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COD PRACTIC iN CONSTRUCTII

Recomandari privind siguranta rutiera

PekomeHaaumn no obecneveHnto 6€30nacHOCTU ABMXXEHUS] HA aBTOMOOUIbHbIX aoporax

Recommendations for road safety

Data punerii in aplicare: 2017-02-24

1 Domeniu de aplicare

1.1 Prezentul Cod practic stabileste principiile privind circulatia rutiera pe drumurile publice, prin
imbunatatirea conditiilor de circulatie, metode de evaluare a sigurantei rutiere si aprobarii masurilor de
imbunatatire a starii de exploatare a drumurilor, recomandari privind planificare si coordonare.

1.2 Codul practic este destinat pentru proiectarea drumurilor noi, reconstructia, reparatia si
exploatarea drumurilor publice existente, precum si pentru elaborarea documentelor normative din
domeniul asigurarii sigurantei rutiere.

2 Referinte normative

NCM D.02.01:2015

NCM C.04.02 - 2005

CP D.02.07-2014

CP D.02.14-2013

CHwvIM 2.05.03 - 84

SM STB 1538:2009

SM GOST R 52289:2009

GOST 30413-96

GOST 30412-96

SM GOST R 50597:2009

SM GOST R 51256:2009

GOST 10528-90

GOST 10060.2-95

Proiectarea-drumurilor publice
lluminatul natural.si artificial

Cerinte tehnice generale privind parapetele de siguranta de pe podurile
amplasate pe drumurile de prima categorie

Reguli privind investigarea si.evaluarea starii drumurilor
MocTbl 1 TpybbI

Denivelari artificiale pe drumuri si“strézi auto. Cerinte tehnice si reguli
de aplicare

Mijloace tehnice pentru organizarea traficului rutier. Reguli de aplicare a
indicatoarelor de circulatie rutiera, a ~marcajelor, semafoarelor,
barierelor rutiere si dispozitivelor de ghidaj

Hoporn aBTomMobuneHble. MeTog onpegenenns  koadpduumeHTa
cuenneHns Kkoneca aBToMobunsi ¢ ZOPOXHbLIM NOKPLITUEM.
MeTtogsl

loporn aBTOMOGUNbHbIE U  A3POAPOMbI. n3MepeHuii

HEPOBHOCTEN OCHOBaHWUIN U MOKPbITUIA

Drