18 50 38 54 58 63 78 69 98 49
19 49 39 43 59 52 79 52 99 69
20 49 40 48 60 38 80 60 100 45

Analizand rezultatele, se observa ca viteza medie de deplasare este de 52 km/h,

ceea ce inseamna o depasire a limitei de viteza pe sectorul urmarit.
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Tabel 3.6. Viteze critice P30,P50,P85

Viteza Nr. Vehicule
km/h vehicule cumulate
27 4 4
31 1 5
36 1 6
38 2 8
39 1 9
40 2 11
41 3 14
42 3 17
43 6 23
44 1 24
45 3 27
46 3 30
47 1 31
48 7 38
49 6 44
50 8 52
51 7 59
52 10 69
53 2 71
54 2 73
55 3 76
56 1 77
57 2 79
58 4 83
59 1 84
60 6 90
61 1 91
62 2 93
63 1 94
64 1 95
65 1 96
67 1 97
69 2 99
72 1 100

In Tabelul 3.6 se observa ci 52% din autovehicule circuld cu viteze mai mici sau
egale cu 50 km/h, viteza legala pe aceasta strada. Totusi, viteza percentilei 85 este de 59
km/h, ceea ce inseamna o depasire cu 18% a vitezei legale, In conditiile in care din locul

inregistrarii pana la intersectia cu strada Fagului mai sunt cca 300 m. In concluzie, dupa

trecerea de prag, conducatorii auto depasesc din nou viteza legala.
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3.4. Recomandari privind amenajarea pragurilor de viteza

[nainte de a amenajarea pragurilor care limiteazd viteza pe strizi, trebuie
luate alte masuri de calmare a traficului, cea mai utilizata si mai utila fiind reducerea
vitezei la 30 km/h prin intermediul indicatoarelor de avertizare si a marcajelor
transversale. Dintre pietonii implicati in accidente, 5% mor la impact cu viteza de 30
km/h, iar 1a 50 km/h procentul este de 45% [80].

Prima zona de 30 km/h a Inceput ca un proiect pilot in Buxtehude, Germania,
in 1983. Dupa aceea, tot mai multe orase europene au inceput sa aiba zone in care
viteza a fost restrictionata la 30 km/h. Primul oras european care a stabilit o limita
de 30 km/h la nivelul intregului oras a fost Graz — Austria, in 1992.

Majoritatea oraselor din Europa au la ora actuala zone mai mici sau mai mari
cu viteza de 30 km/h. Schimbarile din marile orase urmeaza trendul stabilit de
Consiliul local din Edinburgh, Scotia, care a decis extinderea reducerii de viteza la 20
mph (32 km/h) pe cca 80% din strazile orasului, incluzand intregul centru. Parisul a
anuntat, de asemenea, In vara anului 2014, introducerea zonelor cu viteza
restrictionata in cea mai mare parte a orasului, cu exceptia catorva artere principale.
Conform datelor oferite de ETSC European Transport Safety Council, in Marea
Britanie 13 milioane de persoane, iar in Elvetia 38% din populatie traiesc In zone in
care autoritatile locale au introdus sau sunt in curs de a introduce restrictii de viteza
la 20 mph [15].

Avantajele pe care le aduce aceasta restrictie de viteza se refera in special la
calitatea vietii. Va creste siguranta pentru participantii vulnerabili la trafic, scade
consumul de combustibil, scade zgomotul. Va creste emisia de hidrocarburi, dar va
scadea cea de CO». Desi s-ar putea spune ca se formeaza ambuteiaje, experienta unor
orase mult mai aglomerate decat cele din tara noastra a dovedit ca se reduce
numarul de cicluri opriri-porniri, circulandu-se ordonat cu viteza redusa.

Problema care apare este legata de respectarea acestei restrictii in tara
noastra. In toate tirile in care s-a aplicat, pentru inceput, au existat campanii de
control in trafic. Dupa o perioadd, conducatorii auto s-au adaptat situatiei.

Se recomanda instalarea pragurilor de viteza numai dupa ce s-a recurs la
calmarea traficului cu indicatoare, marcaje de reducere a vitezei sau alte forme de

calmare a traficului si acestea s-au dovedit ineficiente. Pragurile creeaza un
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disconfort destul de mare, chiar daca se respecta viteza redusa, atat persoanelor care
sufera de afectiuni ale coloanei vertebrale, cat si locuitorilor din zona cu prag.

Nu se vor amenaja praguri de viteza fara efectuarea unui studiu de viteza. Dupa
cum s-a aratat, problema de pe strada implicata trebuie sa fie reala. Se vor determina
viteza medie de pe strada, viteza percentilei 85 si valorile cu care se depdseste viteza
legala.

La cel mult doi ani de la amplasarea pragurilor se va analiza eficienta lor si
modul in care este afectat mediul prin studii care vor cuprinde:

— studiu de trafic sumar, care va urmari modificarea valorilor de viteza
pentru percentila 85 si modificarile de volum ale traficului - un
asemenea studiu de trafic este minimum de monitorizare si evaluare;

— colectarea datelor despre emisiile de noxe si vibratii;

— anchete pentru obtinere a feed-back-ului de la rezidenti si utilizatori ai
strazii, atat de pe strada in cauza, cat si de pe rutele alternative (strazi
paralele, fara praguri), daca acestea exista.

Pragurile vor avea inaltimea maxima la centru de 75 mm si o lungime de
minim 3,50 m. O lungime mai redusa creeaza probleme masinilor mai lungi si celor
cu garda joasa, la fel si persoanelor cu afectiuni ale spatelui si gatului.

Ecuatia pentru pragul de forma parabolica este: [70]

Y= K * H *x *(W-x) /W2 (3.1)

unde H - inaltimea celui mai inalt punct;

W - lungimea pragului de viteza;

K - coeficient de panta (intre 1-4).
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20
3

Figura 3.31. Dimensiuni recomandate pentru praguri de viteza V = 30 km/h

Nu se vor amplasa pe strazi cu o declivitate mai mare de 5%.

Primul prag de pe strada se va amplasa la maxim 100 m de la intrarea pe strada,
astfel incat sa nu creasca viteza autovehiculelor prea mult si sa franeze brusc.

Distanta minima fata de intersectie este de 25-30 m, pentru a nu crea probleme
de vizibilitate, de atentie sau de blocare a intersectiei si pentru a nu obliga biciclistii sa
negocieze rampele in timp ce trebuie sa vireze la stanga.

In cazul sectoarelor scurte de strizi, pana la 250 m, este suficient un prag,
amplasat pe la jumatatea strazii, astfel incat reducerea de viteza sa fie efectiva pe toata
strada, nu doar la intersectie. Pe strazi mai lungi se vor amplasa la distante de 100-150
m intre ele.

Pragurile nu se vor amplasa la o distantd mai mica de 15 m de trecerile de
pietoni, pentru ca multi dintre conducatorii auto au tendinta sa fie atenti la modul in
care traverseaza pragurile si nu mai observa pietonii de pe trecere. Pentru trecerile de
pietoni cu istoric de accidente repetate, se recomanda realizarea trecerilor de pietoni pe
praguri cu suprafata dreapta si rampe drepte, avand o latime de 4 m si rampe cu
inclinare de 1:15.

Pragurile nu se vor amplasa in zone lipsite de vizibilitate. Se recomanda
iluminarea lor.

Indicatoarele de avertizare ca urmeaza denivelare pentru reducerea vitezei si de
reducere a vitezei se recomanda sa fie amplasate la o distanta de 25 m de prag pentru
pragurile izolate, precum si la primul dintr-o serie de praguri, specificand pe ce distanta
se Intinde zona cu praguri. Se mai amplaseaza indicator daca distanta in cadrul seriei

este mai mare de 150 m sau pragul urmator nu se vede de la precedentul prag.
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Pragurile trebuie sa fie uniforme in toata reteaua. Pragurile de viteza cu sectiune
sinusoidala si parabolica sunt mai dificil de executat decat cele circulare si cele cu
suprafata plata si rampe drepte, de aceea se recomanda utilizarea unui sablon metalic.

Pragurile din asfalt tind sa se deformeze in timp, pe directia fluxului major de
trafic, astfel incat trebuie intretinute permanent. La executie trebuie sa se asigure o buna
aderenta Intre suprafata carosabila existenta si pragul care se toarna.

Marcajele nu au voie si lipseasci de pe praguri. In cazul indepirtirii lor din varii
motive, se va realiza o semnalizare provizorie suplimentara pentru a avertiza
conducatorii auto de prezenta lor. Se va marca pe laterale cu marcaj alb, care da senzatia
de ingustare, astfel incat si oblige conducitorii auto s incetineasca. In Figura 3.32 se

propune o modalitate de marcare a pragului de viteza.

DETALITT MARCAJT PRAG DE SOL

u 20,00 m
™

+ 5.00 + 15.00 4
27 m 106 .
- gl

30,60 30,60 |

Trotuar

Figura 3.32. Propunere marcaj prag de viteza

Permanent, In municipiul Cluj-Napoca, rezidentii de pe diferite strazi solicita
montarea unor praguri de viteza, in asemenea masura incat o evidenta exacta a lor
devine aproape imposibild. Acestea pot fi binevenite pentru o parte din locuitorii
strazilor respective, dar s-ar putea sa reprezinte o sursa de neplaceri pentru cealalta
parte, pentru participantii la trafic, altii decat respectivii locuitori sau pentru locuitorii
strazilor invecinate.

Pragurile de viteza trebuie implementate doar acolo unde problema este
masurabila, nu doar perceputa. De aceea este necesara efectuarea unui studiu de trafic
sau cel putin a unor masuratori de trafic pe 24 ore, in zile cu maxim de trafic, pentru

determinarea vitezei medii de pe strada si a valorilor cu care se depaseste viteza legala.
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Pragurile de viteza ar trebui instalate semestrial sau o data pe an, in numar fix,
stabilit pe baza bugetului. Sistemul de prioritizare poate fi utilizat pentru ierarhizarea
strazilor care solicita acest tip de masura. Reprezentantul semnatarilor cererii va fi tinut
la curent cu starea instalarii de praguri.

In cazul in care este necesari scoaterea pragurilor, deoarece se constati ci sunt
ineficiente sau produc probleme mai mari decat se admite, scoaterea lor nu se va face
inainte de 1 an dupa instalare.

in cazul in care pe strada vizata exista trafic in comun, se va lua in calcul
posibilitatea instalarii de perne de viteza, mai adecvate trecerii vehiculelor mari decat
pragurile de viteza.

Pentru o mai buna repartizare a pragurilor de viteza in municipiul Cluj-Napoca
si o buna gospodarire a bugetului local, am Tnaintat catre Primaria Municipiului Cluj, cu
numadrul de Inregistrare 157312/44/24.04.2015, o propunere de stabilire a unei
modalitati de amplasare a pragurilor si a unor criterii de prioritizare a cererilor
locuitorilor. Aceasta este insotita si de o propunere de Incadrare a cheltuielilor suportate
de catre administratie Intr-un buget care sa includa si participarea cetatenilor,
modalitate aplicata in SUA, adaptata pentru municipiul Cluj-Napoca [7].

Bugetul prevazut pentru instalarea pragurilor de viteza poate fi majorat prin
participarea locuitorilor strazii la costurile necesare executiei. Proiectarea si marcarea
pragurilor de viteza se va realiza de catre administrator.

Costurile pot fi impartite intre locuitori si administratorul strazilor (Primaria Cluj-

Napoca) functie de prioritizarea strazilor, dupa cum urmeaza (Tabel 3.7):

Tabel 3.7. Impartirea costurilor intre administratie si locuitori

Punctaj conform criteriilor de prioritizare
Procent suportat de administratie
Varianta A Varianta B
Peste 9 Peste 110 100%
8-9 90-110 75%
6-7 80-90 30%
Sub 6 Sub 80 0%
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Pentru a obtine amplasarea unui prag de viteza, trebuie mai Intai ca minim doua
treimi din locuitorii strazii sau administratii de blocuri sa sustina instalarea unor
praguri de viteza pentru limitarea vitezei, fapt dovedit printr-o cerere semnata de
acestia si sustinuta de o persoana de contact.

Strazile pe care ar urma sa fie amplasate vor trebui sa indeplineasca anumite
conditii:

e Strada sa nu aiba mai mult de o banda de circulatie pe sens;

e Strada sa asigure accesul la locuinte sau spatii comerciale;

e Declivitatea maxima sa nu depdseasca 5%, pentru a nu favoriza pierderea

controlului masinii la urcare/coborare;

e Strada trebuie sa aiba scurgerea apelor asigurata;

e (el putin 15% dintre vehicule sa depaseasca cu minim 10 km/h limita legala

de viteza;

e Peste 20% din participantii la trafic sa nu fie locuitori ai strazii respective.

In ceea ce priveste amplasarea lor, se impun urmétoarele conditii:

— Pragul nu va fi amplasat in dreptul unei alei de acces, a portilor de acces la
proprietati sau in intersectie.

— Pe zona de amplasare nu vor fi cimine de vizitare sau hidranti.

— Sursa de lumina existenta este un avantaj pentru localizarea pragurilor. Se
recomanda iluminarea pragurilor pentru o mai buna vizibilitate.

— Amplasarea pragului de viteza nu se va face In curbe in plan, pe curbe de
racordare verticala cu probleme de vizibilitate sau in apropierea acestora.

— Pentru a asigura reducerea vitezei pe toata strada, nu doar punctual, se vor
amplasa mai multe praguri pe o strada, functie de lungimea acesteia:

e pe strazi sau sectoare scurte (150-250 m) - 1 prag, pozitionat aproximativ la

mijloc;

e pe strazi sau sectoare cu lungime moderata (250-500 m) - 2 praguri;

e pe strazi sau sectoare lungi (500-1000 m) - 3-4 praguri;

e pragurile se vor amplasa la distante de 100-150 m.

Am propus ca prioritizarea strazilor pe care sa se amplaseze praguri sa se faca pe

baza unui punctaj si s-au oferit doua variante de calcul a acestuia, dupa cum urmeaza:
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Varianta A. Criterii de prioritizare

a) Accidente

Tabel 3.8. Punctaj acordat functie de numarul de accidente

Numar de accidente raportate in ultimii
doi ani, legate de viteza excesiva

Sub 4

Puncte acordate

4-6

6-10

10-15

Ul | W N

Peste 15

b) Viteza

Tabel 3.9. Punctaj acordat functie de viteza

Diferenta de viteza km/h fata de

viteza limiti legali (in 24 de ore) Puncte acordate

10-15 4
15-20 6
Peste 20 8

c) Trafic - Volumul de trafic luat In considerare este pe ambele sensuri de
circulatie.

Tabel 3.10. Punctaj acordat functie de trafic

Numar de vehicule/h Puncte acordate
Sub 50 0
50-200 1
201-300 2
301-400 3
401-500 4
Peste 500 5
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d) Vecinatati
Se acorda 1 punct pentru urmatoarele situatii:
e scoli pe oraza de 500 distanta m fata de locatia propusa;
e generator de pietoni (centre de cumparaturi, parcuri) pe o raza de 300 m
distanta;

e lipsa trotuarelor sau trotuare sub 1,00 m.

Varianta B. Criterii de prioritizare

Tabel 3.11. Calcul punctaj prioritizare

Procentul de rezidenti care este de acord | nr. puncte = procente

cu proiectul
(de ex. 75% = 75 puncte)

Numarul de accidente datorate vitezei nr. puncte = nr. accidente x 2
excesive in ultimul an

Exista restrictie la 30 km/h da: +2 puncte,

nu: -2 puncte

Procent de vehicule care depasesc viteza nr. puncte = procente

legala cu min. 10 km/h
(de ex. 25% = 25 puncte)

Proximitatea fata de scoli sau parcuri de da: +5 puncte,
joaca
nu: 0 puncte

Daca se gaseste pe traseul transportuluiin | da: -5 puncte,

comun
nu: 0 puncte
Trotuare da: O puncte,
nu: +2 puncte
Piste ciclisti da: 0 puncte
nu: +1 punct
Trafic sub 50 vehicule/h : 0 puncte

50-200 vehicule/h : 1 punct
250-400 vehicule/h : 2 puncte

peste 400 vehicule/h : 3 puncte
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O parte din pragurile de viteza pot fi Inlocuite In anumite cazuri cu marcaje 3D
(Figura 3.33). Avantajul acestora este lipsa zgomotului si a daunelor pe care le pot
produce autovehiculelor, dar au dezavantajul ca dupa o vreme isi pierd o mare parte din
efect, conducatorii auto care parcurg mai des rutele respective fiind deja obisnuiti cu
existenta lor.

Pot fi utilizate experimental, pana la instalarea unor praguri fizice, in cazul in care

se constata ca sunt eficiente.

Figura 3.33. Praguri de viteza iluzie [20]

3.5. Concluzii

In ingineria traficului cei mai importanti factori umani sunt considerati acuitatea
vizuala si procesul de reactie. Reactiile participantilor la trafic depind de modul in care
ei percep situatia in care trebuie sa ia anumite decizii. Cel mai important factor care
determini reactia este cel vizual. Intdi observim, apoi auzim si reactionim. Daci
mesajele din trafic sunt intarite prin efecte vizuale, luarea unei decizii este mai usoara,
concentrarea este mai buna, iar efectul este imbunatatit. Multe accidente au loc din
cauza neatentiei sau a incapacitatii de a lua decizii corecte in anumite conditii.

Pe langa elementele proiectate ale drumului, concepute astfel Incat sa asigure
vizibilitatea si parcurgerea traseului in conditii de confort si sigurantd, sunt necesare
anumite masuri pentru protectia participantilor la trafic.

Parapetele de siguranta sunt amplasate astfel incat sa impiedice vehiculele si
pietonii sa patrunda in zone periculoase. Instalarea sau imbunatatirea sistemelor de
protectie de pe drumuri pot oferi o reducere substantiala a accidentelor fatale si grave,

tinand seama de faptul ca pe reteaua secundara de drumuri din Europa au fost
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inregistrate 56% din totalul de accidente fatale si ca pe aceste drumuri parapetele
lipsesc. La noi in tard, in special pe drumurile de clasa tehnica inferioara, stalpii de
dirijare si parapetele lipsesc sau sunt foarte deteriorate. Capetele parapetelor nu sunt
suficient de vizibile, astfel incat se transforma in adevarate capcane, deoarece atat
racordurile inclinate, cat si capetele de parapet fara elemente tampon pot provoca
rasturnarea sau strapungerea autovehiculelor. Standardele europene includ doar
specificatii pentru autoturisme si vehicule grele, fiind astfel neadecvate pentru
motociclisti, care sunt deosebit de expusi in special in curbe. Acestia prezinta un risc de
15 ori mai mare sa moara decat ocupantii autovehiculelor in accidente localizate in
curbe. Parapetele nu sunt trecute In statistici ca si cauza de accidente, dar sunt cauza
provocatoare de deces sau raniri deosebit de grave in caz de accident, prin impactul
motociclistului cu stalpii sau cu lisa parapetului. De aceea, parapetele trebuie completate
cu elemente de protectie pentru motociclisti.

Marcajele sunt cea mai ieftina modalitate de a atrage atentia asupra unor
potentiale situatii in care este necesara o reactie rapida. Conform unor analize cost-
beneficiu, aportul de siguranta pe care il aduc marcajele, respectiv rata de scadere a
accidentelor, este semnificativ, raportat la costurile de investitie. Un studiu publicat in
revista ITS International arata ca utilizarea unor benzi de ghidare din marcaj, cu latime
de 15,25 cm, reduce cu 15-30% accidentele rutiere, comparativ cu situatia utilizarii
benzilor cu latime de 10 cm. Raportul beneficiu/cost in cazul benzilor de ghidare este de
33-55 $ pentru fiecare 1 $ cheltuit, similar cu cel al benzilor rezonatoare [ROSPA].
Indicatoarele, de asemenea, sunt eficiente din punct de vedere al raportului pret/efect.
Pentru ambele sisteme este necesara Intretinerea periodica. Deoarece culoarea galbena
semnifica o interdictie, pentru o mai buna evidentiere a zonelor cu depasire interzisa, se
propune linia dubla continua de tip F de culoare galbena. Pentru o mai buna vizibilitate
pe timp de noapte se poate hasura cu alb zona dintre linii (12 cm).

[luminatul strazilor si al drumurilor ofera o solutie simpla de reducere a
numarului de accidente, cu un procent cuprins intre 32%-55%.

Dintre masurile de calmare a traficului, pragurile de viteza au luat un mare avant
in ultimii ani. Totusi, in cea mai mare parte au fost instalate pur constructiv, fara a se
face studii amanuntite sau un ghid pentru amenajarea lor. Cele din cauciuc, bumpere,
mai potrivite pentru platforme si parcari, au fost instalate si pe strazi, dar, in general, nu
fac fata traficului, distrugandu-se rapid. Au inceput sa se execute praguri din asfalt.

Influenta lor asupra reducerii vitezei depinde de dimensiunile lor, dar si de

116



Capitolul 3. Elemente de sigurantd rutierd

caracteristicile de amplasare. Dupa studierea unor strazi din municipiul Cluj-Napoca pe
care au fost amplasate praguri de viteza din asfalt, s-au facut o serie de recomandari
legate de amenajarea acestora. Astfel, instalarea de praguri de viteza este de preferat sa
se faca doar daca alte metode nu au fost eficiente, deoarece creeaza un disconfort
disproportionat. Se recomanda restrictia de viteza la 30 km/h, prin indicatoare si
marcaje. Nu se vor amenaja praguri de viteza fara efectuarea unui studiu de viteza pe
strada respectiva si se va masura eficienta acestuia la cel mult doi ani dupa instalare.
Pragurile vor avea indltimea maxima la centru de 75 mm si o lungime de minim 3,50 m.
O lungime mai redusa creeaza probleme masinilor mai lungi si celor cu garda joasa, la
fel si persoanelor cu afectiuni ale spatelui si gatului. Distanta minima de amplasare fata
de intersectie va fi de 25-30 m, iar cea maxima de 100 m, iar distanta intre praguri pe un
sector nu va depasi 100-150 m. Marcajele vizibile sunt absolut obligatorii si se
recomanda iluminatul lor.

La amenajarea pragurilor de viteza in orase se pot Imparti costurile intre
administratorul strazilor si rezidenti, functie de gravitatea situatiei, astfel incat s-a
propus o metodologie de stabilire a unor criterii de prioritizare a cererilor locuitorilor,

functie de vitezele de pe strada, numarul de accidente, profilul strazii etc.
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Capitolul 4
ANALIZA PARTICIPANTILOR VULNERABILI DIN TRAFIC

Conform clasificarilor din statisticile Uniunii Europene, participantii la trafic se
impart in soferi (aceasta categorie include persoanele care conduc orice vehicul
motorizat sau nu, inclusiv cu tractiune animala si biciclete), pasageri (persoane aflate in
vehicule in afara soferului) si pietoni. Demografic, se considera copii cei sub 18 ani,
adulti tineri Intre 18-39 ani, adulti intre 40-64 ani, iar cei varstnici sunt cei peste 65 de
ani.

Conform Organizatiei Mondiale a Sanatatii, riscul este o functie de patru
elemente: expunerea, probabilitatea unui accident, probabilitatea de ranire si rezultatul
ranirii.

Desi toti participantii la trafic sunt supusi riscului de a fi raniti sau ucisi in
accidente de circulatie, exista diferente mari intre diferite categorii de participanti la
trafic.

Conducatorii auto si motociclistii, pentru obtinerea permisului de conducere
urmeaza cursuri si dau examen, astfel Incat ei cunosc, sau ar trebui sa cunoasca
legislatia, Codul rutier si riscurile pe care le presupune orice manevra efectuata in trafic.
Pe de alta parte, pietonii si biciclistii circula in trafic fara a urma cursuri speciale, doar
invatarea prin experienta si unele notiuni care li s-au amintit in timpul scolii. De aceea,
atitudinile pe care le prezinta acestia in trafic sunt urmarea educatiei pe care o au si a
instinctului de conservare. Copiii Invata atitudinile pe care le observa la parinti si este
foarte dificil sa 1si schimbe anumite abilitati si atitudini dobandite la varste mici. Pentru
a-i putea proteja, sunt necesare campanii de educare, elemente de protectie si aplicarea
legii cu orice ocazie.

Cei mai expusi sunt pietonii si cei pe doua roti, comparativ cu cei care calatoresc
cu diferite vehicule, in special in tarile in care traficul este variat si are intensitate mare,
asociat si cu lipsa de separatie intre diferitii participanti la trafic. O mare problema o
reprezinta circulatia in comun a utilizatorilor nemotorizati si a motociclistilor, cu
autovehiculele mai rapide. In afara de faptul ca viteza de deplasare si masa sunt diferite,

de multe ori elementele specifice circulatiei lor (trotuare, piste de ciclisti) lipsesc sau
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sunt amenajate defectuos. Conducatorii auto, de multe ori, nu 1i observa. in plus, multi
dintre pietoni si biciclisti isi asuma riscuri, prin comportamentul inadecvat, aparut atat
din teribilism sau lipsa de consideratie fata de ceilalti participanti la trafic, cat si din
ignorantd, din necunoasterea reglementarilor legale.

Un grup de utilizatori ai drumurilor poate fi definit ca vulnerabil din mai multe
puncte de vedere:

— dupa protectia din trafic: pietonii si biciclisti, care nu sunt protejati de o
caroserie, ceea ce implica o diferenta mare de masa in cazul unei coliziuni cu
orice alt participant la trafic;

— dupa capacitatea de a indeplini sarcini: copii si varstnici - capacitatea lor de a
indeplini anumite sarcini, in special care implica atentie distributiva, viteza de
reactie si concentrare, fiind mai redusa decat in cazul adultilor.

Evident, exista diferente regionale si nationale referitoare la distributia
mortalitatii participantilor la trafic, cei vulnerabili fiind mult mai expusi in tarile mai
putin dezvoltate (cu venit scazut si mediu). De exemplu in India, tara cu nivel mediu
inferior, peste 80% din numarul total de decese este reprezentat de utilizatorii
vulnerabili, majoritatea fiind pietoni. In Thailanda, in 70% din accidentele fatale sunt
implicati motociclisti [19].

Romania este o tara cu venit mediu superior, conform datelor furnizate de Banca
Mondial3, la fel ca Thailanda [11], dar proportia de implicare a participantilor la trafic
este diferita.

Din punct de vedere al ratei accidentelor fatale, cel mai utilizat mod de a compara
nivelul de siguranta al tarilor, in Uniunea Europeana s-a ajuns in anul 2014 la 51
decese/milion de locuitori, cea mai scazuta valoare din oricare regiune din lume. Cea
mai scazuta valoare este In Suedia, Olanda, Marea Britanie si Malta, de 30 decese/milion
de locuitori. La polul opus se situeaza Lituania, Romania, Bulgaria si Letonia, cu peste 90
decese/milion de locuitori. Din anul 2010 s-a constatat o scadere mai lenta decat Tnainte
a deceselor din trafic, In special in randul tarilor cu o rata redusa a accidentelor fatale.

(CARE, baza de date a UE).
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Sursa: CARE (EU road accidents database).

Figura 4.1. Rata accidentelor fatale/stat membru UE 2010/2014

EU 2014

In perioada 2005-2010, proportia participantilor la trafic implicati in accidente
rutiere a fost urmatoarea:
e 62,6% soferi;
e 18,8% pasageri;
e 18,5% pietoni.

Incluzand si varsta participantilor, rezultatele sunt conform Tabelului 4.1:

Tabel 4.1. Proportia participantilor la trafic implicati in accidente fatale In Romania

[149]
Copii 16.3 31.4 52.3
Adulti tineri 72.5 19.0 8.5
Adulti 65.8 15.8 18.4
Varstnici 32.7 13.8 53.5

Dintre persoanele implicate in accidente, 4,7% au decedat, 13,9 au fost raniti
grav. 75% din persoanele implicate in accidente sunt barbati cu varsta medie de 33 de
ani.

In concluzie, vom considera ca participanti la trafic vulnerabili pietonii, biciclistii
si motociclistii. Participanti vulnerabili sunt si cei care conduc vehicule tractate de

animale, dar prezenta lor in trafic este tot mai redusa la noi in tara.
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Dintre acestia, copiii si varstnicii sunt mai predispusi de a fi implicati in accidente
mai grave, primii datorita lipsei lor de experienta, iar ceilalti datorita dificultatilor de a
indeplini anumite sarcini in trafic, precum si datorita vulnerabilitatii fizice.

Faptul ca in intravilan, in special in mediul urban, fata de cel extravilan, exista o
populatie mai densa si distantele de parcurs pana la destinatie sunt mai scurte, numarul
de pietoni si biciclisti este mare. In general, traficul din mediul locuit, in special din
mediul urban, este mult mai complex decat cel din extravilan, solicitand puternic mental
participantii la trafic, ceea ce se reflectd In numarul mare de accidente, chiar daca

decesele sunt mai putine decat in extravilan [93].

4.1. Pietoni

Pietonii sunt persoanele care circula pe jos, astfel Incat toata lumea este la un
moment dat pieton, chiar daci unii doar pentru perioade scurte de timp. in general,

circulatia pietonala poate fi clasificata in trei categorii:

deplasare spre locul de munca, scoala etc.;

activitate fizica;
— de placere.

Una din principalele probleme care apare este comportamentul pietonilor. De
obicei, cdnd oamenii merg pe jos, aleg cel mai scurt drum, iar daca se deplaseaza cu un
scop bine stabilit nu doresc sa cheltuiasca prea mult timp, astfel Incat, de multe ori
respecta regulile In masura In care considera ca este necesar. Cea mai scurta ruta nu
presupune obligatoriu utilizarea pasajelor sau trecerilor de pietoni, in special daca acest
lucru Inseamna o distanta suplimentara de mers. De asemenea, pot sa nu respecte
lumina rosie a semaforului, dacd asteptarea este mai lungi. In plus, pietonii tind si
acorde mai putina atentie traficului pe rutele familiare decat in imprejurari necunoscute.
Copii pot sa sara pe neasteptate pe drum, din joaca.

In anul 2013, 22% dintre victimele accidentelor in Uniunea Europeana au fost
pietoni, cu doar 11% mai putin decat in anul 2010. Cel mai mare procent s-a inregistrat

in Romania si Letonia, de 39% (fig. 4.2) [119].
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Figura 4.2. Rata accidentelor fatale pietoni/stat membru UE 2010/2014

Pietonii sunt expusi la cel mai mare risc in intravilan, marea majoritate, de 69%,
fiind ucisi In mediul urban. Dintre pietonii care au cazut victime accidentelor rutiere,
36% sunt femei.

Dupa varsta, s-a constatat ca decesele sunt mult mai mari in randul varstnicilor,
44% dintre victime fiind peste 65 ani, In timp ce pentru grupa de varsta sub 15 ani,

procentul este de 4%, conform graficului din figura 4.3 [119].
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23% m18-24
W 25-49
B 50-64
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4404
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Figura 4.3. Repartitia procentuala a victimelor pietoni pe grupe de varsta

Pietonii sunt numerosi si au anumite caracteristici care fac destul de dificil

controlul acestora, singurele masuri care se pot lua sunt cele de protejare a lor. Astfel,
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acestia acopera o plaja mult mai larga de varsta decat conducatorii auto, care trebuie sa
aiba 18 ani impliniti, iar cei foarte In varsta, de multe ori, nu mai conduc autovehicule,
dar se deplaseaza. Nivelul de educatie este foarte diferit, astfel incat comportamentul lor
este divers.

Conform Codului Rutier, pietonii sunt obligati sa se deplaseze numai pe trotuar,
iar in lipsa acestuia, pe acostamentul din partea stanga a drumului sau cat mai aproape
de marginea din partea stinga a partii carosabile, in directia lor de mers, atunci cand
lipseste si acostamentul. Pietonii au prioritate de trecere fata de conducatorii de
vehicule numai atunci cand sunt angajati in traversarea drumurilor publice prin locuri
special amenajate, marcate si semnalizate corespunzator, ori la culoarea verde a
semaforului destinat pietonilor. Traversarea drumului public de catre pietoni se face
perpendicular pe axa acestuia, numai prin locurile special amenajate si semnalizate
corespunzator, iar in lipsa acestora, in localitati, pe la coltul strazii, numai dupa ce s-au
asigurat ca o pot face fara pericol pentru ei si pentru ceilalti participanti la trafic [4]. Pe
de alta parte, in special cei care nu au avut niciodata permis de conducere cunosc prea
putin regulile de circulatie sau le acorda o importanta mai redusa, subapreciind efectele
comportarii lor asupra traficului.

Desi caracteristicile trotuarelor sunt reglementate prin standarde, in multe cazuri
acestea nu sunt respectate. Acest lucru se intampla, in general, datorita faptului ca s-a
modernizat drumul in zona respectiva, iar gabaritul nu a permis intotdeauna
respectarea conditiilor impuse. Astfel, conform standardelor SR 10144/1-90 Strazi.
Profiluri transversale. Prescriptii de proiectare si 10144 /2-91 Trotuare, alei de pietoni si
piste de ciclisti. Prescriptii de proiectare, latimea trotuarelor se stabileste in functie de
fluxul de pietoni din zona, dar nu mai putin de 1,00 m in mediul urban si 0,75 m in
mediul rural. Fluxul de pietoni nu este intotdeauna masurat, astfel incat in multe cazuri
trotuarele sunt mai inguste decat necesarul, ceea ce implica trecerea pe carosabil a unor
pietoni, in special atunci cand acestia sunt cu un carucior sau sunt in scaun cu rotile.

Trotuarele trebuie sa fie separate fizic de carosabil, prin fasii libere, destinate
plantatiilor si amplasarii de instalatii, a caror latime variaza intre 1,40-2,50 m, functie de
categoria strazii. La strazile de categoria III si IV, aceste fasii pot lipsi, daca gabaritul
strazii nu permite prezenta lor. Pentru trotuarele care nu sunt adiacente constructiilor
sau partii carosabile se prevad fasii de sigurantd, cu latimea de 0,25 m pana la pomi si

stalpi si 1,00 m pana la constructii Invecinate sau alte cai de comunicatie.
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Latimea trotuarelor din localitdtile urbane este in mod curent cuprinsa intre
1,00-5,00 m, latime in care este inclusa si latimea bordurii de incadrare. In localitatile

rurale, trotuarele au latimi cuprinse intre 0,75-1,50 m.

Figura 4.4. Trotuare ocupate de autovehicule

De multe ori, insa, trotuarele sunt mai Inguste. in plus, desi Codul rutier prevede
in mod specific: "Este interzisa ocuparea trotuarelor cu vehicule imobilizate, iar cand
aceasta este permisd, conform indicatoarelor sau marcajelor, latimea minima a
trotuarului lasat la dispozitia pietonilor trebuie sa fie de cel putin un metru", acest lucru
este rar respectat.

In multe cazuri suprafata circulabild a trotuarelor este deosebit de degradati,

astfel incat nu se poate circula in conditii de confort si siguranta.
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Figura 4.5. Trotuare cu suprafete degradate

4.1.1. Persoane cu handicap

in Romania, in anul 2011 existau 689.576 persoane cu handicap, dintre care
279.580 de persoane cu handicap fizic si somatic si 112.735 de persoane cu handicap
vizual [137]. Conform Legii 448/2006, persoanele cu handicap nu au abilitatile necesare
pentru a desfasura in mod normal activitati cotidiene, necesitand masuri speciale.

Normativul privind adaptarea cladirilor civile si spatiului urban la nevoile

individuale ale persoanelor cu handicap, NP 051-2012, se refera la persoanele cu
dizabilitati motrice, vizuale, auditive, persoanele cu capacitati fizice si senzoriale
diminuate si la persoanele cu handicap temporar si ocazional (persoane accidentate,
femei insarcinate, persoane care transporta copii mici in brate sau carucior, persoane
care transporta obiecte mari etc.).

Dimensiunile antropometrice pentru persoane cu handicap sunt conform

Figurilor 4.6 si 4.7.

Normativul NP 051-2012 prevede o serie de caracteristici pentru amenajarea

cdilor pietonale, din care vom aminti doar cateva:

a. latimea trotuarelor - va fi cuprinsa intre 0,90 m (pentru trafic redus intr-un
singur sens) si 1,80 m (pentru trafic constant In dublu sens). Pentru traficul in
dublu sens vor fi de 1,50 m (frecvent) si 1,20 m (redus). Trotuarele cu latimi
mai mici de 1,80 vor fi prevazute cu buzunare de asteptare si Intoarcere avand

dimensiuni de 1,80-2,00 m, amplasate la fiecare 25,00 m;
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Figura 4.6. Dimensiuni antropometrice pentru persoane in fotoliu rulant [61]
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Figura 4.7. Dimensiuni antropometrice pentru persoane adulte cu baston alb [61]

b. panta longitudinald nu va depisi 5%, iar cea transversald 2%. In cazul in care
aceste valori nu pot fi respectate, se vor lua masuri de amenajare (zone de
odihna, amenajare rampe);

c. se va evita amplasarea de obstacole (mobilier urban, bolarzi, stalpi etc.) sau se
vor marca astfel Incat sa fie detectate de nevazatori, iar gabaritul de libera
trecere sa fie respectat (dimensiuni minime: latime 90 cm, inaltime 2,10 m);

d. rampele de acces pe trotuar vor avea o latime de 1,50 m, In caz exceptional de

1,00 m. Diferenta de nivel nu va depasi 20 cm, cu pantad de 8%, maxim 15%;
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e. se vor prevedea marcaje cu suprafete de avertizare tactilo-vizuale la rampele
de acces;

f. pe strazile cu 4 benzi se vor prevedea insule de odihna, cu dimensiuni minime
de 1,50x 1,50 m;

g. se vor prevedea locuri de parcare speciale pentru persoanele cu handicap,
avand dimensiunile 3,70 x 5,40 m;

h. se va prevedea o cale sau o linie de deplasare tactila.

Toate aceste masuri sunt destul de rar respectate. In mare parte din cazuri,
circulatia persoanelor cu handicap in scaun cu rotile sau a nevazatorilor este aproape
imposibila, In conditiile in care exista obstacole pe trotuar, iar rampele de acces pe
trotuar, chiar si la trotuarele realizate mai recent, nu au dimensiuni corespunzatoare. in
proiectarea strazilor sunt prevazute facilitati pentru pietoni, dar nu intotdeauna sunt
asigurate cu gandul la pietoni.

In multe cazuri trotuarele sunt modernizate, reabilitate sau nou construite, dar
datorita dificultatilor si cheltuielilor necesare mutarii utilitatilor, precum si pentru a
pastra spatiul verde existent, se ajunge la situatii neconforme, de includere a stalpilor de
curent sau a pomilor in spatiul destinat pietonilor.

Benzile si marcajele de ghidare tactila sunt inexistente, iar nevazatorii au ca
reper doar bordurile. Cum de multe ori sunt parcate autovehicule atat in dreptul
rampelor de acces, respectiv pe trotuar, deplasarea acestora este extrem de
anevoioasa si am observat persoane care, in lipsa ghidajelor, se Invart pe loc, pana ce o
persoana binevoitoare reuseste sa ii indrume in directia dorita. Din aceleasi motive,
persoanele in fotoliu rulant aleg deplasarea pe carosabil, foarte periculoasa, deoarece,
in multe cazuri, fotoliile rulante nu sunt prevazute cu accesorii de tipul luminitelor

albe si rosii.
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Figura 4.8. Exemple de trotuare cu obstacole

4.1.2. Treceri de pietoni

Pe zona trecerilor de pietoni, indiferent de tipul acestora, pietonii au prioritate
fata de vehicule. Din acest motiv, exista pietoni care considera ca au drepturi absolute pe
trecerea de pietoni si se arunca, practic, de pe trotuar, pe carosabil fara un avertisment
prealabil fird si se asigure de absenta vehiculelor in preajma. In ce priveste alegerea
drumului mai scurt, o parte din pietoni nu sunt capabili sa Isi aprecieze corect
posibilitatile fizice si nici pericolul, respectiv viteza autovehiculelor, cand aleg sa
traverseze prin locuri nepermise, fapt dovedit si de accidentele petrecute prin
surprinderea pietonilor de masini aparute "din senin".

Simpla existenta a trotuarelor si trecerilor de pietoni nu sunt o garantie a
eficientei acestora. Sunt necesare masuri fizice care sa limiteze comportamentele
riscante ale pietonilor, care sa sporeasca atentia conducatorilor auto si o educatie
corespunzdtoare in acest sens. Nu in ultimul rand, sanctiunile sunt foarte importante,

aplicate atat pietonilor, cat si celorlalti participanti la trafic. In ultima perioada au avut
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loc multe accidente pe treceri de pietoni, datorate atat soferilor neatenti, cat si
conditiilor nefavorabile de amplasare a trecerilor de pietoni.

In acest context, realizarea de treceri de pietoni In zone bine gandite, chiar daca
deranjeaza conducatorii auto, este esentiald. Trecerile de pietoni trebuie amplasate in
locuri care sunt utilizate deja de pietoni fraudulosi. O buna proiectare a acestora este
importanta.

Principalele tipuri de treceri de pietoni amenajate sunt:

a. Zebra
Este cea mai Intalnita dintre trecerile de pietoni si este o fasie de trecere de pe o
parte pe alta a strazii/drumului, marcata cu dungi albe, paralele cu sensul de mers,

conform Figurii 4.9.

Figura 4.9. Amenajare trecere de pietoni tip zebra

Latimea trecerii de pietoni este de 3,00 m pentru viteze mai mici de 50 km/h si
de 4,00 m pentru viteze mai mari de 50 km/h, conform SR 1848-2004, Semnalizare

rutierd. Marcaje rutiere, conform Figurii 4.10.
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Figura 4.10. Marcaj treceri de pietoni (SR 1848-7)
Avantaje:

— timpi variabili de asteptare, care pot fi si 0 daca traficul este redus, atat pentru

pietoni, cat si pentru autovehicule;

— costuri reduse de implementare si intretinere;

— seregasesc in toata lumea.

Dezavantaje:

— creeazad nesigurantd, in special pe drumuri cu mai multe benzi de circulatie;

— pe strazi cu trafic mare de vehicule sau pietoni pot produce ambuteiaje.

Trecerile de pietoni sunt prevazute cu indicator de avertizare, prevazut cu lumini
intermitente.

Pot fi prevazute cu marcaj zig-zag sau cu triunghiuri (dinti de dragon), pe o
lungime de minim 50 m, care Impiedica depasirea in zona respectiva, astfel incat
trecerea sa fie mai sigura, in special pe sectoare de drum national care traverseaza
localitati.

In cazul trecerilor de pe strizi/drumuri cu mai multe benzi de circulatie, la mijloc
se poate amenaja o insuld de odihna, care permite parcurgerea in etape a traversarii si
este utila In special persoanelor varstnice, copiilor si persanelor cu handicap. De
asemenea, daca se amenajeaza decalat, obliga pietonii sa se asigure, acestia fiind cu fata

spre trafic.
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Figura 4.11. Marcaj avertizare trecere de pietoni (SR 1848-7).
Gepiu, pe drumul national DN79

Figura 4.12. Trecere de pietoni cu zond de odihna

De ajutor sunt si butonii reflectorizanti de pe conturul trecerii de pietoni, dar care

au disparut in ultima perioada de pe strazile noastre.
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Figura 4.13. Trecere de pietoni cu butoni luminosi [30]

b. Pelican (Pedestrian Light Controlled Crossing)

Acestea sunt trecerile de pietoni semaforizate. Avand aceleasi caracteristici si
moduri de amenajare ca si trecerile de tip zebrda, sunt dotate in plus cu instalatii
luminoase care regleaza traficul, atat pentru pietoni, cat si pentru vehicule. Semafoarele
pentru pietoni au doua faze: lumina rosie insemnand Stop si cea verde, care permite
traversarea. Pentru vehicule exista si lumina galbena, care face trecerea intre cele doua

faze.

Figura 4.14. Treceri de pietoni semaforizate in Cluj-Napoca

Avantaje:

- siguranta In plus pentru pietoni;

- reglarea trecerilor, atat pentru pietoni, cat si pentru vehicule.
Dezavantaje:

- fragmentarea fluxurilor de circulatie, putand genera ambuteiaje;

- timpi de asteptare constanti, indiferent de trafic.
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Trecerile semaforizate (Pelican) pot avea buton de control al traficului, actionat

de pietonii care doresc sa traverseze, ceea ce regleaza si timpii de asteptare.

c. Puffin (Pedestrian User-Friendly Intelligent crossings)

Sunt treceri de pietoni cu semafor si control al fazei de traversare, dar luminile
care controleaza pietonii sunt pe partea lor de strada, nu peste drum, ca la trecerile
Pelican, ceea ce Incurajeaza pietonii sa se uite In directia traficului. Se utilizeaza in
special in Marea Britanie.

Avantaje:

- nu sunt timpi morti de asteptare;

- regleaza traversarile.

Dezavantaje:

- pietonii pot fi usor confuzi, neobservand luminile de semafor.

Figura 4.15. Trecere de pietoni Puffin [65]

d. Tucan (Two-Can Cross)
Sunt treceri semaforizate,

amenajate pentru pietoni si

biciclisti. Pot fi amenajate ca si

Pelican sau ca si Puffin.

Figura 4.16. Trecere de pietoni

Tucan
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Ca parte integranta a retelei pietonale, trecerile de pietoni trebuie sa

indeplineasca niste conditii minime [62]:

mentinerea unui gabarit corespunzator;

suprafata stabila si ferma, rezistenta la alunecare;

fara guri de scurgere, camine sau alte denivelari;

sa fie amplasate pe distanta cea mai redusa.

Conducatorii auto trebuie sa observe cu usurinta trecerile de pietoni, astfel Incat
sa poata adapta viteza si sa fie atenti la posibilii pietoni care pot pasi pe carosabil.
Distanta de vizibilitate minima pentru conducatorii auto depinde de viteza de circulatie

si de timpul de reactie, conform Tabelului 4.2. [62]

Tabel 4.2. Distanta de vizibilitate la apropierea de trecerea de pietoni

Distanta de vizibilitate la apropierea
Viteza (km/h) de trecerea de pietoni
tr=2s tr=1,5s
10 6 5
20 14 11
30 23 19
40 35 30
50 45 40
60 65 55
70 85 70
80 105 95

tr = timp de reactie

In cazul celor mai multe treceri, pietonii trebuie si astepte o pauzi in fluxul de
trafic, pentru a putea traversa, ceea ce presupune o buna vizibilitate, dar si o buna
apreciere a vitezei de deplasare a vehiculelor. Aceasta distanta de vizibilitate pentru
traversare trebuie sa asigure o traversare in conditii de siguranta a pietonilor si se

calculeaza cu relatia 4.1 [62]:

Dvt=Dt/v*V/3,6 (4.1)
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unde:
Dvt = Distanta de vizibilitate la traversare [m]
Dt = distanta de traversat [m]
v = viteza de mers [m/s]

V = viteza vehiculelor percentila 85 [km/h].

Distanta de vizibilitate trebuie calculata cu atentie, tinand seama de faptul ca linia
de vizibilitate a pietonilor poate fi blocata de obstacole, permanente sau temporare.
Viteza de mers poate varia, functie de pieton, de conditiile de mediu, densitatea fluxului
pietonal etc., astfel Incat se va considera viteza celui mai lent pieton. De asemenea, viteza
limita legala nu este si cea cu care se circula in realitate, aceasta din urma fiind deseori
mai mare. Daca aceste distante de vizibilitate nu pot fi asigurate, se vor introduce refugii
pentru pietoni sau modalitati de calmare a traficului. Daca nici una din acestea nu poate
fi implementata, nu se va amenaja trecerea de pietoni.

Pentru studiile de amenajare a traversarilor de strazi de catre pietoni se
considera viteza de mers de 1,2 metri/secunda. Pe masura ce densitatea pietonilor
scade, viteza de deplasare creste, in timp ce suprafata aferenta locului de traversare
descreste pe pieton, pana la un punct critic, dupa care miscarea este supusa unor
restrictii, datorita lipsei de spatiu.

Timpul necesar traversarii strazii de catre grupurile de pietoni (3-6 pietoni in

rand) este dat de relatia 4.2 [152]:

L
t, :V—p+3+2(n—1) [s] (4.2)

p
unde:
Lp - distanta de traversare pentru pietoni [m];
vp — viteza de traversare a pietonilor [m/s];
3 - numadrul mediu de secunde necesar observarii intervalului Intre autovehicule
care ar permite traversarea pentru primul rand de pietoni;
n - numarul de grupuri de pietoni;
2(n-1) - doua secunde intre randuri necesare pentru traversarea restului

randurilor (n-1) grupuri.
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Intrebarea care trebuie pusi nu este daci sa marcim o trecere de pietoni sau nu,
ci care ar fi cele mai eficiente masuri care sa ajute pietonii sa traverseze strada in
siguranta.

Un studiu a fost realizat la Universitatea din Carolina de Nord pentru Federal
Highway Administration (FHWA), bazat pe 5 ani de colectare de date la 1000 de treceri
de pietoni marcate ca atare si 1000 de locuri de traversare nesemnalizate. Toate
trecerile studiate nu au fost semaforizate sau prevazute cu indicatoare de oprire.
Conform acestui studiu, s-a constatat ca doar marcarea trecerii de pietoni, fara alte
conditii de proiectare, obligare si educare nu reduce numarul de accidente. Mai mult, pe
strazi cu mai multe benzi si volume de trafic de peste 12.000 vehicule/zi, trecerile de
pietoni marcate au Inregistrat o rata de accidente a pietonilor mai mare decat trecerile
nemarcate.

Au fost analizati factorii asociati cu accidentele pietonilor, urmatorii factori fiind
cei mai influenti: volumele mari de pietoni, volume mari de trafic si numarul mare de
benzi de circulatie. Limita de viteza nu este semnificativa in ceea ce priveste numarul de
accidente, ci doar cu faptul ca vitezele mai mari sporesc gravitatea accidentelor.

Pe cat posibil, trecerile de pietoni ar trebui sa fie amplasate pe linia dorita de
pietoni, respectiv acolo unde se observa ca majoritatea pietonilor traverseaza, indiferent
ca este sau nu amenajata o trecere de pietoni. Unde acest lucru nu este posibil, pietonii
trebuie directionati spre locul de trecere prin stimuli ambientali sau tactili - vegetatie
care sa impiedice pietonii sa traverseze prin locuri nepermise, benzi de ghidare in relief.
Vizibilitatea In zona trecerilor de pietoni trebuie sa fie maxima, atat pentru pietoni, cat si
pentru conducatorii auto, astfel Incat sa poate percepe momentul in care pietonul
paraseste bordura si traseul pe care il urmeaza. Nu trebuie sa fie mobilier stradal in zona
trecerilor de pietoni, iar parcarea trebuie sa fie interzisa pe minim 30 m pe fiecare parte
a trecerii.

Toate aceste principii sunt cunoscute, unele sunt cuprinse in Codul rutier sau in
standarde de proiectare, dar in multe cazuri nu sunt respectate. In acest scop trebuie
introduse obstacole artificiale, care sa impiedice atat parcarea (de exemplu, stalpisori de

separare sau Ingustarea carosabilului), cat si amplasarea mobilierului stradal.
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4.2. Biciclisti

In lume existd cca 800 milioane de biciclete, dublu fatd de numarul de masini.
Doar in Asia, bicicletele transporta mai multe persoane decat toate masinile din lume.
Totusi, In multe tari din lume, nu se acorda suficienta atentie accidentelor care implica
biciclistii, ca parte din problema sigurantei rutiere. in Beijing, China, cca o treime din
decesele din trafic survin in randul biciclistilor, iar in India, biciclistii reprezinta 12-21%

din decesele din trafic.
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Figura 4.17. Decese biciclisti in Uniunea Europeana[119].

In total, biciclistii reprezinti 8% dintre decesele din Uniunea Europeani.
Numarul accidentelor fatale in randul biciclistilor a scazut doar cu 3% din 2010 pana
in 2013, ceea ce este mult mai putin decat scaderea numarului total de decese de 18%,
in aceeasi perioada. O explicatie plauzibila este faptul ca numarul de biciclisti a crescut
mult In ultimii ani. Cel mai mare numar de decese se inregistreaza in tarile cu traditie
in ciclism si cu infrastructura dedicata ciclismului bine dezvoltata, respectiv Olanda
(24% din accidentele rutiere fatale) si Danemarca (17% din accidentele rutiere fatale)
[119].

Cea mai mare parte, 57%, sunt victime in mediul urban. Profilul de varsta este

asemanator celui al pietonilor, din motive similare, conform Figurii 4.18.
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Figura 4.18. Repartitia procentuala a victimelor biciclisti pe grupe de varsta [119].

Cel putin In aceasta statistica, Romania nu se afla pe primele locuri, datorita
numarului redus de biciclisti. Totusi, numarul lor creste si infrastructura dedicata lor
este de-abia la Inceput. Reteaua de piste de ciclisti din tara a inceput sa creasca, dar
multe dintre ele nu sunt suficient de sigure sau adaptate traficului ciclist. In multe
situatii, Tn mijlocul pistei sunt obstacole, traseele nu sunt corelate sau au latimi mult
prea mici.

In general, bicicleta era si este consideratd un mijloc de transport pentru cei cu
venituri reduse, ceea ce explica numarul mare de biciclete raportat la autovehicule, in
special in tarile cu venit scazut. Daca pentru protectia pietonilor s-au realizat facilitati,
biciclistii trebuie sa se descurce in traficul existent pe cont propriu, printre autovehicule
mai mari si mai rapide. In multe din tirile Europei, bicicleta este consideratd un mijloc
de transport pentru persoane cu orice fel de venit, care doresc sa protejeze mediul si sa
se pastreze in forma, sa evite problemele de blocaj de trafic din mediul urban, la ore de
varf, astfel Incat s-au creat multe facilitati pentru biciclisti, chiar in detrimentul
conducatorilor auto. Desi Romania este o tara cu venit mediu superior, mentalitatea
legata de biciclete nu este inca la nivelul celei din tarile europene cu venituri mai mari.
Se fac pasi spre realizarea unor retele de piste de ciclisti, dar sunt necesare si masuri

care sa conduca la modificarea perceptiei legate de biciclete.
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Figura 4.19. Piste de ciclisti necorespunzatoare

Biciclistii au o pozitie dificila In trafic. Uneori trebuie sa urmeze reguli pentru
vehicule motorizate, alteori reguli destinate pietonilor [19].

Necesitatile lor sunt similare cu cele ale pietonilor: cel mai scurt traseu, suprafete
carosabile netede, dar sunt luate in calcul ca vehicul. Situatia aceasta nu stimuleaza un
model de comportament omogen. Biciclistii tineri au tendinta de a fi teribilisti, nu
respectd intotdeauna semnele si regulile care li se aplica, iar cei adulti au tendinta de a fi
neglijenti, in special in intersectii, unde sunt deseori inclinati sa actioneze conform
propriei perceptii asupra traficului, mai degraba decat sa respecte semaforul sau
indicatoarele. In plus, cu varsta, capacitatea de reactie se reduce. Ca si pietonii, biciclistii
aleg cele mai scurte trasee, ceea ce i conduce deseori la conflicte in trafic.

Ciclistii sufera si pot deceda in special din cauza ranilor la cap si gat. Desi casca de
protectie poate reduce riscurile in proportie de cca 63%, regulamentele privitoare la
castile de protectie sunt foarte diferite in tarile din Uniunea Europeana [119]. O parte
dintre tari impun purtarea castii de protectie pentru copii, pana la 12 ani (Austria,
Letonia), 15 ani (Malta, Suedia, Slovacia, Slovenia), 18 ani (Lituania, Cehia). Spania este
singura tara in care casca de protectie este obligatorie in zonele urbane, iar in Ungaria
este obligatorie pentru zonele in care se circula cu bicicleta cu peste 50 km/h, in afara
zonelor construite. in Finlanda, de exemplu, este obligatorie, dar nu se aplica amenzi.
Celelalte tiri nu au reglementiri obligatorii in aceastd directie. In Romania,
echipamentul de protectie prevede elemente reflectorizante, faruri, dar casca este doar
recomandatd, nu obligatorie.

Transportul cu bicicleta reprezinta o modalitate de circulatie deosebit de

oportund, in conditiile actuale, datorita mobilitatii pe care o asigura, a beneficiilor
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economice, ecologice si urbanistice. Bicicleta este un mijloc de transport accesibil ca
pret, atat de achizitie, cat si de intretinere. In ceea ce priveste mobilitatea, bicicleta
permite o circulatie mai rapida intr-un trafic aglomerat, cu blocaje pe strazi si la
semafoare si, mai ales, nu necesita cautarea unui loc de parcare timp Indelungat.
Bicicleta este un mijloc de transport nepoluant, care aduce beneficii sanatatii si
bugetului personal. Din pacate, transportul cu bicicleta este si destul de periculos, in
conditiile unui trafic crescut, pe strazi inguste, fara reglementari clare si fara o educatie
rutiera adecvata. Deplasarea cu bicicleta poate fi promovata si se va dezvolta in
momentul in care utilizarea bicicletelor este Incurajata. Pentru aceasta este necesara
amenajarea unei retele destinate ciclistilor, astfel incat deplasarea sa poata fi facuta cu
rapiditate si In conditii sporite de siguranta. Este necesara o politica de transport urban
prietenoasa si durabila de promovare a ciclismului, astfel incat pe termen scurt si mediu,
procentul de transport individual motorizat sa fie redus.

Benzile de circulatie destinate biciclistilor, fie ca sunt special amenajate, cu
segregare totala fata de traficul motorizat, fie doar marcaje care creeaza zone favorabile
circulatiei cu bicicleta, scad nivelul de stres in trafic, incurajeaza utilizarea bicicletei ca
mijloc de transport urban si avertizeaza conducatorii de autovehicule in legatura cu
prezenta biciclistilor. De asemenea, contribuie la fluenta traficului si scaderea numarului
de accidente in care sunt implicati biciclisti.

Bicicleta, conform Codului rutier, este un vehicul si ar trebui sa fie utilizata pe
carosabil. Totusi, datorita educatiei precare in acest sens, precum si din cauza traficului
aglomerat si neatentiei conducatorilor auto, biciclistii sunt de multe ori iIn pericol.
Semnalizarile din trafic corecte din punct de vedere formal sunt des insuficient urmate si
au ca efect o periculozitate sporita pentru ciclisti.

Amenajarile speciale sunt necesare pentru siguranta traficului, tinand seama de
fluxurile de trafic si de congestionarea acestuia. Reteaua de piste de ciclisti trebuie sa
tind cont de fluiditatea pe care o poate asigura participantilor la trafic si de coerenta ei,
respectiv de posibilitatea parcurgerii anumitor trasee in mod continuu. Identificarea
punctelor vulnerabile de retea, in special zonele intersectiilor, permite amenajarea lor,
astfel Incat sa permita circulatia In conditii de siguranta. Zonele de conflict trebuie
amenajate Intr-o maniera realista, cu accent pe punctele de intalnire cu traficul
motorizat.

In general, in cazul realizarii unor obiective de infrastructura nu pot fi multumiti

toti participantii la trafic, ceea ce impune o constientizare a opiniei publice a avantajelor
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pe care le aduce fiecare forma de transport. Sunt necesare, in paralel cu implementarea

unei retele de piste de ciclisti, masuri de educare atat a ciclistilor, legate de conditiile de

circulatie, cat si a conducatorilor auto si a pietonilor, legate de cerintele traficului ciclist.

La ora actuald, standardele care impun modalitatile de realizare a pistelor de

ciclisti sunt SR 10144 /1-90 Strdzi. Profiluri transversale. Prescriptii de proiectare si SR

10144/2-91 Trotuare, alei de pietoni si piste de ciclisti. Prescriptii de proiectare. In aceste

standarde sunt prevazute modalitatile de amplasare pe strazi ale pistelor de ciclisti,

latimi si structuri pentru acestea (Figura 4.20). Principalele caracteristici de gabarit

prevazute in aceste standarde sunt urmatoarele:

latimea pistei de ciclisti este: 1,00 m pentru o banda si un sens de circulatie si
2,00 m pentru doua benzi si doua sensuri de circulatie. Daca traficul de ciclisti
este mare, se pot realiza piste de 1,50 m, cu doud benzi si un sens de
circulatie;

amplasarea pistei de ciclisti se face pe o singura parte a strazii, intre partea
carosabila si trotuar (STAS 10144 /1-90);

separarea pistei de ciclisti de partea carosabila se face printr-un spatiu de
minim 1,50 m cand pista are 1,00 m si 2,00 m cand pista are 2,00 m;
separarea pistei de ciclisti de trotuar se face printr-o fasie libera cu latime de
1,00 m sau, cand nu se dispune de spatiul necesar, printr-o bordura
denivelata tesita sau printr-o linie continua;

in extravilan, pistele de ciclisti se vor amplasa la 1,00-1,50 m distanta de
acostament (STAS 10144/2-91);

spatiul de siguranta poate fi inlocuit cu parapet.
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Figura 4.20. Profiluri transversale strazi conform STAS 10144

Aceste specificatii, Insa, nu pot fi respectate din cauza existentei in majoritatea
oraselor, a strazilor inguste, cu parte carosabila de 6,00-7,00 m, cu trotuare de
dimensiuni minime (1,00 m), a imposibilitatii mutdrii limitelor de proprietate,
reprezentate in multe cazuri de linia de clddiri, nu de garduri si spatii verzi. In conditiile
actuale, solutia realizarii unor piste functionale, care sa conturbe cat mai putin traficul si
sa reduca din capacitatea de circulatie a strazilor, care sunt, oricum, foarte aglomerate,
in special la ore de varf, este imbinarea traficului auto cu cel velo, astfel incat sa se
creeze zone de confort si pentru biciclisti, fara sa creeze frustrari majore in randul
celorlalti participanti la trafic.

Desi bicicleta, conform Codului Rutier, este un vehicul care are dreptul si
obligatia sa circule pe carosabil, in conditiile in care tara noastra nu are o traditie a
circulatiei cu bicicleta, iar multi dintre conducatorii auto au o atitudine agresiva si

indisciplinata in trafic, pericolele care il pandesc pe un ciclist in trafic sunt mari. In
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ultima vreme, In urma unor actiuni de popularizare a mersului cu bicicleta desfasurate
in mai multe orase, conducatorii auto au devenit ceva mai atenti. Nici o parte din
biciclisti nu au o atitudine prea prudenta in trafic, de multe ori se aventureaza cu viteze

mari pe trotuare sau fac slalom printre masini.

4.2.1. Impactul construirii de retele de piste de ciclisti

Realizarea pistelor de ciclisti este primul pas catre o educatie in directia
renuntdrii, cel putin partiale, la transportul auto si trecerea spre un transport ecologic,
care sa nu mai creeze ambuteiajele din orele de varf. Pentru aceasta este necesara o
informare prealabila a cetatenilor, pentru a nu crea animozitati suplimentare si blocaje
in trafic mai mari. Reducerea latimii partii carosabile este Intr-o prima etapa dificila, dar
conduce la reducerea vitezei si poate reduce traficul. Reducerea latimii partii carosabile
sub o anumita limita nu este indicata pe strazile cu trafic mare, pe care viteza este si asa
redusa din cauza aglomeratiei si poate conduce la situatii riscante.

Pistele de ciclisti trebuie clar delimitate de traficul motorizat, dar si de cel
pietonal. Aceste delimitari pot fi fizice (stalpisori, bariere, denivelari) sau vizuale
(marcaje). O atentie deosebita trebuie acordata circulatiei biciclistilor in intersectii,
unde, de obicei, nu este posibila segregarea traficului. De aceea, in aceste zone de conflict
este nevoie de marcarea foarte clara a situatiei, astfel incat sa fie furnizate instructiuni
clare si usor de urmat pentru toti participantii la trafic. Biciclistii nu sunt obligati sa
cunoasca semnalizarea rutiera, astfel Incat cei care nu au si permis de conducere nu
cunosc indicatoarele. Marcajele sugestive si colorate sunt o modalitate mult mai usoara
si mai eficienta pentru ca biciclistii sa fie In siguranta. Din punct de vedere al
conducatorilor auto, de asemenea, marcajele sunt mai usor de urmat, in special in
intersectii giratorii sau cu multe ramuri, cu un trafic mai complicat.

Esential pentru stimularea traficului ciclist este impunerea respectarii regulilor
de circulatie. Pentru autovehicule, pot fi incluse restrictiile de viteza si de cedare a
prioritatii In apropierea zonelor cu piste de ciclisti. De asemenea, ciclistii au
responsabilitatea sa cunoasca si sa respecte regulile de circulatie, semnele si
indicatoarele, sa nu urce pe trotuar.

Comportamentul si respectarea regulilor de circulatie depind, pana la urma, de

educatia si instinctul de conservare al fiecarui cetatean.
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Figura 4.21. Piste de ciclisti [22]

Evidentierea pistelor de ciclisti cu asfalt colorat si cu marcaje orizontale vizibile si
usor de identificat, cat mai dese, este 0 modalitate de a atrage atentia asupra existentei
unor participanti vulnerabili in trafic.

In Cluj-Napoca, cel putin pe moment, cele citeva piste existente nu au fost
intretinute corespunzator, iar cele realizate prin marcaj pe trotuare (Calea Dorobantilor)
nu au o suprafata potrivita de rulare, aceasta fiind degradats, iar marcajele sunt aproape
sterse. In ce priveste impunerea regulilor, una din cele mai frecvent incilcate reguli si cel
mai rar taxatd, este stationarea abuziva a masinilor pe zona pistelor. Obiectivul realizarii
unor retele de piste pentru biciclisti este sa transforme mersul cu bicicleta intr-un mijloc
de transport alternativ care sa fie si atractiv, deoarece poate imbunatati foarte mult
viata intr-un oras aglomerat. Atita timp cat este nesigur, pistele se termina brusc,
traversarile se fac pe langa bicicleta, iar accesele de trotuare sunt imposibil de utilizat,
nu se va atinge acest scop.

In general, problemele care apar tin de proiectare, educatie, incurajarea mersului
cu bicicleta si impunerea unor reguli. Toate acestea ar trebui tratate impreuna
intotdeauna la implementarea unui program de biciclete.

In Cluj-Napoca se implementeazi un program de self service, in care se va stimula
transportul cu bicicleta, cu o lungime totala a retelei de 59,75 km, din care 18,8 km piste
dedicate, separate de traficul auto sau pietonal [44]. Acest proiect, care se bazeaza pe
fonduri europene, este binevenit. Studiul de mobilitate realizat in anul 2010 a relevat ca
doar 1,6% dintre clujeni folosesc bicicleta In mod frecvent, dar 29,6% au exprimat

probabilitatea de a utiliza in viitor, prin Inchiriere din centrele specializate [44].
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Proiectul necesita o mai buna promovare, incepand cu incurajarea mersului cu bicicleta
si educarea publicului.

Promovarea trebuie facuta prin publicitate vizibila, brosuri si harti. Educarea se
face prin invatarea cetatenilor cum sa circule civilizat si in siguranta. Cel mai important
factor este impunerea regulilor, astfel incat acestea sa fie respectate de toti participantii
la trafic, In beneficiul Intregii comunitati.

Separarea completad a pistelor de ciclisti este o solutie foarte bung, dar, dupa cum
s-a mentionat in Capitolul 4 pct. 4.3, este mai dificil de realizat pe strazile existente la ora
actuald, In mare parte din orasele din Romania.

S-a studiat situatia unui municipiu in care se doreste amenajarea unei retele de
piste de ciclisti, beneficiarul dorind o separare completa a acestora de restul traficului.

Au aparut urmatoarele situatii:

Situatia 1: Carosabil mai lat de 8,00 m

Solutie: pista la nivelul carosabilului, pe cele doua parti protejata de trafic cu
stalpisori de separare.

Probleme: pe un bulevard s-au desfiintat cea mai mare parte din parcarile
marcate in prezent, jumatate pe carosabil, jumatate pe trotuar. Majoritatea
proprietatilor adiacente sunt case, iar proprietarii pot parca autovehiculele in interior.
Pentru cei care parcheaza temporar, se va infiinfta in viitor o parcare
subterand/supraterana in zona centralg, la o distanta de zona respectiva aflata la cca 10
minute de mers pe jos.

Impact asupra populatiei: desfiintarea de locuri de parcare nu este agreata de
majoritatea conducatorilor auto. Este necesara crearea unor parkinguri
subterane/supraterane pentru rezolvarea situatiei in centrul municipiului.

Situatia 2: Carosabil de 6,00-7,00 m

Solutii:

- pista la nivelul carosabilului, pe cele doua parti protejata de trafic cu

stalpisori de separare pe sectoarele cu sens unic;

- pista denivelata, Intre carosabil si trotuare.

Probleme: Pentru a asigura scurgerea apelor, trotuarele existente necesita
ridicare la cotd, iar in unele cazuri extindere. In prezent, latimea trotuarelor este
cuprinsa intre 1,00 si 2,00, variabil. Pentru a asigura o latime minima de 1,00 m, a fost
necesara extinderea lor spre proprietati, in general in detrimentul spatiului verde de la

blocuri, care s-a ingustat.
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Pe anumite strazi/sectoare, trotuarele existente sunt mai inguste de 1,00 m.
Partea carosabila de 6,00-7,00 m nu poate fi ingustata la 4,00-5,00 m, fiind artere cu
traseu de transport In comun, astfel incat s-au prevazut benzi de ghidare a biciclistilor,
de 1,00 m latime, separate de trafic cu linie discontinua.

Impact asupra populatiei:

- trotuarele cu latime de 1,00 m, chiar si in situatiile in care fluxul pietonal nu

necesita mai mult, conform standardelor, afecteaza circulatia pietonilor in
scaun cu rotile sau care Imping carucioare de copii;

- reducerea spatiului verde afecteaza confortul vietii;

Situatia 3: Trotuare/acostamente cu latimi mai mari de 2,00 m

Solutii:

- pista denivelata, pe zona trotuarelor/acostamentelor.

Probleme:

- pentru a asigura scurgerea apelor, trotuarele existente au necesitat ridicare la
cota.

Impact asupra populatiei:

- ingustarea unor sectoare pe trotuare la 1,00 m, desi fluxul pietonal nu
necesita mai mult, conform standardelor, dar afecteaza circulatia pietonilor in

scaun cu rotile sau care Imping carucioare de copii.

Situatia 4: Trasee prin parcuri sau zone fara trafic
Solutie: pista cu structura noua, cu latimi de 2,00-2,50 m.

Probleme: nu.

In plus, pe marea majoritate a strazilor studiate sunt retele supraterane, ceea ce
implica fie mutarea acestora, care este o operatiune costisitoare, fie un traseu mai

sinuos, care nu este recomandabil.
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4.2.2. Recomandari pentru amenajarea unei retele de piste de ciclisti

In urma lucrului la acest proiect, am intAmpinat o serie de dificultiti legate de
posibilitatea amenajarii in conditii favorabile a unei retele de piste pentru ciclisti,
aceasta sarcina fiind mult mai dificila decat proiectarea unui drum cu aceeasi lungime,
datorita conditiilor particulare de pe fiecare strada. Astfel, propun o serie de
recomandari pentru amenajarea retelelor de piste de ciclisti in zonele cu strazi prea

putin generoase din punct de vedere al gabaritului.

4.2.2.1. Traseul in plan si profil longitudinal
In primul rand, la proiectarea pistelor de ciclisti este necesara stabilirea unei
retele continue, cu origine si destinatie, chiar daca aceasta este mai scurta la inceput, in
timp ea va creste, mai ales dupa o perioada de acomodare a participantilor la trafic.
Beneficiarii trebuie sa se consulte cu proiectantul si sa ajunga la un acord in acest sens,
astfel Incat reteaua sa aiba o functionalitate maxima.
— strazile pe care se vor amenaja sa aiba un trafic redus, pentru a evita stresul
pentru toate categoriile de participanti la trafic;
— sa faca legatura intre puncte clar determinate: zone recreative, centre de
cumpardturi, scoli, zone comerciale/industriale in care exista in mod

obisnuit un trafic ciclist pentru a ajunge la locul de munca.

Dupa stabilirea retelei de strazi, este necesar un studiu de trafic, pentru a
constata care este volumul efectiv de vehicule/zi.

Se va studia posibilitatea de a modifica traficul pe unele strazi, functie de
situatia existenta:

- introducere sens unic;

- Inchiderea completa a strazii, cu alocarea spatiului pentru pietoni si

biciclisti.

Aceste metode se recomanda pentru strazile cu trafic foarte redus, care sunt
paralele cu strazi mai importante, precum si pentru strazi sau sectoare care se gasesc
in apropierea scolilor.

Trasarea se va stabili astfel incat sa nu fie in detrimentul pietonilor si spatiului
verde, ci mai degraba prin desfiintarea parcarilor. Parcarile care tin de proprietati se

vor pastra, in masura In care este posibil, dar se vor cauta solutii alternative de catre
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municipalitate de tipul parcarilor supraterane/subterane, care sa deserveasca mai
multe blocuri (vezi In Cluj-Napoca - parking Baisoara, Manastur, Marasti).

Desi standardele prevad piste separate pentru biciclete si beneficiarii solicita
aceasta, pentru strazi cu trafic pana la 4.000 vehicule/zi circulatia in trafic mixt nu este
o problema mare. Totusi, se recomanda avertizarea tuturor participantilor la trafic
prin marcarea unei benzi de 1,00 m, pe ambele sensuri ale carosabilului, care sa poata
fi utilizata de biciclisti, prevazuta cu marcaj transversal Atentie biciclisti.

Pentru un trafic cuprins intre 5.000-10.000 vehicule/zi se recomanda benzile
de ghidaj (protectie) pentru biciclete, cu marcaje sugestive, de preferinta colorate.
Acestea vor fi separate de carosabil prin marcaj cu linie continud, daca latimea partii
carosabile ramane de cel putin 6,00 m pentru strazi cu doua sensuri si 4,00 m pentru
strazi cu sens unic si vor fi prevazute cu marcaj discontinuu, daca latimea strazii se
reduce sub aceste valori. Se va studia posibilitatea modificarii sensurilor de circulatie,
astfel Incat partea carosabilad sa permita circulatia tuturor participantilor la trafic. De la
10.000 vehicule/zi sunt deja necesare piste separate pentru biciclisti, atdt pentru a
spori siguranta acestora, dar si pentru a nu ingreuna traficul.

Declivitatea va urmari declivitatea strazii, dar nu va depasi 5%. Pe sectoare mai
scurte de 100 m se poate ajunge si la 7%, cu conditia sa existe o distanta de cel putin

800 m Tnainte pe care sa nu se depaseasca declivitatea maxima.

4.2.2.2. Profil transversal

Gabaritul minim pentru o pista de ciclisti are o latime de 1,00 m si o Inaltime de
2,2 m, datorat urmatoarelor elemente:

Latimea utila de 1,00 m este suficienta pentru realizarea de piste pe ambele parti
ale strazii, pentru cate un sens. Pot aparea usoare probleme pentru biciclistii Incepatori,
care ar putea atinge bordurile sau stalpisorii de delimitare, astfel incat, daca este spatiu
si traficul de biciclisti este mai mare de 300 biciclete/zi, se vor face de 1,50 m. Pentru
doua sensuri, latimea minima utila va fi de 2,00 m, iar daca este suficient spatiu, se va
face de maxim 2,50 m.

Pe strazile cu un trafic cu diferente mici de viteza (zone rezidentiale cu restrictii
de viteza, strazi inguste, cu masini parcate etc.) circulatia bicicletelor in trafic mixt,
anuntatd cu indicator Atentie biciclisti sau marcaje de atentionare, ar trebui sa fie de

ajuns.
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Figura 4.22. Gabarit necesar pentru biciclisti

Pistele separate de trafic, denivelate sunt recomandabile in special acolo unde
exista o diferenta semnificativa, de minim 20 km/h intre viteza traficului motorizat si
cea a biciclistilor, care este de 20-30 km/h in medie, precum si cand se doreste
incurajarea circulatiei cu bicicleta. Avantajele acestei amenajari sunt sporirea sigurantei
circulatiei si pot fi utilizate ca mijloc de calmare a traficului, prin ingustarea
carosabilului. Totusi, acestea pot avea costuri mari. Aceste benzi, In special daca sunt
colorate, Tmpiedica, cel putin psihologic, autovehiculele sa blocheze inaintarea
biciclistilor si ofera o siguranta suplimentard, crednd in mintea conducatorilor auto
ideea ca un biciclist poate aparea oricand.

In spatiile destinate pietonilor, fie ci sunt trotuare sau spatii pietonale, bicicletele
pot fi intruzive si amenintatoare, astfel incat este necesara crearea de piste separate, in

special pe zonele pe care volumul de pietoni este mare.
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4.2.2.3. Intersectii

Chiar daca pe traseu biciclistii pot fi protejati, problemele mari apar la intersectii,
unde punctele de conflict sunt mai multe. Cea mai periculoasa este manevra de virare la
stanga.

La intersectiile semaforizate se va crea o banda in fata liniei de oprire a
vehiculelor, care sa le permita biciclistilor sa vireze la stanga in sigurantd, fara sa fie

acrosat de un autovehicul care vireaza stanga fara sa observe prezenta biciclistului langa

el (Figura 4.23).

Iz I

2.00

Figura 4.23. Amenajare intersectie cu pista de ciclisti pentru virare stanga

In zona intersectiilor giratorii, pista se va continua circular, pe exteriorul giratiei.

Pista poate fi sau nu realizata cu imbracaminte colorata, dar in intersectii sectorul

din dreptul strazilor cu care se intersecteaza se va colora cu rosu.
Traversarea strazilor se va realiza fie prin marcaje pe partea carosabilg,
traversand intersectia conform SR 1848-7, fie prin realizarea trecerilor de pietoni de tip

Tucan, prin marcarea pe langa trecerea de pietoni a marcajului corespunzator pentru

pista de ciclisti, conform Figurii 4.25.
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Figura 4.24. Amenajare intersectie giratorie pentru biciclisti
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Figura 4.25. Traversarea intersectiilor si strazilor de catre biciclisti

4.2.2.4. Propunere de audit al pistelor de ciclisti
La proiectarea unei retele de piste pentru ciclisti, precum si pentru imbunatatirea
unei retele existente, se recomanda efectuarea unui audit care sa urmareasca

urmatoarele criterii:
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Tabel 4.3. Criterii pentru audit piste de ciclisti proiectate sau existente

Criteriu indeplinire Punctaj Observatii
Traseul are Da/N Da:15p Se specifica zonele care sunt unite prin
a/Nu
continuitate Nu: 0 p traseul proiectat.
Da:10p o o . .
Traseul are Da/Nu Partial: %*0.1 Ingustari locale datorate urmatorilor factori:
artial: , . s
gabaritul necesar | Partial: % NU: 0 ° retele curent electric, proprietati etc.
u:
pe toatd lungimea B Se vor specifica masurile de asigurare a
sigurantei circulatiei sau posibilitatea
indepartarii situatiei problema.
Traseul este usor Da: 2p Se specifica daca exista harti, indicatoare,
< Da/Nu o
de urmarit Nu: 0 p vizibilitate.
Viteza de Da: 5 Daca viteza medie este mai redusa, se vor
20-30 km/h p - .
parcurgere Nu: 0 p specifica motivele.
Risc de conflict Da:15p Se specifica punctele de conflict sau traseele
minim cu traficul | Da/Nu/Partial | Partial: %%*0,1 | care sunt in trafic mixt cu traficul motorizat,
motorizat Nu: 0 p in procente.
Risc de conflict Da:15p Se specifica punctele de conflict sau traseele
minim cu traficul | Da/Nu/Partial | Partial: %*0,1 | care sunt in trafic mixt cu traficul pietonal, in
pietonal Nu:0 p procente.
Se specifica tipul de traseu - recreativ,
Mediu ambiant ) p p .
atractiv Da/Nu/Partial | Da:3p deplasare la locul de munca, deplasare la
cumpadraturi.
Da: 15 Se specifica tipul suprafetei de rulare (beton
Suprafatd de . . P " p P P o . (
. Da/Nu/Partial | Partial: %*0,1 | de ciment, asfalt, pavaj) si modalitati de
rulare neteda ,
Nu:0 p remediere.
Da:10p Se specifica procentual sectoarele cu
Declivitdti reduse | Da/Nu/Partial | Partial: %*0,1 | declivitati peste 5% si posibilitatea de
Nu:0 p modificare a acestora.
Da: 0 Se specifica tipul de obstructie, in general
Obstructie . P pv . P . y 8
. Da/Nu/Partial | Nu: 10 p parcari sau copaci si sectoarele pe care acest
minima pe traseu , . N
Partial: %*0,1 | lucru se intampla.
Total 100 p
Se specifica numarul de intersectii la care
biciclistii sunt obligati sa opreasca, precum si
Numar de opriri | Nr/km Nr.*0,5 o . g% P . P Coe
numarul de opriri la care sunt obligati sa
traverseze pe langa bicicleta.
Se specifica zonele in care sunt amplasate
Eficienta locurilor | Nr.locuri de NL*0 5 locuri de parcare, numarul lor si gradul de
r.*0, R S
de parcare parcare ocupare la ore de varf pentru destinatia
respectiva.
Timpi de Da: 1p Se specifica existenta unor rute alternative,
intarziere Nu:0 p fara obligatii.
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In vederea promovirii utilizarii bicicletei ca mijloc de deplasare in mediul urban,
datorita avantajelor oferite ca mobilitate, economicitate si protectie a mediului, precum
si pentru a contribui la cresterea sigurantei in trafic a biciclistilor, este necesara si
oportuna investitia in realizarea unei retele de piste pentru ciclisti, atat pentru recreere,
cat si pentru deplasarea zilnica.

Facilititile pentru ciclisti trebuie s faci ciclismul sigur si atractiv. In acest scop,
amenajarea pistelor se va face intr-o refea coerenta cu posibile legaturi directe, astfel
incat sa asigure siguranta biciclistilor si a altor utilizatori ai drumurilor pentru a permite
circulatia intr-un mod rapid si simplu.

Este recomandabild realizarea unei baze de date care sa implice Inregistrarea
bicicletelor personale la politie. Astfel, se poate urmari ulterior si eficienta realizarii de

piste, prin cresterea numarului de biciclete, iar in caz de furt pot fi mai usor identificate.

4.3. Motociclisti

Ca si bicicletele, motocicletele, scuterele si alte tipuri de vehicule motorizate pe
doua roti se gasesc in numar foarte mare in tdarile cu venituri mici si medii, de exemplu
cca 69% din totalul vehiculelor motorizate din India sunt cele pe doua roti, iar
utilizatorii acestora reprezintd un procent insemnat din numarul victimelor
accidentelor, rinite sau decedate. In anumite tari asiatice sunt chiar vehiculul dominant
si transporta deseori familii intregi. Motociclistii sunt supusi, de asemenea, unui risc mai
mare de accidente, datorita faptului ca circula Impreuna cu autovehicule rapide,
autobuze si camioane, sunt rapizi fata de alti utilizatori vulnerabili, dar in acelasi timp,
mai putin vizibili, silueta lor fiind mai ingusta in plan frontal decat a celorlalte vehicule.
Motocicletele grele, care pot atinge viteze mari, prezinta un pericol mai mare decat
motocicletele usoare si scuterele, in special asupra altor participanti vulnerabili din
trafic.

In Uniunea Europeand, motociclistii reprezintd 15% din totalul deceselor. La
fiecare 100.000 de motociclete inregistrate sunt raportate 11 decese din randul
motociclistilor, fatd de 5 decese ale ocupantilor autovehiculelor la fiecare 100.000
autovehicule inregistrate [119], acest fapt dovedind ca motociclistii sunt mult mai

expusi In caz de accident.
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Figura 4.26. Rata deceselor In randul motociclistilor In anul 2013 [119]

Majoritatea, 56%, isi pierd viata pe drumurile interurbane. In acest domeniu, in
Estonia, Romania si Bulgaria sunt cele mai putine decese, motociclistii reprezentand sub
5% din totalul deceselor. Acest procent se poate datora si faptului ca numarul total de

motociclisti din aceste tari este mult mai redus decat cel al autovehiculelor.

4.4. Consideratii asupra unor modalitati de utilizare a elementelor de

protectie si siguranta low cost

Elementele de protectie si sigurantd, care includ partea de semnalizare (marcaje
si indicatoare) si parapetii de siguranta sunt printre masurile cele mai ieftine si mai usor
de aplicat.

Societatea Regala de Prevenire a Accidentelor (ROSPA) din Marea Britanie a
efectuat o analiza a diferitelor modalitati aplicate pentru reducerea accidentelor,
comparand valorile de investitie si rezultatele exprimate In procente de scadere a
numarului de accidente, conform Tabelului 4.4. Se poate observa ca marcajele, cu un
pret rezonabil, conduc la o scadere mai mare a accidentelor decat aparatele de masurare

a vitezei, de exemplu [185].
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Tabel 4.4. Analiza cost beneficiu ROSPA [185]

Categorie Cost mediu Reducere a Rata de rentabilitate
(Lire) accidentelor % in primul an %
Marcaje 15.916 34 957
Marcaje + indicatoare 2.537 41 820
Radare 18.236 13 260
Limitari de viteza 1.117 33 1035
Calmare trafic - orizontal 22.606 46 125
Calmare trafic - vertical 23.333 65 198
Semne de avertizare 553 46 3.491
Optimizari de intersectii 18.513 44 168
Semafoare 40.717 67 153
Minigiratii 14.769 49 134

In Romania, pretul unui indicator este de cca 250 lei, iar marcajele transversale
costa cca 20 lei/mp.

In concluzie, acestea se incadreazi in categoria masurilor low-cost, care creeaza
un mediu favorabil pentru sporirea sigurantei circulatiei, In conditiile in care
conducatorul auto trebuie sa tind seama de toate informatiile care ii parvin din trafic, sa
analizeze si sa ia decizii Intr-un timp extrem de scurt.

Marcajele sunt elemente care atrag atentia mai mult decat indicatoarele, fiind
situate In raza vizuald directa a conducatorului auto, biciclistului sau pietonului,
clarificand mesajul si generand, astfel, un comportament mai relaxat al participantului la
trafic.

Suedia, In anul 2013, a avut 27 decese/1 milion de locuitori, fiind tara cu cea mai
scazuta rata a accidentelor din Uniunea Europeana. Romania, in anul 2013, a avut 93
decese/1 milion de locuitori, fiind tara cu cea mai ridicata rata a accidentelor din
Uniunea Europeana. Media Uniunii Europene a fost de 51 decese/1 milion de locuitori.
Totusi, din punct de vedere al marcajelor si indicatoarelor, Suedia nu difera prea mult de

tara noastra.
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Figura 4.27. Drumuri publice Suedia (E45, strada Stockholm) [sursa: Google maps]

Suedia, care a implementat Viziunea 0 cu multi ani in urma, se bazeaza mult si pe
radare, cca 1100 la 3000 km de drumuri, care trebuie sa inregistreze nu doar placuta de
inmatriculare, dar si chipul soferului, deoarece conducatorul auto trebuie pedepsit, nu
masina [82].

In anul 2002, in Olanda, s-a efectuat un experiment In care au fost indepartate
toate semnele de circulatie, spatiul de circulatie devenind comun pentru toate
categoriile de participanti. In ciuda cresterii volumelor de trafic, la cca 20.000 de
vehicule pe zi, numarul accidentelor a scazut de la 8,3/an intre 1994-2002 la unul pe
an in anul 2005 [13]. Creatorul acestui concept s-a bazat pe principiul psihologic de
calmare a traficului prin Ingustarea partilor carosabile, largirea spatiilor pentru
pietoni, amenajarea de plantatii si fantani, pentru a obliga oamenii sa gandeasca
singuri si sa lase bunul simt sa vorbeasca [40]. De atunci, acest concept s-a extins in
mai multe tari. Totusi, acest concept se poate utiliza doar In zone urbane care
beneficiaza si de centuri ocolitoare ale orasului si tinand seama de atitudinea
cetatenilor. De asemenea, ridica probleme pentru persoane cu handicap vizual, de
exemplu.

Pana cand participantii la trafic din tara noastra invata sa respecte regulile si, mai
ales, sa se respecte intre ei, este necesar sa li se canalizeze atentia cat mai mult posibil
spre respectarea regulilor din trafic.

In intersectiile din spatiul urban se propune revenirea la hasura galben3, care nu
permite blocarea intersectiei.

Trecerile pentru pietoni trebuie completate cu indicatii pentru a le aduce aminte

acestora sa se asigure.
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Figura 4.28. Marcaj trecere de pietoni

[naintea trecerilor de pietoni cu istoric de accidente, se recomandi amplasarea
unor benzi avertizoare de culoare galbena, pe o lungime de minim 15 m de trecerea de
pietoni sau marcaje transversale, cu textul incet.

Trecerile de pietoni vor fi realizate de tip Tucan, peste tot unde sunt piste de
ciclisti, pentru ca acestia sa nu fie nevoiti sa se dea jos de pe bicicleta pentru traversarea
strazii si pentru a spori siguranta acestora la traversarea intersectiilor.

O alta propunere este amplasarea trecerilor de pietoni nesemaforizate pe praguri
de viteza, cu suprafata plata si latime de 6,4 m.

[luminatul cu lampi al trecerilor de pietoni, nu doar al indicatoarelor cu lumina
intermitenta, este o modalitate foarte buna de a spori vizibilitatea acestora. La fel sunt si
butonii reflectorizanti care pot fi pusi pe contur.

Trecerile de pietoni pot fi realizate cu aspect 3D care, de asemenea, obliga
conducatorii auto sa reduca viteza, prin efectul optic pe care il au (Figura 4.30a). Prin
dezvoltarea continua a tehnologiei, in viitor este posibil sa avem variante si mai radicale.
Designerul de produs Hanyoung Lee a creat un dispozitiv inovativ, numit Virtual Wall
(zid virtual), care proiecteaza imagini laser cand este aprinsa lumina rosie a semaforului
(Figura 4.30b). Holograma este inalta de 3 metri, pe toata latimea strazii si va infatisa

siluetele unor pietoni care traverseaza.
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Figura 4.30. Exemple alternative de treceri de pietoni [51]
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4.5. Concluzii

Uniunea Europeana are ca scop reducerea cu 50% a deceselor din accidente
rutiere pana in anul 2020. Aceasta tinta este ambitioasd, dar nu imposibil de realizat.
Pentru a compensa ritmul mai lent de imbunatatire a sigurantei circulatiei observat in
perioada 2013/2014, ritmul de scadere anual al deceselor trebuie sa fie in jur de 8%
(vademecum).

Un lucru pozitiv este faptul ca decesele datorate accidentelor rutiere au scazut in
randul tinerilor, la fel si In randul motociclistilor. Din pacate, nu acesta este cazul
pietonilor si biciclistilor, care necesita o atentie speciala in ceea ce priveste siguranta lor.

Faptul ca tot mai multe persoane aleg sa fie biciclisti sau pietoni este un lucru
bun, in contextul in care este nevoie de un transport mai putin poluant si zgomotos in
orase. Atentia acordata participantilor vulnerabili la trafic nu trebuie sa fie neaparat in
detrimentul conducatorilor auto, desi, in general, masurile luate in favoarea unora fi
nemultumesc pe ceilalti. Toatda lumea trebuie sa se constientizeze faptul ca toti
beneficiaza de aceleasi drepturi si impart aceleasi drumuri.

Pietonii sunt numerosi si au anumite caracteristici care fac destul de dificil
controlul acestora, singurele masuri care se pot lua sunt cele de protejare a lor, precum
si educarea lor. Trotuarele sunt elementele care respecta cel mai putin necesitatile
pietonilor. Chiar daca au latimea potrivita, in foarte multe cazuri exista diverse obstacole
care, in special pentru persoanele cu handicap sau in varsta, sunt aproape
insurmontabile. Zonele de acces pe trotuare sunt, de multe ori, prea inguste sau lipsesc
cu desavarsire. Persoanele cu handicap vizual si cele In scaun cu rotile au mari probleme
de orientare sau de parcurgere a traseului dorit, atat din cauza obstacolelor de tipul
stalpilor situate In mijlocul trotuarului, dar si din cauza masinilor parcate. Trecerile de
pietoni sunt, in unele cazuri, nepotrivit amplasate, ceea ce le face inutile, iar pietonii au
tendinta sa traverseze prin locuri nemarcate.

Biciclistii devin din ce in ce mai numerosi si in Romania, dar nu exista suficienta
acceptare a situatiei din partea tuturor participantilor la trafic. Infrastructura pentru
aceasta categorie este destul de slab reprezentatd, existand foarte multe compromisuri
in proiectare si executie, datorita conditiilor existente. Circulatia biciclistilor este usor
haotica si din lipsa educatiei in aceasta directie. Este necesara o analiza atenta a situatiei
inainte de a executa piste de ciclisti si de a impune anumite restrictii pentru utilizatori,

prin efectuarea unui audit.
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Masurile care pot fi introduse pentru a ameliora siguranta in trafic in timp scurt
si fara resurse financiare prea mari se refera in special la utilizarea marcajelor,

introducerea unor marcaje noi si la educatia permanenta.
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Capitolul 5
MASURI PENTRU EDUCAREA PARTICIPANTILOR LA TRAFIC

Dupa cum s-a aratat In precedentele capitole, Romania, desi a facut progrese in
directia scaderii numarului de decese din trafic, ramane totusi cu o medie a deceselor
raportate la populatia tarii de aproape doua ori mai mare decat media Uniunii Europene,
in special in randul conducatorilor auto si al pietonilor.

Deoarece factorul uman are ponderea cea mai mare in producerea accidentelor,
problema sporirii sigurantei rutiere trebuie abordata, In principal, prin masuri care sa se
raporteze direct la participantii la trafic. In acest scop, este importantd implementarea
unor masuri care sa ajute participantii la trafic sa ia deciziile cele mai corecte si a unui
plan de educare a participantilor la trafic, inca din copilarie, cand se fixeaza anumite
deprinderi.

Incepand cu data de 14 februarie 2015, au intrat in vigoare dispozitiile Hotararii
Guvernului nr. 11/2015, prin care s-a transpus legislatia comunitara privitoare la
normele tehnice de aplicare a dispozitiilor din Ordonanta de urgenta nr. 195/2002
privind circulatia pe drumurile publice, respectiv completarea Codului Rutier.

Amenzile contraventionale se stabilesc in cuantumul determinat de valoarea
numarului punctelor-amenda aplicate. Un punct-amenda reprezinta valoric 10% din
salariul minim brut pe economie, stabilit prin hotarare a Guvernului. Contraventiilor
prevazute in ordonanta de urgenta li se stabilesc clase de sanctiuni carora le corespunde
un numar de puncte-amenda, in functie de gravitatea faptelor si de pericolul social pe
care acestea 1l prezinta. Clasele de sanctiuni sunt de la I (2-3 puncte amenda) la IV (9-20
puncte amenda). Pentru anumite contraventii se suspenda permisul, pe langa amenda.
Sunt cuprinse toate tipurile de incalcari ale Codului Rutier legate de viteza, acordare de
prioritate, comportament agresiv in trafic, participanti vulnerabili la trafic etc.

Avand in vedere prevederile Hotararii Guvernului nr. 1.091 din 10 decembrie
2014 pentru stabilirea salariului de baza minim brut pe tara garantat in plata, publicata
in Monitorul Oficial al Romaniei, precum si dispozitiile Ordonanfei de urgenta a
Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, incepand cu data de 1

ianuarie 2015 un punct-amenda reprezinta, valoric, 97,5 lei.
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Dupa cum se observa, din punct de vedere legislativ, situatiile problematice sunt

prevazute si se taxeaza. Problema apare la aplicarea efectiva a amenzilor. O parte dintre

cei care sunt amendati, In special cei care incalca legea fara discernamant, nu simt foarte

tare efectul acestei pierderi banesti, castigurile lor fiind mult mai mari. In aceasta

situatie este preferabil sa existe o suma fixa ca amenda, iar punctele sa fie proportionale

cu venitul fiecarui contravenient.

5.1. Atitudini ale participantilor la trafic

Un studiu realizat de Institutul pentru Cercetarea si Prevenirea Criminalitatii in

anul 2008 [87], asupra atitudinilor in trafic ale conducatorilor auto a relevat mai multe

aspecte, din care pot fi amintite cele legate de viteza:

96,3% dintre conducatorii auto considera ca au un comportament prudent si
destul de prudent. Totusi, un procent semnificativ dintre acestia au declarat ca
incalca frecvent regulile de circulatie;

Majoritatea considera ca respecta conducerea preventiva daca Incalcarea
regulilor referitoare la viteza nu este exagerata (de exemplu, depasirea
limitelor legale de viteza cu 10-20 km/h, deoarece anumite conditii de trafic
permit sau necesita acest lucru, pentru ca si ceilalti soferi fac asta sau pentru
ca se grabesc);

20% depasesc frecvent limita legala de viteza pe autostrazi sau pe drumurile
nationale, Intre localitati, iar cca 30% depasesc uneori viteza legala, atat in
localitati, cat si in afara acestora. In categoria sub 25 de ani, acest procent este
cu 10-20% mai mare;

Tinerii sub 25 de ani conduc mai putin prudent autovehiculul, cca 40%
considera ca traficul aglomerat necesita efectuarea unor manevre riscante, iar
mai mult de un sfert dintre soferii din aceasta categorie sunt de acord ca,
pentru a ajunge la timp, poti sa incalci unele reguli de circulatie;

60% dintre soferii implicati in accidente sunt de acord ca depasirea cu 10-20

km/h a limitei de viteza este acceptabila, deoarece toti soferii fac acest lucru.

O concluzie importanta a acestui sondaj este aceea ca multi soferi au o perceptie

eronatd asupra comportamentelor de risc in trafic. Astfel, dintre comportamentele

necorespunzatoare pot fi enumerate: supraestimarea rolului experientei de conducator

auto, subestimarea efectelor alcoolului, supra-aprecierea capacitdtii de anticipare a
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modificarii rapide a circumstantelor din trafic si a posibilitatilor autovehiculului. O mare
parte a conducatorilor auto nu recunosc intotdeauna relatia intre regulile de circulatie si
securitatea traficului rutier, fiind dispusi sa incalce regulile daca apreciaza ca acest lucru
nu le pericliteaza siguranta la acel moment. Multi conducatori auto asociaza
comportamentele riscante cu consecintele pe care acestea le au, dar subestimeaza
probabilitatea producerii acestora, in special raportat la propria persoana.

In diferite studii efectuate, principalele cauze ale producerii de accidente fatale si
cu raniti grav sunt urmatoarele [37]:

e viteza neadaptata la conditiile de drum;

e traversarea neregulamentara;

e neacordarea prioritatii pietonilor.

Aceste cauze variaza ca pozitie in top functie de zon3, intravilan sau extravilan,
dar viteza ramane In frunte.

Viteza excesiva este recunoscuta ca un factor care contribuie cu preponderenta
atat la numarul, cat si la gravitatea accidentelor rutiere. In multe tiri, limitele de vitezi
sunt stabilite la niveluri prea mari, raportat la conditiile existente, precum si la
compozitia traficului, in special acolo unde sunt mul{i pietoni si biciclisti [180]. Prin
viteza excesiva, conform definitiei date de OCDE, CEMT (2006), se intelege “excesul de
viteza (conducerea peste limita de viteza) sau viteza neadecvata (conducerea cu viteza
prea mare fata de conditii, dar in interiorul limitelor)”.

Sunt multe motive pentru care o persoana conduce cu viteza. Conducerea cu
viteze mari oferd un timp de cilitorie mai scurt, cel putin aparent. In special in tara
noastra, unde lungimea autostrazilor este redusa, iar timpii de calatorie sunt foarte
lungi, drumurile trecand prin multe localitati, acest beneficiu este consolidat de fiecare
data cand conducatorul auto efectueaza o calatorie si conduce peste limita de viteza, fara
a avea parte de consecinfe negative [180].

Desi viteza excesiva este cauza unui numadr foarte mare de accidente rutiere
grave si fatale, din punctul de vedere al persoanei care conduce, sansa de a fi implicata
intr-un accident grav ca urmare a depasirii limitei de viteza este redusa, dupa cum s-a
observat in studiul efectuat in 2008. Amenintarea viteza-accident este considerata mai
putin importanta de catre un conducator auto In comparafie cu amenintarea viteza-
sanctiune.

Circumstantele fiecarei calatorii in parte poate influenta alegerea conducatorului

auto de a merge cu viteza.
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Un studiu britanic (Silcock et al., 2000) sugereaza ca alegerea vitezei de circulatie
se bazeaza pe urmatorii factori [148]:

- Propria parere despre calitatile de conducator auto - de obicei supraevaluata;

- Drum - traseu si gabarit;

- Factori culturali;

- Prezenta pasagerilor;

- Riscul perceput de a fi pedepsit.

Fleiter and Watson (2005) au identificat patru tipuri de factori care influenteaza
alegerea vitezei [148]:

- legali: set de reguli care limiteaza alegerile;

- sociali: presiuni pozitive sau negative din partea familiei, prietenilor,

pasagerilor, mass media;

- personali: temperament, varstd, sex, atitudini, valori, istoric de accidente;

- de situatie: experienta, scopul calatoriei, adaptarea la tipul de trafic,

intarziere.

Cercetari realizate in Australia (Galin, 1981), Noua Zeelanda (Barnes, 1988), SUA
(Oppenlander, 1963) au demonstrat efectul semnificativ al lungimii calatoriei asupra
vitezei. Astfel, viteza de circulatie in cazul calatoriilor pe distante lungi este cu cca 10-20
km/h mai mare decat in cazul celor pe distante scurte [148]. Astfel, trebuie luat in calcul
faptul c3, In conditii similare, vitezele de circulatie pe drumurile pe care se desfasoara
predominant un trafic de distanta vor fi mai mari decét cele de pe drumuri cu trafic local,
caz In care nu se pot lua masuri legate de siguranta circulatiei doar pe baza diferentelor
intre caracteristicile drumului.

Prin urmare, factorii care conduc la nerespectarea vitezei de circulatie sunt foarte
multi si variabili, multi dintre ei fiind legati de conducatorul auto.

Viteza de circulatie este direct proportionald cu cantitatea de energie cinetica
absorbita de impact, rezultind probabilitatea mai mare a unei vatamari grave cu
cresterea vitezei [180].

Viteza excesivd, neadaptata conditiilor de trafic (carosabil, aglomeratie etc.),
creste timpul de reactie al conducatorului auto si distanta de oprire, atat datorita
reactiei intarziate, cat si cresterii distantei de franare. De exemplu, o crestere cu 5% a

vitezei conduce la o crestere cu cca 20% a accidentelor fatale [160].
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Diverse studii [138] au concluzionat ca este un lucru obisnuit pentru conducatorii
auto sa considere ca cei care conduc cu viteza excesiva sunt o amenintare la adresa
sigurantei circulatiei, dar considera ca propriul stil de a sofa este "suficient de sigur”.

Majoritatea conducatorilor auto chestionafi realizeaza, teoretic, nivelul actual de
risc de accident in traficul rutier. Practic insa, atitudinile si comportamentele de risc in
trafic sunt asumate doar de o parte a respondentilor sau doar in cazul unora dintre ele.

Marea majoritate a conducatorilor auto se autopercep ca avand un
comportament prudent si destul de prudent, dar, chestionati asupra incalcarii unor
reglementari rutiere, un procent semnificativ dintre acestia au declarat ca incalca
frecvent regulile de circulatie. De asemenea, majoritatea respondentilor considera ca
depasirea vitezei legale cu cativa km/ora este o conduita obisnuita in trafic [138].

La marea majoritate a fost identificata si opinia ca exista o diferentd intre
"depdsirea sigura a vitezei" (depasire a vitezei cu valori reduse sau in conditii de
sigurantd) si "depasirea nesigura a vitezei" (depasire a vitezei cu valori ridicate sau in
combinatie cu factori agravanti, de tipul conditiilor de ploaie).

Necesitatea de a fi In sigurantd, instinctul de conservare influenteaza alegerea
vitezei de circulatie, dar acestea intervin in mai mare masurd, in special In anumite
circumstante, cum ar fi: circulatia in zone cu activitate pietonala intensa, in conditii
nefavorabile de rulare sau in momentul in care viteza este prea mare. Conducatorii auto
au indicat ca teama de a fi pedepsiti a fost considerata cea mai neplacuta consecinta a
depasirii vitezei legale si, In consecinta, principalul considerent in alegerea vitezei [138].

In Romania, soferii chestionati sunt dispusi frecvent si depaseascd limitele legale
de viteza cu 10-20 km/h pentru ca anumite conditii de trafic permit sau necesita acest
lucru, pentru ca si ceilalti soferi fac asta sau pentru ca se grabesc [87].

Cu alte cuvinte, din perspectiva acestor respondenti, conducerea preventiva este
realizata daca incalcarea regulilor referitoare la viteza nu este exagerata. De exemplu, o
cincime dintre respondenti afirma ca depasesc frecvent limita legala de viteza pe
autostrizi sau pe drumurile nationale, intre localititi. In plus, aproximativ o treime
dintre soferi declara ca depasesc uneori viteza legald, atat in localitati, cat si in afara
acestora.

0 mare parte a conducatorilor auto nu recunosc intotdeauna relatia intre regulile
de circulatie si securitatea traficului rutier, fiind dispusi sa iIncalce regulile daca

apreciaza ca acest lucru nu le pericliteaza siguranta la acel moment.
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Dupa cum s-a ardtat, comportamentul soferilor din Romania este mai degraba
agresiv. Un comportament agresiv in trafic tipic include depasirea vitezei legale,
condusul prea aproape de autovehiculul din fata, fortarea acestuia sa isi modifice pozitia
sau viteza, nerespectarea reglementarilor din trafic, schimbarea necorespunzatoare a
benzii de circulatie sau slalomul de pe o banda pe alta etc. Toate aceste comportamente
le-am intalnit cu totii In trafic, poate chiar le avem. Majoritatea oamenilor conduc agresiv
din cand in cand, iar multi nici nu 1si dau seama de acest lucru.

Este dificila o definire a condusului agresiv, din cauza multiplelor manifestari ale
acestuia. Totusi, la conferinta globala referitoare la probleme ale condusului agresiv din
Canada, Global Web Conference on Aggressive Driving Issues, Canada, October 2000 a
fost elaborata urmatoarea definitie: “Un comportament in trafic este agresiv daca este
deliberat, poate creste riscul unor coliziuni si este motivat de nerabdare, ostilitate si/sau
incercarea de a economisi timp”.

Conform unui sondaj Gallup efectuat in anul 2003, 66% din respondentii din
Statele Unite ale Americii, 65% din Federatia Rusa si 48% din Uniunea Europeana au
confirmat ca au fost victime ale condusului agresiv. Exista o stransa legatura intre a
conduce agresiv si a fi victima unui comportament agresiv in trafic, atata timp cat 70%
din conducatorii auto din Uniunea Europeana care au admis cd au manifestat
comportament agresiv in anumite ocazii au admis si ca au fost victima altor conducatori
auto agresivi. In Uniunea Europeand, cele mai frecvente forme de agresiune sunt
flashurile repetate (60%), iar in Federatia Rusa agresivitatea verbala (47%). Studii
efectuate in Belgia, la Institutul Flemish au aratat si faptul ca un comportament agresiv
in trafic produce si efecte asupra mediului, consumandu-se cu 40% mai mult
combustibil, iar monoxidul de carbon din gazele de esapament are valori de pana la 8 ori
mai mari decat valorile normale [1].

Exista multe teorii diferite privind cauzele comportamentului agresiv in trafic, in
domeniul biologic, psihanalitic, social, dar nici una nu ofera explicatii complete.
Concluzia este ca acest tip de comportament este o combinatie a tuturor acestor factori.

Cei mai multi sunt factorii psihologici, care au un rol predominant in
comportamentul agresiv si multe persoane au probleme in a-si controla anumite porniri.
Fiintele umane sunt programate in mod natural spre teritorialitate si au tendinta sa isi
considere vehiculul ca pe o extindere a teritoriului personal, care trebuie protejat de
ceilalti si multi conducatori auto au tendinta de a raspunde cu agresivitate la un atac

agresiv, din instinct de conservare. Pe de alta parte, sofatul ofera o senzatie de putere pe
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care unii conducatori auto nu o au in familie sau la servici, astfel incit se manifesta ca
atare [1]. Un alt factor care este implicat in acest gen de comportament este
competitivitatea, multi conducatori auto considerand o ofensa personala faptul ca sunt
depasiti de un alt autovehicul sau ca pot fi opriti de un semafor. Cei mai periculosi dintre
conducatorii auto sunt, insa, cei care considera ca trebuie sa ia atitudine fata de ceea ce
ei considera ca sunt greseli in trafic si se manifesta prin "avertizarea" respectivilor
"raufacatori" conducand prea aproape de autovehiculul acestora, blocand banda de
circulatie in mod deliberat, claxonand si avertizand cu farurile, gesturi obscene sau
agresari verbale.

Toate aceste manifestari sunt exacerbate de stres si presiunea timpului, in
general drumurile cu trafic intens si strazile congestionate conduc la frustrari care se
manifesta prin depasiri neregulamentare, depasirea coloanelor de masini utilizand
eventual acostamentul, schimbarea benzilor fara semnalizare in prealabil, claxon la
semafoare, daca vehiculul din fata nu a reactionat instantaneu etc. Comportamentul
agresiv In trafic este potentat de o stare agresiv/emotionala dobandita chiar fnainte de a
urca in masing, de droguri sau alcool [1].

Dincolo de toate aceste manifestari care sunt comune tuturor conducatorilor auto
din lume, chiar daca diferentiate partial de anumite conditii sociale si culturale, este cert
faptul ca un comportament agresiv in trafic este, in mare parte, un comportament
dobandit prin invatare, iar copiii invata comportamentul de la parinti.

Pentru a diminua aceste comportamente agresive din trafic exista o serie de
metode si mijloace, din care cele mai utilizate sunt aplicarea legii si educatia.
Obligativitatea respectarii legii, insotita de campanii publice de informare, s-au dovedit a
fi cele mai eficiente. La noi in tara, desi legea prevede sanctiuni destul de aspre referitor
la diverse incalcari ale Codului rutier, aplicarea acestora lasa de dorit. Au fost
implementate o serie de masuri de restrictionare a vitezei (de la indicatoare cu restrictii
de viteza, praguri de viteza, insule de calmare la intrarile in localitatile liniare),
interdictii de depasire prin marcaje cu linii continue, semnalizare verticala si parapete
pe linia medianda in zonele periculoase, care au condus la scaderea numarului de
accidente fatale, dar suntem inca foarte departe de rezultate favorabile reale. Campaniile
de educare care s-au derulat au fost timide, fara prea mult impact si s-au suprapus pe
lipsa de educatie si formare a perceptelor de conduita in trafic.

Impunerea unor reguli si aplicarea permanenta a legii este obligatorie. Condusul

agresiv este mult mai probabil in situatiile In care soferii se simt neobservati. In acest

167



Capitolul 5. Mdsuri pentru educarea participantilor la trafic

context, majoritatea considera ca probabilitatea de a fi pedepsiti este foarte mica, iar
impulsurile agresive sunt mai usor eliberate. Astfel, existenta camerelor de luat vederi si
a radarelor a condus la scideri drastice ale numirului de accidente. In aprilie 2000, in
Marea Britanie s-a introdus o schema de utilizare a radarelor mobile si fixe, iar
evaluarea ulterioara a efectelor acestora a demonstrat o reducere de la 55 la 16% a celor
care depidseau viteza legald, precum si cu 35% mai putine accidente. Intre timp au
aparute o serie de mijloace de masurare a distantei de siguranta dintre vehicule, mesaje
variabile de limitare a vitezei, sisteme de adaptare a vitezei si distantei instalate pe
autovehicule etc. [1].

Institutul pentru Siguranta Circulatiei din Belgia, de exemplu, organizeaza cursuri
de 20 de ore pentru conducatorii auto agresivi, conduse de traineri specializati si
psihologi, cu scopul de a ajuta respectivii conducatori sa constientizeze consecintele
comportamentului lor si sa determine stimulii care le provoaca acest comportament.

Autoritatea Nationala Rutiera din Suedia (SNRA, 1996) a realizat analize teoretice
si studii empirice pentru a identifica functiile care sunt esentiale pentru a conduce in
siguranta. Acestea includ: abilitatea de a identifica si selecta informatiile relevante la
momentul potrivit, de a interpreta aceste informatii si a lua decizii corecte, pe care sa le
transpuna In actiuni corecte. De asemenea, includ si abilitatea de a-si evalua corect
propriile abilitati si limitari, performantele autovehiculului si motivatia de a conduce
preventiv [93]. In raportul SNRA, elaborat in vederea implementrii viziunii 0 in Suedia,
au fost identificati mai multi factori care afecteaza negativ aceste abilitati, cum ar fi
stresul, oboseala, alcoolul, anumite medicamente, dar si lipsa de experienta si

comportamentul agresiv.

5.2. Evaluarea necesitatii de formare

Termenul de eroare umana se refera la acele situatii in care orice activitate
mentala sau fizica sau orice greseala in realizarea unei activitati conduce la un
rezultat inacceptabil sau nedorit. Dupa cum s-a aratat, majoritatea conducatorilor
auto chestionati realizeaza, teoretic, nivelul actual de risc de accident in traficul
rutier. Practic insa, atitudinile si comportamentele de risc in trafic sunt asumate
doar de o parte a respondentilor sau doar in cazul unora dintre ele. Soferii romani

nu au o problema deosebitd cu reprezentarea consecintelor asociate unor

168



Capitolul 5. Mdsuri pentru educarea participantilor la trafic

comportamente riscante sau Incalcarii regulilor de circulatie, insa subestimeaza
probabilitatea de producere a acestor consecinte si neglijeaza factorul punitiv.

Conform unor studii efectuate in Australia si Noua Zeelanda [165], o parte
din aceste tipuri de erori s-au datorat unor erori datorate drumului, de exemplu:
indicatoare de viteza amplasate astfel incat conducatorii auto nu le-au observat,
treceri de pietoni situate in zone cu trafic inegal, intersectii cu trafic foarte intens
insuficient semnalizate, cu multe puncte de conflict cu alte vehicule sau cu pietoni.
De asemenea, s-a constatat cd, in unele cazuri, asociate in special cu lipsa de
indicare a manevrelor efectuate in trafic, s-au produs datorita confuziei soferilor in
legatura cu regulile de pe drum (de exemplu, schimbarea benzilor imediat dupa
viraj).

in Olanda, in orasul Drachten, s-a efectuat un experiment in anul 2002, in
care au fost indepartate toate semnele de circulatie, spatiul de circulatie devenind
comun pentru toate categoriile de participanti. In ciuda cresterii volumelor de
trafic, la cca 20.000 de vehicule pe zi, numarul accidentelor a scazut de la 8,3/an
intre 1994-2002 la unul pe an in anul 2005 [13]. Creatorul acestui concept s-a bazat
pe principiul psihologic de calmare a traficului prin Ingustarea partilor carosabile,
largirea spatiilor pentru pietoni, amenajarea de plantatii si fantani, pentru a obliga
oamenii sa gandeasca singuri si sa lase bunul simt sa vorbeasca [40].

Asemenea spatii au fost introduse de atunci In mai multe orase, din Olanda
(Makkinga) si Germania (Bohmte), iar in 2011 sase strazi din Auckland, Noua
Zeelanda au recurs la acest concept. 80% din utilizatorii spatiilor din Noua
Zeelanda sustin ca se simt mai in siguranta si 72% dintre soferi au simtit ca drumul
este mai scurt [13].

Intr-adevir, daci nu sunt o multime de reguli care si ne ghideze, si ne
restrictioneze sau sa ne impuna anumite actiuni, suntem nevoiti sa ne descurcam
pe baza propriilor decizii, dictate atat de instinctul de conservare, cat si de educatia
primita, incluzand respectul fata de semeni. Totusi, acest concept se poate utiliza
doar in zone urbane, tindnd seama de atitudinea cetatenilor si este dificil pentru
persoane cu handicap vizual, de exemplu.

SARTRE (Social Attitudes to Road Traffic Risk in Europe) este un proiect care
a Inceput 1In anul 1991, implica o serie de tari din Europa si care se ocupa de
atitudinea, opiniile, perceptiile, nevoile si experienta participantilor la trafic, cu

referire in special la riscul din traficul rutier. Numarul tarilor care fac parte din
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proiect a crescut de la un an la altul, dar Romania nu este printre acestea.
Colectarea de date pentru ultimul raport a inceput in 2010 si a implicat 19 tiri. In
Romania, Institutul pentru Cercetarea si Prevenirea Criminalitatii a realizat un
studiu asupra atitudinilor in trafic ale conducatorilor auto, in perioada 1-15
februarie 2008, utilizdnd o varianta modificatd a chestionarelor SARTRE.

Astfel, din rapoartele acestui proiect s-a constatat ca in multe tari sunt
identificate obiceiuri tipice In domeniul conducerii autovehiculelor si atitudini larg
raspandite care pot crea probleme serioase in trafic, precum si similaritati intre
tari. Majoritatea soferilor din toate tarile considera ca propriul lor stil de condus
este mai prudent decat cel al altor soferi. Procentul celor care au afirmat ca au fost
victime ale agresivitatii in trafic a fost mai mare decat al celor care au fost agresivi
asupra altor participanti la trafic.

Un rezultat asemadnator se poate observa si in chestionarele aplicate la noi in
tara. In studiul realizat de politie, majoritatea conducatorilor, 96,3%, considera ca
au un comportament prudent si destul de prudent. Totusi, un procent semnificativ

declara ca incalca frecvent regulile de circulatie.

5.2.1. Tendinte comportamentale ale participantilor la trafic

In vederea stabilirii unei tendinte a comportamentului participantilor la
trafic si a necesitatii de formare, am aplicat un chestionar care face referire la
modalitatea In care percep acestia anumite masuri de calmare a traficului (praguri
de vitezd), cum se percep in trafic in raport cu ceilalti participanti si care sunt
factorii care considera ca ii ajuta in trafic. Chestionarul a fost aplicat unui numar de
100 de persoane din mai multe zone ale tarii, in cea mai mare parte din mediul
urban, unde participantii vulnerabili sunt mai numerosi (Cluj-Napoca, Satu Mare,
Arad, Bucuresti, Baia Mare).

In urma analizirii acestor raspunsuri, am observat ci respondentii sunt, in
cea mai mare parte, constienti de faptul ca regulile trebuie respectate, iar 63,6%

considera ca au un stil de condus mai prudent decat ceilalti utilizatori din trafic.
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In ceea ce priveste contributia la siguranta circulatiei a anumitor elemente din

trafic, rezultatele sunt conform tabelului:

Tabel 5.1. Importanta elementelor de infrastructura

foarte important putin
important important
N % N % N %

dotare autovehicul 40.0% 12.0% 48.0%
caracteristicile drumului 51.9% 36.5% 11.5%
comportament in trafic 52.6% 29.5% 16.7%
semnalizare rutiera 46.4% 29.0% 24.6%
modul de aplicare a 26.5% 23.5% 50.0%
sanctiunilor

Se observa ca cel mai important este considerat comportamentul in trafic
(52,6%), urmat de caracteristicile drumului, iar cel mai putin important este modul de
aplicare a sanctiunilor (26,5%).

In acest context, este interesant ci 44,1% dintre respondenti considera ca
radarul, care reprezinta o posibila sanctiune, urmat de caracteristicile traficului (39,3%)
ii obliga cel mai mult sa reduca viteza. De asemenea, 56,2% din respondenti considera ca
aplicarea pedepselor drastice pentru incalcarea Codului rutier conduc la obtinerea unui
comportament corespunzator in trafic.

Cea mai mare parte a respondentilor considera ca educatia si bunul simt (61,5%)
impreuna cu respectarea regulilor de circulatie (59,4%) contribuie la rezultate bune in
trafic.

Marea majoritate (89,25%) considera ca educatia pentru un comportament
civilizat in trafic se formeaza incepand din copilarie, nu doar cand devii conducator auto.
Totusi, existd 10,75% care considera ca doar obtinerea permisului te obliga sa ai un
anumit comportament in trafic, ceea ce ridica probleme legate de comportamentul celor

care nu au permis de conducere auto.
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Educatia pentru un comportament

civilizat in trafic se formeaza
incepand din copilarie sau se

formeaza In momentul cand devii
conducator auto?
m se formeaza in copilarie

M se formeaza In momentul
cand devii conducator auto

Figura 5.1. Raspuns chestionar - educatie

Se poate concluziona ca aplicarea ferma a legislatiei existente, impreuna cu bunul

simt si respectul fata de ceilalti sunt elementele cheie pentru a obtine o reducere mai

mare a numarului de accidente.

In ceea ce priveste intrebarile legate de gestionarea vitezei, respectiv depasirea

deliberata a vitezei sau prin acomodare la fluxul de trafic, marea majoritate au raspuns

ca au comportamente nedorite doar rar/uneori, conform Tabelului 5.2.

Tabel 5.2. Comportamente asociate cu viteza

rar des
Accelerati cand semaforul e galben sau verde? 76.5 23.5
Depasiti deliberat viteza legala cand depasiti? 71.8 28.2
Depasiti viteza legala in depasire fara sa va dati seama? 74.1 26.0
Ignorati deliberat viteza legala ca sa ramaneti in fluxul de trafic? 76.5 23.5
Depasiti viteza legala in coloana fara sa va dati seama? 76.2 23.9
Depasiti deliberat viteza legala cand traficul este foarte redus? 82.4 17.6

In ce priveste comportamentele nedorite legate de agresivitate in trafic, de

asemenea, marea majoritate au raspuns ca se intampla rar/uneori.
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Tabel 5.3. Comportamente asociate cu agresivitatea In trafic

rar des
Apreciati gresit starea suprafetei drumului? 98.9 1.1
Incalcati reguli de circulatie pentru cd nu ati observat un 92.9 71
indicator? ' '
Depasiti masina din fatd, care incetineste, pentru ca se apropie de 976 ’4
0 zZona cu viteza restricfionata? ' '
Semnalizati, vizual si sonor, soferul din fata sa mearga mai

98.8 1.2
repede?
Va manifestati sonor cand intersectia este blocata? 97.6 2.4
Daca nu gasiti loc de parcare unde doriti, parcati incalcand

s 87.0 13.0

regulile?
Parcati des pe trotuar, blocand partial sau total accesul

85.9 14.2
pietonilor?

Totusi, comportamentele indezirabile, in special agresivitatea in trafic, care
include atat agresivitatea verbald, cat si comportamente minore, dar agresive (claxonat,
semnalizat cu farurile, blocarea trecerii altui autovehicul) exista, astfel incat 52,33% s-
au simtit agresati, desi doar 16,26% au raspuns ca au manifestat comportament agresiv

asupra altor participanti la trafic.

In ultimul an ati avut vreo
experienta legata de
comportamentul agresiv in
trafic din partea vreunui alt
participant?

mda

M nu
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In ultimul an ati avut vreo

experienta legata de
comportamentul agresiv in
trafic din partea dumneavoastra
asupra unui alt participant la

trafic?
mda
M nu

b

Figura 5.2. a,b Raspuns chestionar - comportament agresiv

In ce priveste atentia in trafic, respondentii considerd ci nu au astfel de
probleme, conform Tabelului 5.4.
Tabel 5.4. Comportamente asociate cu atentia in trafic

rar des
Vi s-a Intamplat sa evitati In ultimul moment biciclisti dupa ce ati 98.8 10
efectuat un viraj la stanga? ' '
Ati evitat in ultimul moment un biciclist care efectua viraj la 976 24
stanga cand mergeati inainte in intersectie? ' '
Acordati prioritate biciclistilor In intersectii cand vin de pe - 911
drumul cu prioritate? ' '
Vi se intampla sa uitati sa aprindeti farurile? 96.5 3.6

Din punct de vedere al biciclistilor, rezultatele sunt mai impartite. Multi dintre

biciclisti sunt si soferi, astfel incat 93% recunosc semnele de circulatie. Doar putin mai

mult de jumatate circuld in mod frecvent pe carosabil (58%) si cam acelasi procent

considera ca pietonii ignora bicicletele. Mai putin de jumatate, 42%, obtin prioritate in

intersectii din partea autovehiculelor, ceea ce Inseamna ca nici conducatorii auto nu

manifesta toleranta suficienta fata de ceilalti participanti la trafic.
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Tabel 5.5. Comportamente ale biciclistilor

rar des
Circulati predominant pe carosabil? 42.1% 58.0%
Circulati predominant pe trotuar? 79.0% 21.1%
Considerafti ca pietonii ignora bicicletele? 42.1% 57.8%

Soferii va acorda prioritate la intersectii cand veniti de pe drumul
57.8% 42.1%

cu prioritate?

Traversati deliberat pe culoarea rosie a semaforului daca nu
91.2% 8.9%

vedeti nici 0 masina?

Alternati carosabilul cu trotuarul, daca vi se pare ca e mai rapid? 59.6% 40.4%
Circulati cu viteza pe trotuar cand e lat? 66.7% 31.6%
Recunoasteti semnele de circulatie? 7.1% 93.0%

Va strecurati printre masinile de la semafor de pe o banda pe
75.5% 24.6%

alta?

Traversati strada pe la trecere, pe langa bicicleta? 33.3% 66.7%

Pietonii, in schimb, sunt mai disciplinati, probabil simtindu-se mai vulnerabili.
Totusi, un procent destul de mare, 38,5%, traverseaza trecerea prin loc nepermis
deoarece trecerea de pietoni este mai departe. in acelasi timp, majoritatea de 93,4%

considera ca este necesara o educatie a pietonilor, probabil din experienta proprie.

Tabel 5.6. Comportamente ale pietonilor

rar des

Traversati deliberat pe culoarea rosie a semaforului daca nu
71.5% 28.6%

vedeti nici o masina?

La trecerea de pietoni va asigurati din ambele directii? 8.8% 91.2%

Traversati prin loc nepermis deoarece trecerea este prea departe
61.6% 38.5%

de traseul d-stra?

Prezenta politiei va opreste sa treceti prin loc nepermis? 28.6% 71.5%

Considerati ca soferii nu va acorda prioritate pe trecerea de
86.9% 13.2%

pietoni?

Credeti ca trecerile de pietoni sunt insuficient de vizibile? 70.4% 29.7%
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Circulati pe pistele de biciclisti? 88.0% 12.1%

Recunoasteti semnele de circulatie? 5.5% 94.5%

Considerati ca la trecerile de pietoni avet{i prioritate si nu trebuie
_ _ _ _ 94.5% 5.5%
sa va asigurati ca vine vreo masina?

Considerafi ca este necesara educatia rutiera pentru pietoni? 6.6% 93.4%

Testul a fost efectuat pe un esantion de 100 persoane, din care 83% cu studii
superioare, restul cu studii liceale si scoala profesionala, cu varsta cuprinsa intre 20
si 66 de ani, media fiind de 41 de ani. Aceste date explica, in parte, rezultatele relativ
pozitive ale testului, dar se observa o tendinta asemanatoare cu trendul european si
national, de incdlcare a regulilor, cand acest lucru este posibil si a supraestimarii
propriei experiente de conducator auto si a capacitatii de anticipare a situatiilor
riscante din trafic.

In studiul SARTRE 4, au reiesit anumite rezultate contradictorii legate de
atitudinea soferilor. In ciuda multelor imbunititiri efectuate in directia sigurantei
traficului, care au aratat si mari reduceri in ultimii 10 ani In numarul accidentelor
rutiere mortale, aproape toti indicatorii referitori la atitudinea soferilor in trafic au
demonstrat o tendinta usoara de crestere a comportamentelor riscante si o
respingere mai accentuata a cresterii cuantumului de amenzi. Aceste rezultate
confirma oarecum si ritmul mai lent de scadere a numarului de accidente mortale din
ultimii doi ani. Rezultatele acestea sunt un semnal de alarma pentru luarea unor
masuri de contracarare a acestui fenomen.

In ce priveste pietonii, raportul SARTRE remarci faptul ci sunt mai putin
constienti de pericolul vitezei la volan, dar sunt foarte constienti de pericolele
asociate cu alcoolul si alte substante. Cel mai mare risc il asociaza cu motociclistii, in
timp ce transportul in comun este considerat cel mai sigur. Desi in majoritatea tarilor
pietonii nu trec pe culoarea rosie a semaforului, totusi 10-30% o fac deseori, iar
traversarea prin locuri nemarcate este un comportament foarte raspandit, in special
in randul barbatilor. Satisfactia pietonilor fata de infrastructura existenta creste
proportional cu marimea orasului, probabil datorita facilitatilor mai bune pentru
pietoni.

Analiza efectuata In SARTRE asupra biciclistilor conduce la faptul ca
sentimentul de siguranta al acestora in trafic depinde de popularitatea pe care o are

acest mijloc de transport in tara/cultura respectiva. Biciclistii din tarile cu volume
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mari de trafic pe doua roti se simt mai in siguranta. Acest sentiment de siguranta este
strans legat de satisfactia respondentilor fata de pistele de ciclisti, ceea ce pare sa
ilustreze importanta acestora.

Masuri directe de reducere a contactului dintre diferite categorii de participanti
la trafic se iau prea putin, In parte si datorita faptului ca nu sunt neaparat cele mai
populare (de exemplu, reducerea partilor carosabile si desfiintarea locurilor de parcare
in favoarea pietonilor si biciclistilor). Ingustarea carosabilului este si o metodd de
calmare a traficului. Multi soferi sunt surprinsi sa afle ca ceea ce ei considera o viteza
relativ sigura este de fapt periculoasa pentru pietoni. Astfel, dintre pietonii implicati in
accidente, 5% mor la impact cu viteza de 30 km/h, iar la 50 km/h procentul este de 45%
[80].

Este necesara modificarea obiceiurilor de calatorie. Aceasta se poate realiza
printr-o planificare care sa permita renuntarea la circulatia urbana cu autovehiculul
propriu in favoarea transportului in comun, de exemplu, prin cresterea atractivitatii
acestuia, ceea ce ar reduce mult ambuteiajele, accidentele mai mult sau mai putin grave,
timpul de deplasare si ar creste siguranta transportului. A fi biciclist sau pieton este
periculos atata vreme cat aceste categorii reprezinta o minoritate redusa. In momentul
in care numarul de biciclisti si pietoni va creste, In detrimentul autovehiculelor, soferii
vor deveni mai atenti, deoarece iIsi vor percepe colegii participanti la trafic, nu doar
obstacole accidentale.

Orasele mari din Europa (Viena, Munchen, Zurich) au integrat masurile de
calmare a traficului in procese de planificare a transporturilor, inclusiv pe marile artere
si au reconstruit strazi prin reducerea spatiului carosabil si cresterea spatiului pentru
pietoni si biciclisti, in paralel cu stimularea transportului in comun. Soferii sunt mult mai
atenti cand strazile sunt inguste si cand exista plantatii si zone mediane verzi.

In general, cu cat condusul este mai mult pe pilot automat, punand bazi pe
indicatoare, semafoare, marcaje, soferii sunt mai putin atenti. Cu cat este mai mare
separatia dintre vehicule si oameni, strada poate deveni mai periculoasa.

Totusi, aceste aspecte se pot realiza acolo unde exista centuri de ocolire a
oraselor, precum si o educatie in directia respectului fata de toti participantii la trafic.

Toate rezultatele conduc spre concluzia ca exista o necesitate in directia educarii
participantilor la trafic, in asa fel incat acestia sa dobandeasca abilitatile necesare pentru

a putea circula In siguranta.
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5.3. Educarea participantilor la trafic

Deoarece problema condusului agresiv, a impunerilor excesive si alte masuri
externe au doar un efect relativ limitat, se pune problema ca soferii sa isi recunoasca
propriile probleme, sa incerce sa le rezolve si sa acorde respect tuturor participantilor la
trafic.

Este clar ca scolile de soferi sunt deosebit de importante, dar si calitatea lor
conteazi foarte mult. Calitatea educatiei soferilor este un factor important [93]. In multe
tari obtinerea permisului de conducere este mult mai restrictiva decat in Romania, atat
ca examen, cat si prin faptul ca se parcurg mai multe etape pana la obtinerea permisului
definitiv, sarcinile de indeplinit fiind tot mai complexe, cu fiecare nivel parcurs. Totusi,
este important sa se promoveze Inca din scoald educatia pentru siguranta rutiera.

Pentru aceasta, trebuie demarat un program coerent de educatie, axat pe
urmatoarele componente:

1. educatie formala - dobandirea de deprinderi in copilarie si adolescenta,

absolut necesare pentru pietoni si biciclisti, dar si viitori conducatori auto.
Acestea se obtin acum, in cea mai mare parte, In cadrul educatiei informale
din familie. Din pacate, copiii retin ceea ce vad la parinti si multi dintre ei
incalca regulile de circulatie, atat ca soferi, cat si ca pietoni, astfel incat si
copiii vor considera normal sa faca la fel. Prin introducerea unor cursuri de

educatie rutiera in cadrul scolii, se pot corecta anumite atitudini.

2. educatie continud - dezvoltarea deprinderilor existente in urma experientei

ca participanti la trafic. Acestea se obtin cu ajutorul campaniilor educative,

dar si prin cursuri realizate pentru pietoni si biciclisti. Realizarea unei

platforme online care sa contind date transparente si usor accesibile,

actualizate, legate de statistici ale accidentelor, cauze, masuri care se pot lua si

reglementari legislative este binevenitd pentru toate categoriile de
participanti la trafic.

Educatia continua este cu atat mai importanta, cu cat multi dintre participantii la

trafic se considera mai buni sau mai prudenti decat ceilalti, in general supraestimandu-si

posibilitatile.
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5.3.1. Educatia formala

Se va realiza in cadrul scolii, incepand de la gradinita, pana la liceu. Pentru
aceasta, elevii vor avea o disciplina care sa 1i constientizeze, sa dobandeasca competente
legate de trafic. Elevii de la liceele pedagogice, care vor deveni educatori si Invatatori,
vor avea si o parte pedagogica, pentru a putea transmite copiilor abilitatile necesare,
constand In dobandirea abilitatilor de aplicare a jocului de rol si Intocmirea fiselor de

lucru.

Propunere-program de educatie rutiera

Reprezinta un modul de pregatire care asigura dobandirea unor abilitati si
competente necesare asigurarii unui comportament sigur si civilizat in trafic, respectului
fata de ceilalti, care trebuie sa inceapa Inca de la gradinita. Educatia rutiera nu se refera,
de fapt, strict la regulile de circulatie, dar si la un comportament civilizat, care sa induca
toleranta fata de ceilalti si spiritul civic.

Competentele pe care trebuie sa le dobandeasca orice persoana sunt:

e identificarea elementelor drumurilor publice;

e caracterizarea deplasarii pe drumuri publice prin analizarea particularitatilor

participantilor la trafic;

e recunoasterea si acceptarea rolului Politiei Rutiere;

e identificarea riscurilor din trafic;

o formarea deprinderii de respectare a regulilor de circulatie si a celorlalti

participanti la trafic.

Programa se poate aplica la orice nivel, prin adaptarea continutului la varsta
elevilor. Metodologia de predare va fi cat mai interactiva, axandu-se, in special, pe jocul
de rol, pe activitati practice si pe fise de lucru cat mai sugestive. Ca forme de evaluare se
propun teste cu alegere multipla pe baza regulilor de circulatie si situatiilor de risc care
pot aparea in trafic la finalul cate unui ciclu scolar si o proba practica, un parcurs ca
pieton sau ca biciclist, functie de varsta.

In cadrul orelor la gradinita si ciclul primar, se vor da si teme pentru acas3, care
se vor realiza impreuna cu familia. Astfel si ceilalti membri ai familiei vor fi nevoiti sa isi
reaminteasca reguli de baza ale circulatiei pietonale sau isi vor revizui comportamentul

in trafic, pentru a nu da exemple nepotrivite copilului.
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Aceste competente se insusesc de la cele mai mici varste si se sedimenteaza in
timp, prin repetare la niveluri mai evoluate.

Trebuie tinut cont de faptul ca nu doar lipsa abilitatilor 1i face pe copii vulnerabili,
dar si faptul ca sunt mici, deci mai greu de observat. Drumurile/strazile sunt mult mai
greu de traversat de catre copii, fiind necesare abilitati referitoare la aprecierea
distantelor si a vitezei si, in plus, sunt mai usor de distras de catre prieteni sau animale,
astfel incat nu pun pret suficient de mare pe siguranta lor. De asemenea, trebuie
diferentiata educatia la aceasta varsta. De exemplu, copiii din zone rurale trebuie sa
invete cum sa circule pe drumuri fara trotuare, iar cei din zone urbane trebuie sa

recunoasca si sa gestioneze un trafic mai complex.

Tabel 5.7. Competente si continuturi pentru educatia rutiera

Competente Continuturi

C1. Caracterizeaza deplasarea | Elementele drumurilor publice

pe drumurile publice Particularitati ale participantilor la trafic
Atitudini in trafic

Comportamentul agresiv

Statistica accidentelor de circulatie

Cauzele accidentelor rutiere

C2. Recunoaste rolul Politiei Rolul si autoritatea politiei
Rutiere in trafic Contraventia - sanctiuni

Infractiunea - sanctiuni

C3. Respecta reguli generale Indicatoare si marcaje rutiere pentru pietoni si
de circulatie biciclisti

Indicatoare si marcaje de restrictie

Circulatia cu bicicleta - echipament, obligatii, drepturi
Circulatia ca pieton - obligatii, drepturi

Transportul in comun

Deplasarea in grup

C4. Identifica si evita riscurile | Situatii de risc ca pieton - modalitati de evitare

in trafic Situatii de risc ca biciclist - modalitati de evitare

180




Capitolul 5. Mdsuri pentru educarea participantilor la trafic

5.3.1.1. Educatia initiala

L. Varste intre 4-7 ani — prescolari

Unde? Gradinita si familie
Concepte de retinut:
e Traficul include multe vehicule diferite si se schimba permanent.
e Apropierea de trafic este periculoasa.
e Autovehiculele circula cu viteze diferite.
e Traficul este controlat prin indicatoare si reguli de circulatie, care fac traficul mai
sigur.
e Nu toate vehiculele fac ceea ce ar trebui sa faca.
e Pietonii trebuie sa treaca pe la trecerea de pietoni.
e Pasagerii unui vehicul trebuie sa poarte centuri de siguranta.
e Neatentia poate sa conduca la accidente.
e Copiii nu au voie sa stea pe scaunul din fata.

e Pasagerii sunt In siguranta cand coboara pe usa de langa bordura.

Elevii trebuie sd fie capabili:

- sarecunoasca elementele drumurilor

- sa identifice factorii care fac un drum periculos, zgomotos, aglomerat

- sa discute cum afecteaza traficul siguranta pietonilor si biciclistilor

- sa observe diferite vehicule si sa prevada miscarea acestora

- sa discute care modalitati de transport sunt mai ecologice

- sd cunoasca procedura de traversare a strazilor: stop, priveste, asculta, gandeste

- saidentifice obligatiile pasagerilor unui autovehicul

- sa explice cum poate afecta pe ceilalti participanti la trafic comportamentul
nepotrivit al pasagerilor unui vehicul

- sa demonstreze care este comportamentul potrivit al unui pasager din
autovehicul

- sarecunoasca politistii.

Vocabular: drum, vehicul, carosabil, trafic, indicator, semafor, trotuar,
acostament, bordura, pieton, sofer, biciclist, trecere de pietoni, periculos, sigur, zebra,

semafor, intersectie, centura de siguranta, scaun de protectie pentru copii.
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Modalitdti de invatare:

- desene, fise de lucru, jocuri, filme educative, discutii.

Exemple de activitdti
Discutii:
Descrieti care sunt participantii la trafic.
- pe drum: masini, autobuze, troleibuze, motociclete, biciclete;

- pe trotuar: pietoni, scaune cu rotile, carucioare de copii, skateboarderi.

Fise de lucru:

1. Desenati strada voastra. Unde sunt masinile, unde sunt pietonii?

Joc de rol:

Esti impreuna cu fratele tau mai mare in parc. Mingea ajunge in drum. Ce faceti?

Vizita pe teren:
Observati cum trec pietonii strada. Discutati despre aspectele pozitive si
negative: se opreste sau nu, se uita in stanga si dreapta sau nu. Creati o povestire pe baza

acestor observatii.

IL Varste intre 7-11 ani - ciclul primar
Unde? Scoala si familie
Concepte de retinut:
e Cele din ciclul anterior.
e Trotuarele si spatiile de langa drum nu sunt locuri de joaca.
e Centura de siguranta este obligatorie.
e Copiii care merg cu bicicleta nu au voie pe carosabil.
e (Cand merg cu bicicleta trebuie purtata imbracaminte vizibila si casca.
e Bicicleta trebuie sa fie dotata cu ochi de pisica.
e (Calatorii trebuie sa astepte pana autobuzul opreste inainte de a se indrepta spre
usi.

e Transportul In comun este ecologic.
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Elevii trebuie sd fie capabili:

- saidentifice spatiile din trafic pe baza descrierii lor

- saidentifice factorii care fac un drum periculos

- sarecunoasca politistii si sa accepte activitatea acestora

- saidentifice principalele indicatoare si marcaje rutiere

- sdaleaga cel mai sigur loc de traversare

- sd cunoasca procedura de traversare a strazilor: stop, priveste, asculta, gandeste
si sa o aplice sub supraveghere

- sa identifice obstacolele care ii pot impiedica pe ceilalti participanti la trafic sa 1i
observe

- sa utilizeze indicii vizuale pentru a decide daca drumul este liber

- sa identifice care sunt elementele care contribuie la siguranta pietonilor si
biciclistilor

- sa observe diferite vehicule si sa prevada miscarea acestora

- sa constientizeze efectul unui comportament nepotrivit ca pasager intr-un
autovehicul

- sd cunoasca si sa aplice normele de calatorie In mijloacele de transport in comun.

Modalitdti de invatare:

- aplicatii practice, fise de lucru, jocuri de rol, filme educative, discutii.

Exemple de activitdti
Fise de lucru:
Descrieti drumul Inspre si dinspre scoald sub forma unei benzi desenate, cu

semne de circulatie Intalnite.

Joc de rol:

In grupe mici, elevii vor dezvolta reguli care si imbunititeasci siguranta
urmatoarelor grupe de utilizatori: pietoni, biciclisti, pasageri In autovehicule sau
mijloace de transport in comun si vor interpreta scenete. Stabiliti impreuna care din
aceste reguli sunt legate de impunerea unor reglementari referitoare la siguranta rutiera

si care se refera la reguli de bun simt si educatie.
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Vizita pe teren:

Investigati zona scolii. Identificati locurile sigure pentru joaca. Identificati locurile
sigure pentru a traversa. Exersati traversarea strazii, accentuand fiecare etapa:
oprire, asigurare din stanga si dreapta, ascultat daca nu se aude o masina care nu poate

fi vazuta bine si luarea deciziei, chiar si daca intersectia este semaforizata.

IIL. Varste intre 11-15 ani - ciclul gimnazial

Unde? Scoala
Concepte de retinut:
e Cele din ciclurile anterioare.
e Accidentele rutiere sunt o problema globala.
e Majoritatea calatoriilor sunt efectuate in conditii de siguranta, dar oricand pot
aparea factori de risc.
e (Cand calatoresc, oamenii fac alegeri legate de siguranta circulatiei.
e Deciziile luate de oameni si comportamentul acestora influenteaza gravitatea
accidentelor.
e (Cand are loc un accident, viteza influenteaza gravitatea ranilor.
e Majoritatea accidentelor pot fi evitate.
e Preadolescenta este o perioada dificila.
e Pietonii inteleg ca ceilalti participanti la trafic pot veni din orice directie si ca nu
sunt intotdeauna previzibili.
e Mersul pe bicicleta este mai periculos decat mersul pe jos, dar mai sanatos.

e Suntem responsabili de deciziile noastre.

Elevii trebuie sd fie capabili:
- saidentifice factorii care fac un drum periculos
- sarecunoasca politistii si sa accepte activitatea acestora
- saidentifice contributia factorului uman la aparitia accidentelor
- sadescrie In termeni simpli un accident
- sacalculeze distante de franare

- saisi Imbunatateasca abilitatile de comunicare si optimizare a sigurantei in trafic

- saaleaga cel mai sigur loc de traversare
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- sa cunoasca procedura de traversare a strazilor: stop, priveste, asculta, gandeste
si sa o aplice sub supraveghere

- sa observe diferite vehicule si sa prevada miscarea acestora

- sa constientizeze efectul unui comportament nepotrivit ca pasager intr-un
autovehicul

- sd cunoasca si sa aplice normele de calatorie In mijloacele de transport in comun

- sa cunoasca elementele bicicletei si rolul acestora

- sarecunoasca indicatoare si marcaje rutiere

- sd cunoasca influenta grupului de prieteni asupra comportamentului propriu

- saexplice notiunea de agresivitate In trafic.

Modalitdti de invdtare:

- aplicatii practice, fise de lucru, jocuri de rol, filme educative, crearea de postere.

Exemple de activitdti

Fise de lucru:
Calculati distanta de oprire functie de timpul de reactie.
A. Distanta de reactie, functie de timpul de reactie - 1,5 sec, 2 sec, 2,5 sec.
B. Distanta de franare

C. Distanta de oprire
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Figura 5.3. Exemplu fisa de lucru - distanta de oprire

Lucrul in echipa:

Elevii vor analiza un scenariu si vor determina factorii care au condus la accident.

Scenariu posibil: George merge cu bicicleta Impreuna cu prietenii lui la terenul de
sport, sa joace fotbal. El nu poarta casca si frana de pe fata a bicicletei nu functioneaza,
pentru ca nu a reparat-o. Strada pe care circula este aglomerata si au preferat sa mearga
pe carosabil. George a ramas in urma, asa ca a pedalat cu viteza pentru a-i ajunge pe
ceilalti din urma. O masina a iesit dintr-o curte, iar el nu a putut frana, astfel incat s-a
lovit de masina si a cazut. George s-a ales cu lovituri la cap si 0o mana rupta.

Elevii vor studia factorii care contribuie la accident si vor completa urmatorul

tabel:

B

Tabel 5.8. Analiza accidentului

c ]

Factori Uman

Vehicul

Mediu

Inainte de accident

In timpul accidentului

Dupa accident
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Dupa incheierea investigatiei, vor scrie un raport despre conditiile in care s-a
intamplat accidentul si vor analiza factorii agravanti, cu recomandari care ar putea evita

situatiile similare 1n viitor.

IV. Varste intre 15-19 ani - ciclul liceal

Unde? Scoala

Concepte de retinut:
e Cele din ciclurile anterioare.
e Legile trebuie respectate.
e Adolescenta este o perioada dificila.
e Suntem responsabili de deciziile noastre.
e C(iclismul este un mod sanatos si ecologic de transport.
e Biciclistii trebuie sa respecte regulile din trafic.
e Mersul cu bicicleta este mai periculos decat mersul pe jos.
e Grupul de prieteni ni-1 putem alege noi.
e Alcoolul si drogurile sunt substante care diminueaza capacitatea de decizie.

e Agresivitatea in trafic nu dovedeste nimic.

Elevii trebuie sd fie capabili:

- saidentifice factorii care fac un drum periculos

- sd accepte activitatea Politiei rutiere

- sadiferentieze contraventia de infractiune

- sa cunoasca prevederile Codului rutier referitoare la pietoni, biciclisti,
motociclisti

- saidentifice contributia diversilor factori la aparitia accidentelor

- sa calculeze distante de franare

- saidentifice factorii care afecteaza capacitatea de franare

- sa cunoasca procedura de traversare a strazilor: stop, priveste, asculta, gandeste
si sa o aplice

- saisi imbunatateasca abilitatile de comunicare

- sa constientizeze efectul unui comportament nepotrivit in fiecare din ipostazele

de participant la trafic - pieton, sofer, biciclist, skateroller, motociclist

- saidentifice caracteristicile participantilor vulnerabili din trafic
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- sa cunoasca echipamentul de protectie si regulile de circulatie In orice ipostaza
de participant la trafic

- sa cunoasca si sa aplice normele de calatorie In mijloacele de transport in comun

- sa cunoasca influenta grupului de prieteni asupra comportamentului propriu

- sa explice notiunea de agresivitate in trafic si motivatiile care il pot conduce la

asta.

Modalitdti de invdtare:
- aplicatii practice, dezbateri, studii de caz, jocuri de rol, filme educative de

vizionat, crearea de postere, filme educative create de elevi, chestionare.

Exemple de activitati
Jocul de rol:

Elevii vor interpreta pe baza unor scenarii diverse roluri, referitoare la evaluarea
contextului rutier, presiunea grupului, consumul de alcool in trafic, agresivitate in trafic
identificand riscurile In trafic prin prisma diferitilor participanti la trafic si prin ce

metode se pot evita acestea.

Studii de caz:
Pe baza unor accidente reale, se vor analiza cauzele care au condus la acestea si
se vor realiza proiecte de siguranta rutiera. Aceste studii de caz se vor analiza prin

actiuni comune cu agenti de politie.

5.3.1.2. Educatia in mediul universitar

Facultatile de profil (Constructii - sectia CFDP, Mecanica - sectia Autovehicule
rutiere) au in prezent, in general, cursuri care cuprind o parte din elementele necesare
asigurarii elementelor de siguranta a factorilor care intervin in trafic: notiuni despre
trafic, elemente de proiectare a drumurilor, elemente de proiectare a autovehiculelor
etc. Se pot introduce cursuri la toate facultatile, tinand seama de faptul ca majoritatea
studentilor sunt conducatori auto si/sau biciclisti.

Scopul principal al acestor cursuri va fi constientizarea tinerilor adulti in directia
imbunatatirii abilitatilor de participanti responsabili la trafic, dar si oferirea de

competente suplimentare, pe care sa le poata utiliza In munca lor.
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Se vor dezvolta competentele existente, dobandite in cadrul educatiei initiale si se
vor dobandi noi competente si competente complementare. Se vor extinde competentele
transversale privind rolul social si dezvoltarea personala.

Considerand ca exista deja educatia formata pe parcursul scolii, asa cum s-a
aratat la punctul 5.3.1.1, se vor relua conceptele de bazd, dar cu activitati la nivel
superior.

Cursurile vor avea 1-2 ore de curs pe saptamana si doua ore de lucrari practice,
un semestru. Se vor adapta profilurilor facultatilor, astfel incat temele sa fie dezvoltate

in functie de acestea.

Teme propuse
e Siguranta rutiera la nivel international si national
e Influenta factorului uman in trafic si particularititi comportamentale ale
participantilor la trafic
e Factorii psihologici care genereaza anumite comportamente din trafic
e Elementele drumului care influenteaza favorabil siguranta in trafic
e Accidentele rutiere - tipologie, puncte negre
e Metodologii de investigare a accidentelor rutiere
e Analiza accidentelor si modalitati de evitare
e Codul rutier - obligatii si drepturi

e Semnalizarea rutiera.

Lucrdri practice
e Analiza unor accidente intr-un punct negru pe drum national: cauze, semnalizare
existentd, vizibilitate, conditii de circulatie, modalitati de imbunatatire
e Analiza unor accidente de circulatie In mediu urban, implicand pietoni sau
biciclisti: cauze, semnalizare existentd, vizibilitate, conditii de circulatie,

modalitati de imbunatatire.

Studentii trebuie sd fie capabili:
- sarecunoasca si sa accepte activitatea Politiei rutiere
- sd cunoasca prevederile Codului rutier

- saidentifice contributia diversilor factori la aparitia accidentelor
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- saidentifice particularitatile traficului

- sa gestioneze factorii psihologici care afecteaza negativ comportamentul din
trafic

- safisi Imbunatateasca abilitatile de comunicare

- saidentifice caracteristicile participantilor vulnerabili din trafic

- saexplice notiunea de agresivitate in trafic si motivatiile care pot conduce la asta

- saidentifice elementele drumului care contribuie la siguranta traficului

- sautilizeze elementele drumului in favoarea participantilor la trafic

- sarecunoasca elementele de protectie si rolul acestora

- saidentifice cauzele accidentelor

- sa gaseasca solutii pentru a imbunatati un punct negru.

Pentru investigarea accidentelor, precum si pentru gasirea unor solutii de
proiectare optimizata a sectoarelor punct negru, se propune utilizarea unor softuri
utilizate pentru simularea si analiza accidentelor si ofera studentilor posibilitatea de a

intelege mecanismele accidentelor, precum si urmarile acestora.

Programul EDHIS

Programul EDHIS (Engineering Dynamics Human Impact Simulator) este o parte
dintr-un pachet software complex denumit HVE (Human - Vehicle - Environment), care
permite analize tridimensionale bazate pe un model de pieton HSRI-3D dezvoltat de
catre Universitatea Institutului de Cercetdari in Transporturi din Michigan - S.U.A. si
imbunatatit de Engineering Dynamics Corporation. Simularile realizate cu acest program
pot fi incadrate in doua categorii, si anume cele privind ocupantii habitaclului
autoturismului si respectiv cele privind pietonii.

Pentru fiecare model de pieton poate fi definit sexul, greutatea si inal{imea si are
12 grade de libertate, fiind reprezentat de trei segmente inertiale: cap, torace si
extremitati, precum si de doua articulatii: gat si sold. Elementul multi-corp este
vizualizat prin intermediul consolei HVE ca avand 15 componente si 14 articulatii, insa
prin combinarea acestora se obtin segmentele proprii modelului de pieton EDHIS

precizate mai sus.
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Figura 5.4. Simulare impact pieton [164]

Datele de iesire ale aplicatiei sunt foarte detaliate in privinta traumatismelor
suferite de victima. Astfel, se poate face o analizd completa a securitatii pasive a

autovehiculului, dar mai putin referitor la parametrii dinamici ai impactului [164].

Programul Crash Zone

In mod obisnuit, acest soft se utilizeazd pentru reconstituirea accidentelor, cu
diagrame scalate, prin care se stabilesc conditiile In care s-a produs accidentul.
Programul poate crea diagrame 2D/3D ale coliziunilor, fie ca schitd, fie ca o
reconstructie complexad, functie de necesitati. Acestea pot fi utilizate In instantd, avand
masuratori reale si exacte. Pot fi realizate atat schite rapide, cat si diagrame complexe
[26].

Schitele pot fi integrate cu usurintd In formulare electronice si in rapoartele de
accident.

Programul ofera librarii de simboluri complete, incluzand vehicule, semne,
copaci, semafoare sau animale. Pot fi introduse masuratori manuale sau realizate cu
dispozitive cu laser, de tipul statiilor totale sau scanere 3D. De asemenea, pot fi preluate
date din fotogrammetrie. Pot fi inserate fotografii in diferite formate (.jpg, .bmp, .png)

care pot fi utilizate ca fundal pentru realizarea schemelor de accident.

191



Capitolul 5. Mdsuri pentru educarea participantilor la trafic
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Figura 5.5. Reconstituirea accidentului [26]

Aceste desene de reconstituire pot fi animate, iar pe baza masuratorilor exacte
realizate pot fi stabilite modificarile aparute in viteza si rotatia vehiculului. Pot fi
determinate vitezele inainte si dupa impact.

Softurile au, in general, rolul de a reconstitui accidente, de a crea baze de date, de
a stabili cauzele accidentelor si de a monitoriza locatiile criminogene. Pe baza tuturor
acestor date, s-ar putea stabili caracteristicile punctelor negre, mergand inapoi spre
proiectarea din punct de vedere geometric a zonei, in cazul in care cauzele accidentelor
sunt datorate, in special, acestei cauze: zona ingustatd, intersectie fara vizibilitate, curba

necorespunzatoare etc.

5.3.2. Educatia continua - long life learning

Educatia continuad poate fi definita ca fiind educatia pe parcursul intregii vieti
(long life learning) care este flexibila, diversa si disponibild in diverse locuri sau
momente. Cele patru componente principale ale acestui tip de educatie sunt [27]:
1. educatia pentru a sti - stapanirea unor unelte de invatare, mai degraba decat
insusirea unor cunostinte structurate;
2. educatia pentru a face - educarea pentru tipuri de lucrari necesare acum si pe
viitor;
3. educatia pentru traiul in comunitate - rezolvarea conflictelor, promovarea
principiilor de baza pentru comunitate, dobandirea de competente

individuale si incluziune social3;
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4. educatia pentru a fi - educatia care contribuie la dezvoltarea completa a unei

persoane: minte si trup, inteligenta, sensibilitate, spiritualitate.

Pe directia unei educatii care sa promoveze siguranta in trafic, se poate face prin
intermediul mai multor mijloace:
e cursuri pentru adulti, gratuite, finantate prin bugetul local, organizate de
Politia Rutiera in colaborare cu scolile de soferi si primarii;
e proiecte pentru categoriile de participanti vulnerabili;
e platforme online actualizate;

e campanii mass media pe problemele critice care apar.

a) Conducatori auto
e cursuri de 4 ore la expirarea permisului, cu obligativitatea trecerii unui test;
e cursuri de consiliere psihologica pentru redobandirea permisului suspendat;
e cursuri de minim 4 ore pentru soferii de taximetre la obtinerea si reinnoirea

licentei.

b) Biciclisti

e cursuri pentru adulti neexperimentati.

Propunere Proiect de educatie si incurajare a biciclistilor adulti
Tipul proiectului: educational
Amploare: nivel local. In caz de reusiti se poate extinde la nivel national.
Obiectiv: incurajarea utilizarii bicicletei ca mijloc de transport alternativ in oras.
Factori implicati:

e consilii locale

e instructori din cadrul Politiei Rutiere

e mecanici de la ateliere de biciclete

e agentii de publicitate.
Dotari necesare:

e Poligon dedicat care sa contina situatii reale din trafic, in special intersectii si
giratii

e (Cod de comportare in trafic
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e Curs de intretinere a bicicletelor
e Biciclete.
Actiuni:
e promovarea efectelor pozitive ale bicicletelor in cadrul comunitatii;

e dezvoltarea sistemelor care sa permita transportul intermodal.

Implicarea politiei trebuie sa conste in mai mult decat penalizarea celor care
incalca regulamentul in vigoare. Astfel, se pot dezvolta patrule de politie pe biciclete, in

special pe arterele mai circulate.

c) Platforma online

Pentru a ajunge mai aproape de toti cei care fac parte din trafic, am creat un blog,
care doreste sa adune la un loc diverse elemente raspandite pe internet, in vederea
constientizarii In directia respectului reciproc al participantilor la trafic, avand in vedere ca
multe site-uri contin multa informatie in care este destul de dificil de gasit informatia
specifica sau informatia se gaseste in diverse locuri.

Adresa acestuia este: https://sigurantaintrafic.wordpress.com

siguranta in trafic

Respecta pentru a fl respectat

Figura 5.6. Pagina de start

Contine:
— articole pentru biciclisti, conducatori auto, pietoni
— extrase din Codul rutier

— indicatoare - in special pentru a fi luate la cunostinta de biciclisti si pietoni
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— statistici accidente
— cauze accidente
— teste si chestionare

— link-uri spre programe de pregatire etc.

Cod de conduiti pentru siguranta biciclistilor : Partea I
ce fac in trafic?

Articole recente

Comentarii recente

Daci vrei si te ferestl de Incidente si accidente, atunci.. Arhive

ai 2015

Categorii

m printre masini parcate sau o

T auto 58 nu te obsenve

u nu depdsi pe partea dreapta, conducatonl auto ar putea 54 nu te obserse

Figura 5.7. Articol pentru biciclisti

d) Campanii mass media

Campaniile mass media trebuie sa se desfasoare atdt prin intermediul
televiziunilor, la ore cu audienta ridicatd, iar mesajul sa fie cat mai specific, axat pe
problema: consumul alcoolului la volan, viteza in trafic, purtarea centurii de siguranta,
respectul fata de ceilalti participanti la traficc comportamentul pietonilor,
comportamentul biciclistilor etc.

Campaniile se efectueaza si direct, prin impartirea de flyere cetatenilor de catre
reprezentanti ai politiei sau de voluntari. Acestea, de asemenea, vor avea mesaje clare,
reguli de urmat si sanctiuni prevazute.

Periodic, Inspectoratele de politie vor organiza campanii de urmarire si
sanctionare a celor care Incalca regulile, de preferinta cu toleranta 0.

Se vor realiza indicatoare sugestive, cu mesaj direct pentru atragerea atentiei si

modificarea obiceiurilor participantilor la trafic.
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Capitolul 6
CONCLUZII. CONTRIBUTIILE TEZEI.
DIRECTII VIITOARE DE CERCETARE

6.1. Concluzii

In urma analizarii faptelor, datelor statistice, a rapoartelor existente, se constati
ca Romania, desi a facut progrese in directia reducerii numarului de accidente, se
gaseste in continuare In urma tuturor celorlalte tari din Uniunea Europeand, cu un
numar de accidente de aproape doua ori mai mare decat media europeana.

Principalele concluzii au fost prezentate la finalul fiecarui capitol, iar in
continuare se va prezenta o sinteza a acestora:

e cea mai mare pondere In randul deceselor din trafic In Romania o au pietonii,
urmati de conducatorii auto. Uniunea Europeana are ca scop reducerea cu 50% a
deceselor din accidente rutiere pana in anul 2020. Aceasta tinta este ambitioas3,
dar nu imposibil de realizat. Pentru a compensa ritmul mai lent de imbunatatire a
sigurantei circulatiei observat in perioada 2013/2014, ritmul de scadere anual al
deceselor trebuie sa fie in jur de 8%.

e au fost elaborate Strategii nationale, dar masurile propuse au fost implementate
cu dificultate, o parte dintre ele partial sau deloc. Masurile educative nu sunt
vizibile publicului larg, in special pietonilor si biciclistilor.

edesi exista echipamente si infrastructura (indicatoare, marcaje, semafoare etc.),
multe nu sunt intretinute. Legea prevede sanctiuni pentru majoritatea
incalcarilor regulilor rutiere, dar neaplicarea sanctiunilor, corelata cu lipsa
educatiei participantilor la trafic, conduc la mentinerea unui numar mare de
accidente.

e este necesar un management mai bun al sigurantei traficului, deoarece daca
acesta nu este functional, pericolul de accidente sporeste. Managementul include
un sistem si o strategie, care necesitd cooperarea permanenta Intre organele
administrative raspunzatoare. Dupa implementarea masurilor stabilite este
absolut necesara analiza si evaluarea reala a impactului acestor masuri si a
rezultatelor obtinute, astfel incat sa existe un feed back care sa poata permite

imbunatatirea lor.
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e exista softuri care permit analiza accidentelor si realizarea unor baze de date care
sa permitda autoritatilor sa actioneze punctual si rapid in cazuri grave si sa
identifice cauzele perpetuarii accidentelor in aceste puncte, dar aceste rezultate
ar trebui sa fie publice, pe de o parte pentru avertizarea participantilor la trafic si
oferirea posibilitatii de evitare a greselilor frecvente, iar pe de alta parte pentru a
permite proiectantilor sa nu repete aceleasi greseli in proiectarea unor drumuri
similare.

¢in ingineria traficului cei mai importanti factori umani sunt considerati acuitatea
vizuala si procesul de reactie. Reactiile participantilor la trafic depind de modul in
care ei percep situatia in care trebuie sa ia anumite decizii. Cel mai important
factor care determini reactia este cel vizual. Intdi observim, apoi auzim si
reactionam. Daca mesajele din trafic sunt Intarite prin efecte vizuale, luarea unei
decizii este mai usoara, concentrarea este mai buna, iar efectul este imbunatatit.
Multe accidente au loc din cauza neatentiei sau a incapacitatii de a lua decizii
corecte In anumite conditii.

e exista o stransa legatura intre caracteristicile drumului si riscul de producere al
accidentelor, prin efectul combinat drum-conducator auto. Elementele drumului
trebuie sa se plieze pe faptul ca in timpul parcurgerii unui traseu la volanul
autovehiculului, soferul trebuie sa indeplineasca o mare varietate de sarcini si sa
decida In timp extrem de scurt care este varianta optima de actiune. Deoarece
tipologia umana este foarte variata, iar timpii de reactie difera de la persoana la
persoana, elementele drumului trebuie proiectate astfel incat sa ajute soferii sa ia
cea mai buna decizie in timpul cel mai scurt, fara sa suplimenteze stimulii
negativi. Este foarte important sa se tina seama de corelarea dintre traseul in plan
si profilul longitudinal, de respectarea distantelor de vizibilitate necesare,
introducerea unor marcaje de distanta la fiecare 50 m pe aliniamentele
prelungite. Caracteristicile curbei (raza, lungime, dever) influenteaza accidentele
in contextul traseului general: sinuozitate, lungimea aliniamentului care precede
curba, vizibilitatea, semnalizarea verticala si orizontala, peisaj, variatia vitezei de

proiectare pe traseu etc.
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e se recomanda luarea in calcul a impactului pe care il are soarele asupra
conducatorilor auto, prin analiza pozitiei soarelui in diverse momente ale anului,
in special 1n locurile cu rata mare de accidente. Plantatiile rutiere pot crea situatii
favorabile pentru conducatorii auto, astfel incat sa nu creeze confuzii legate de
traseu si sa permitd acestora sa ia decizii rapide fara sa le afecteze concentrarea.

e parapetele de siguranta nu suficient de vizibile, astfel Incat se transforma in
adevarate capcane, deoarece atat racordurile inclinate, cat si capetele de parapet
fara elemente tampon pot provoca rasturnarea sau strapungerea autovehiculelor
si trebuie completate cu elemente de protectie pentru motociclisti.

emarcajele sunt cea mai ieftind modalitate de a atrage atenfia asupra unor
potentiale situatii in care este necesara o reactie rapida. Conform unor analize
cost-beneficiu, aportul de siguranta pe care il aduc marcajele, respectiva rata de
scadere a accidentelor, este semnificativ, raportat la costurile de investitie.
Deoarece culoarea galbena semnifica o interdictie, pentru o mai buna evidentiere
a zonelor cu depasire interzisa, se propune linia dublda continua de tip F de
culoare galbena. Pentru o mai buna vizibilitate pe timp de noapte se poate hasura
cu alb zona dintre linii (12 cm).

e dintre masurile de calmare a traficului, pragurile de viteza au luat un mare avant
in ultimii ani. Totusi, in cea mai mare parte au fost instalate pur constructiv, fara a
se face studii amanuntite a locatie, in special in lipsa unui ghid de bune practici in
acest sens. Instalarea de praguri de viteza este de preferat sa se faca doar daca
alte metode nu au fost eficiente, deoarece creeaza un disconfort disproportionat
participantilor la trafic care respecta regulile si, care, In general sunt majoritari.
Cei care nu respecta regulile, dupa trecerea de aceste obstacole, vor continua sa
incalce limitele de viteza. Nu se vor amenaja praguri de viteza fara efectuarea
unui studiu de viteza pe strada respectiva si se va masura eficienta acestuia la cel
mult doi ani dupa instalare.

e faptul ca tot mai multe persoane aleg sa fie biciclisti sau pietoni este un lucru bun,
in contextul in care este nevoie de un transport mai putin poluant si zgomotos in
orase. Atentia acordata participantilor vulnerabili din trafic nu trebuie sa fie
neaparat in detrimentul conducatorilor auto, desi, in general, masurile luate in
favoarea unora 1i nemultumesc pe ceilalti. Toata lumea trebuie sa se
constientizeze faptul ca toti beneficiaza de aceleasi drepturi si impart aceleasi

drumuri.
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epietonii sunt numerosi si au anumite caracteristici care fac destul de dificil
controlul acestora, singurele masuri care se pot lua sunt cele de protejare a lor,
precum si educarea lor. Trotuarele sunt elementele care respecta cel mai putin
necesitatile pietonilor. Chiar daca au latimea potrivita, in foarte multe cazuri
exista diverse obstacole care, in special pentru persoanele cu handicap sau in
varsta, sunt aproape insurmontabile. Zonele de acces pe trotuare sunt, de multe
ori, prea inguste sau lipsesc cu desavarsire. Persoanele cu handicap vizual si cele
in scaun cu rotile au mari probleme de orientare sau de parcurgere a traseului
dorit, atat din cauza obstacolelor de tipul stalpilor situate in mijlocul trotuarului,
dar si din cauza masinilor parcate. Trecerile de pietoni sunt, in unele cazuri,
nepotrivit amplasate, ceea ce le face inutile, iar pietonii au tendinta sa traverseze
prin locuri nemarcate.

e biciclistii devin din ce in ce mai numerosi si in Romania, dar nu exista suficienta
acceptare a situatiei din partea tuturor participantilor la trafic. Infrastructura
pentru aceasta categorie este destul de slab reprezentata, existand foarte multe
compromisuri in proiectare si executie, datorata conditiilor existente. Circulatia
biciclistilor este usor haotica si din lipsa educatiei In aceasta directie. Este
necesara o analiza atentd a situatiei inainte de a executa piste de ciclisti si de a
impune anumite restrictii pentru utilizatori, prin efectuarea unui audit.

e masurile care pot fi introduse pentru a ameliora siguranta in trafic in timp scurt
si fara resurse financiare prea mari, se refera in special la utilizarea marcajelor,
introducerea unor marcaje noi si la educatia permanenta.

° chiar daca toate elementele precizate sunt realizate corect, ramane
factorul cel mai important de rezolvat, cel uman. Acesta este cel mai imprevizibil
si, dupa cum s-a observat, in general, soferii 1si supraestimeaza posibilitatile si
multi Incalcd, mai mult sau mai putin, legea atata timp cat se simt in siguranta.
Atitudinea participantilor la trafic din Romania este, In multe cazuri, similara cu
cea din alte tari, dar faptul ca teama de a fi pedepsiti nu este suficient de
puternica, rezultatele nu sunt tocmai cele scontate. De asemenea, in tara noastra
comportamentul soferilor din Romania este mai degraba agresiv, conform
studiilor efectuate. In acest scop, este importantd implementarea unor misuri
care sa ajute participantii la trafic sa ia deciziile cele mai corecte si a unui plan de
educare a participantilor la trafic, Inca din copilarie, cand se fixeaza anumite

deprinderi.
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6.2. Contributiile tezei

s-a analizat si sintetizat situatia sigurantei circulatiei din Romania in context
european;

au fost studiate o serie de caracteristici ale drumului care influenteaza siguranta
in trafic, mai putin luate in seama si s-au evidentiat problemele pe care le pot
produce. S-au facut recomandari de remediere sau ameliorare a acestora

a fost subliniata importanta plantatiilor in siguranta rutiera;

s-au studiat pragurile de viteza pentru delimitarea vitezei, s-au facut recomandari
de bune practici legate de modalitatile de proiectare, executie si amplasare a
acestora, In urma unui studiu de caz;

s-au propus o serie de criterii privind amplasarea pragurilor, care sa permita
protejarea bugetului local;

s-au sintetizat o serie de probleme care conduc la riscuri pentru pietoni si s-au
facut recomandari de imbunatatire;

s-au sintetizat factorii de risc pentru biciclisti in trafic, s-a analizat impactul pe
care il are constructia de piste de ciclisti In cadrul infrastructurii existente in
orase si s-au facut recomandari de imbunatatire;

s-a propus un model de audit pentru analiza pistelor proiectate sau existente;

s-a evaluat necesitatea de formare in directia educatiei rutiere pe baza unui
chestionar aplicat In mai multe zone din tara, in mediu urban;

s-a propus demararea unui program coerent de educatie, bazat atat pe educatia
formala, cat si pe educatia continua;

s-a propus o programa de educatie rutiera pe categorii de varsta, de la prescolari
pana la educatia universitara, care sa permita dobandirea anumitor competente
si s-au oferit cateva exemple de activitati prin care acest lucru este realizabil;

s-au propus modalitati prin care poate fi stimulata educatia continua;

s-a constituit o platforma online care sa ofere link-uri spre site-uri utile, dar si

articole care sa faciliteze autoeducatia.
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6.3. Directii viitoare de cercetare
esustinerea platformei online prin articole si prin crearea de parteneriate cu
organisme orientate spre siguranta circulatiei;

e continuarea studiilor de viteza pentru strazi pe care se solicita praguri de viteza,

in colaborare cu administratorii strazilor;

e utilizarea programelor de tip Crash Zone in activitatea de proiectare.
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ANEXA 1

Chestionar aplicat pentru evaluarea necesitatii de formare

Bund ziua,

Va rog sa completati cu responsabilitate urmatorul chestionar, acesta fiind un
instrument de evaluare a comportamentului conducatorilor auto.
Raspunsurile la Intrebarile din tabel vor fi structurate in functie de scala
prezentata in tabelul de mai jos, adica cu 1 corespunzator pentru niciodatd, pana la 6

corespunzator pentru foarte des. Marcati cu x.

Niciodata | Rareori Uneori De regula Des Foarte des
1 2 3 4 5 6
Conducadtori auto 3 4|5

1. Accelerati cand semaforul e galben sau verde?

Depasiti deliberat viteza legala cand depasiti?

2

3. Depasiti viteza legala In depasire fara sa va dati seama?

4. Ignorati deliberat viteza legala ca sa ramaneti in fluxul de
trafic?

5. Depasiti viteza legala in coloana fara sa va dati seama?

6. Depasiti deliberat viteza legala cand traficul este foarte
redus?

7. Apreciati gresit starea suprafetei drumului?

8. Incalcati reguli de circulatie pentru ca nu ati observat un
indicator?

9. Depasiti masina din fatd, care Incetineste pentru ca se apropie
de o zona cu viteza restrictionata?

10. Vi se Intampla sa uitati sa aprindeti farurile?

11. Semnalizati, vizual si sonor, soferul din fata sa mearga mai
repede?

12.Va manifestati sonor cand intersectia este blocata?

13. Daca nu gasiti loc de parcare unde doriti, parcati incalcand
regulile?

14. Observati indicatoarele inaintea marcajelor?

15. Observati marcajele inaintea indicatoarelor?

16. Marcajele va fac sa va orientati mai bine?

17.Va asigurati In oglinda retrovizoare cand deschideti usa
masinii?

18. Vi se Intampla sa nu observati biciclisti in trafic?

19. Vi se Intampla sa nu observati pietoni pe trecerea de pietoni?

20. Treceti in mod deliberat pe culoarea rosie a semaforului pe
timp de noapte?

21. Cat de des Intalniti praguri de viteza in drumul zilnic?

22.Reduceti viteza la cea specificata pe indicator?

23. Alegeti o alta ruta din cauza pragurilor pentru limitarea de
viteza?
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24. Conduceti cu viteza mai mare dupa ce treceti de zona

pragurilor?

25. Considerati ca aveti un stil de condus mai prudent decat

ceilalti utilizatori din trafic?

26.Indicatoarele va ajuta sa va orientati mai bine?

27.Parcati des pe trotuar, blocand partial sau total accesul

pietonilor?

28. Vi s-a Intamplat sa evitati In ultimul moment biciclisti dupa ce

ati efectuat un viraj la stanga?

29. Ati evitat in ultimul moment un biciclist care efectua viraj la

stanga cand mergeati inainte in intersectie?

30. Acordati prioritate biciclistilor in intersectii cand vin de pe

drumul cu prioritate?

Pietoni

1. Traversati deliberat pe culoarea rosie a semaforului daca nu
vedeti nici 0 masina?

2. Latrecerea de pietoni va asigurati din ambele directii?

3. Traversati prin loc nepermis deoarece trecerea este prea
departe de traseul d-stra?

4. Prezenta politiei va opreste sa treceti prin loc nepermis?

5. Considerati ca soferii nu va acorda prioritate pe trecerea de
pietoni?

6. Credeti ca trecerile de pietoni sunt insuficient de vizibile?

7. Circulati pe pistele de biciclisti?

8. Recunoasteti semnele de circulatie?

9. Considerati ca la trecerile de pietoni aveti prioritate si nu
trebuie sa va asigurati ca vine vreo masina?

10. Considerati ca este necesara educatia rutiera pentru pietoni?
Biciclisti

1. Circulati predominant pe carosabil?

2. Circulati predominant pe trotuar?

3. Considerati ca pietonii ignora bicicletele?

4. Soferii va acorda prioritate la intersectii cand veniti de pe
drumul cu prioritate?

5. Traversati deliberat pe culoarea rosie a semaforului daca nu
vedeti nici o masina?

6. Alternati carosabilul cu trotuarul, daca vi se pare ca e mai
rapid?

7. Circulati cu viteza pe trotuar cand e lat?

8. Recunoasteti semnele de circulatie?

9. Va strecurati printre masinile de la semafor de pe o banda pe
alta?

10. Traversati strada pe la trecere, pe langa bicicleta?
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Educatia pentru un comportament civilizat in trafic credeti ca se formeaza incepand din
copilarie sau se formeaza in momentul in care devii conducator auto (alegeti 1
varianta):

[ | se formeazi din copilarie

| | se formeazd in momentul in care devii conducitor auto

In ce misurd considerati ci urmitoarele elemente contribuie la siguranta circulatiei
(alegeti 3 variante - numerotati in ordine de la 1 la 3, cu numarul 1 cel mai
important):

e dotarea autovehiculului

e caracteristicile drumului

e comportamentul in trafic

e semnalizarea rutiera

e modul de aplicare al sanctiunilor

Dintre elementele urmatoare, care va ajutda mai mult sa conduceti in conditii de
siguranta (alegeti 3 variante, numerotati in ordine de la 1 la 3, cu numarul 1 cel
mai important):

e latimea drumului

e indicatoarele

e starea tehnica a vehiculului

e intensitatea traficului

e marcaje

Ce va obligd mai mult sa reduceti viteza (alegeti 3 variante, numerotati in ordine de
la 11a 3, cu numarul 1 cel mai important):

e radar

e latimea drumului

e indicatoarele

e starea tehnica a vehiculului

e intensitatea traficului

e marcaje

Educarea unui comportament corespunzator in trafic se realizeaza prin (alegeti 2
variante):

e respectarea regulilor de circulatie

e respectarea partenerilor de trafic

e educatie si bun simt

e stare tehnica corespunzatoare a autovehiculului

e pedepse drastice ca urmare a incalcarii codului rutier

In ultimul an ati avut vreo experientd legati de comportamentul agresiv in trafic
(include si claxonat inutil, nerespectarea distantei fata de cel din fata, flash cu farurile,
agresiune verbald, blocarea benzii de circulatie etc.) (incercuiti da sau nu)?

a) din partea unui alt participant la trafic da nu
b) din partea d-stra asupra unui alt participant la trafic da nu
Incidente in trafic in ultimii doi ani [ ]da [ nu
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Varsta ............
Aveti carnet de conducere de .......ccccurnunne. ani
Pregatire profesionala:

- scoala generala

- studii liceale

- scoala profesionala

- studii universitare

Locuiti In mediul - urban

HiininEninn

- rural
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ANEXA 2

Rezultatele chestionarului aplicat

SOFERI

niciodata

rareori

uneori

de
regula

des

foarte
des

N %

N %

N %

N %

N %

N %

Accelerati cand
semaforul e galben sau
verde?

4.7%

25.9%

45.9%

10.6%

9.4%

3.5%

legala cand depasiti?

Depasiti deliberat viteza

17.6%

22.4%

31.8%

14.1%

10.6%

3.5%

Depasiti viteza legala in
depasire fara sa va dati
seama?

10.6%

28.2%

35.3%

16.5%

7.1%

2.4%

legala ca sa ramaneti in
fluxul de trafic?

Ignorati deliberat viteza

15.3%

31.8%

29.4%

11.8%

8.2%

3.5%

Depasiti viteza legala in
coloana fara sa va dati
seama?

19.0%

28.6%

28.6%

14.3%

6.0%

3.6%

legala cand traficul este
foarte redus?

Depasiti deliberat viteza

14.1%

31.8%

36.5%

12.9%

4.7%

0.0%

Apreciati gresit starea
suprafetei drumului?

25.9%

50.6%

22.4%

0.0%

1.2%

0.0%

Incalcati reguli de
circulatie pentru ca nu
ati observat un
indicator?

17.6%

44.7%

30.6%

4.7%

1.2%

1.2%

care incetineste pentru
cd se apropie de o zona

Depasiti masina din fat3,

cu viteza restricfionata?

50.6%

34.1%

12.9%

2.4%

0.0%

0.0%

Vi se intdmpla sa uitati
sa aprindeti farurile?

41.2%

38.8%

16.5%

1.2%

2.4%

0.0%

Semnalizati, vizual si

mearga mai repede?

sonor, soferul din fata sa

60.0%

29.4%

9.4%

0.0%

0.0%

1.2%

Va manifestati sonor
cand intersectia este
blocata?

65.9%

23.5%

8.2%

1.2%

1.2%

0.0%

Daca nu gasiti loc de
parcare unde doriti,
parcati Incalcand
regulile?

37.6%

34.1%

15.3%

9.4%

1.2%

2.4%

Observati indicatoarele
inaintea marcajelor?

3.5%

15.3%

22.4%

36.5%

18.8%

3.5%

Observati marcajele

Tnaintea indicatoarelor?

3.5%

31.8%

30.6%

15.3%

10.6%

8.2%

Marcajele va fac sa va
orientati mai bine?

0.0%

11.8%

16.5%

32.9%

20.0%

18.8%

Va asigurati in oglinda
retrovizoare cand
deschideti usa masinii?

3.5%

4.7%

4.7%

21.2%

16.5%

49.4%
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Vi se intimpla s nu 24.7% 44.7% 27.1% 1.2% 2.4% 0.0%
observati biciclisti in

trafic?

Vi se intAmpla s nu 42.4% 41.2% 15.3% 1.2% 0.0% 0.0%

observati pietoni pe
trecerea de pietoni?

Treceti in mod deliberat 78.8% 9.4% 5.9% 1.2% 3.5% 1.2%
pe culoarea rosie a
semaforului pe timp de
noapte?

Cat de des intalniti 8.2% 22.4% 17.6% 15.3% 21.2% 15.3%
praguri de viteza in
drumul zilnic?

Reduceti viteza la cea 4.7% 11.8% 16.5% 43.5% 14.1% 9.4%
specificata pe indicator?
Alegeti o alta ruta din 35.3% 27.1% 25.9% 7.1% 3.5% 1.2%

cauza pragurilor pentru
limitarea de viteza?

Conduceti cu vitezd mai 12.9% 22.4% 21.2% 21.2% 17.6% 4.7%
mare dupa ce treceti de
zona pragurilor?

Considerati ca aveti un 1.2% 7.1% 28.2% 29.4% 27.1% 7.1%
stil de condus mai
prudent decat ceilalti
utilizatori din trafic?

Indicatoarele va ajuta sa 5.9% 5.9% 10.6% 31.8% 23.5% 22.4%
va orientati mai bine?
Parcati des pe trotuar, 22.4% 49.4% 14.1% 5.9% 7.1% 1.2%

blocand partial sau total
accesul pietonilor?

Vi s-a intamplat sa 63.5% 29.4% 5.9% 1.2% 0.0% 0.0%
evitati In ultimul
moment biciclisti dupa
ce ati efectuat un viraj la
stanga?

Ati evitat In ultimul 54.1% 34.1% 9.4% 2.4% 0.0% 0.0%
moment un biciclist care
efectua viraj la stanga
cand mergeati inainte in
intersectie?

Acordati prioritate 2.4% 0.0% 3.5% 21.2% 15.3% 57.6%
biciclistilor in intersectii
cand vin de pe drumul
cu prioritate?

PIETONI
niciodata rareori uneori de des foarte
regula des

N % N % N % N % N % N %
Traversati deliberat pe 37.4% 25.3% 8.8% 6.6% 12.1% 9.9%
culoarea rosie a
semaforului daca nu
vedeti nici o masina?
La trecerea de pietoni va 3.3% 0.0% 5.5% 15.4% 12.1% 63.7%
asigurati din ambele
directii?
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Traversati prin loc 6.6% 30.8% 24.2% 7.7% 23.1% 7.7%
nepermis deoarece
trecerea este prea
departe de traseul
dumneavoastra?

Prezenta politiei va 7.7% 2.2% 18.7% 18.7% 12.1% 40.7%
opreste sa treceti prin
loc nepermis?

Considerati ca soferii nu 4.4% 33.0% 49.5% 7.7% 3.3% 2.2%
va acorda prioritate pe
trecerea de pietoni?

Credeti cd trecerile de 6.6% 23.1% 40.7% 17.6% 5.5% 6.6%
pietoni sunt insuficient
de vizibile?

Circulati pe pistele de 36.3% 31.9% 19.8% 4.4% 6.6% 1.1%
biciclisti?

Recunoasteti semnele 2.2% 1.1% 2.2% 20.9% 17.6% 56.0%
de circulatie?

Considerati cd la 76.9% 14.3% 3.3% 2.2% 1.1% 2.2%

trecerile de pietoni aveti
prioritate si nu trebuie
sd va asigurati ca vine
vreo masina?

Considerati ca este 0.0% 0.0% 6.6% 13.2% 12.1% 68.1%
necesara educatia
rutiera pentru pietoni?

BICICLISTI
niciodata rareori uneori de des foarte
regula des
N % N % N % N % N % N %
Circulati predominant pe 10.5% 7.0% 24.6% 21.1% 24.6% 12.3%
carosabil?
Circulati predominant pe 8.8% 35.1% 35.1% 7.0% 12.3% 1.8%
trotuar?
Considerati ca pietonii 7.0% 8.8% 26.3% 14.0% 29.8% 14.0%
ignora bicicletele?
Soferii va acorda 7.0% 14.0% 36.8% 31.6% 7.0% 3.5%

prioritate la intersectii
cand veniti de pe drumul
cu prioritate?

Traversati deliberat pe 59.6% 29.8% 1.8% 1.8% 1.8% 5.3%
culoarea rosie a

semaforului daca nu
vedeti nici o masina?

Alternati carosabilul cu 14.0% 22.8% 22.8% 8.8% 8.8% 22.8%
trotuarul, daca vi se pare
cd e mai rapid?

Circulati cu viteza pe 31.6% 14.0% 21.1% 8.8% 17.5% 5.3%
trotuar cand e lat?

Recunoasteti semnele de 0.0% 5.3% 1.8% 21.1% 17.5% 54.4%
circulatie?

Va strecurati printre 42.1% 21.1% 12.3% 8.8% 12.3% 3.5%

masinile de la semafor
de pe o banda pe alta?
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Traversati strada pe la 3.5%
trecere, pe langa

bicicleta?

14.0%

15.8%

21.1%

10.5%

35.1%

In ce masura considerati ca urmatoarele elemente contribuie la siguranta circulatiei?

foarte important important putin important
N % N % N %
dotarea autovehiculului 40.0% 12.0% 48.0%
caracteristicile drumului 51.9% 36.5% 11.5%
comportament in trafic 52.6% 29.5% 16.7%
semnalizare rutiera 46.4% 29.0% 24.6%
modul de aplicare al sanctiunilor 26.5% 23.5% 50.0%

Dintre elementele urmatoare, care va ajuta mai mult sa conduceti in conditii de siguranta?

foarte important putin important
important
N % N % N %
latimea drumului 26.8% 19.5% 53.7%
indicatoare 34.8% 33.3% 31.9%
starea tehnica a autovehiculului 57.4% 24.6% 18.0%
intensitatea traficului 25.6% 43.6% 30.8%
marcajele 11.1% 51.1% 37.8%
Ce va obliga mai mult sa reduceti viteza?
foarte important putin important
important
N % N % N %
radarul 44.1% 32.2% 23.7%
latimea drumului 20.7% 31.0% 48.3%
indicatoarele 34.5% 43.1% 22.4%
starea tehnica a autovehiculului 34.6% 15.4% 50.0%
intensitatea traficului 39.3% 35.7% 25.0%
marcajele 11.1% 29.6% 59.3%
Educarea unui comportament corespunzator in trafic se realizeaza prin:
foarte important important
N % N %
respectarea regulilor de circulatie 59.4% 39.1%
respectarea partenerilor de trafic 43.3% 56.7%
educatie si bun simt 61.5% 38.5%
starea tehnica corespunzatoare a autovehiculului 12.5% 87.5%
pedepse drastice ca urmare a Incalcarii codului rutier 56.2% 43.8%
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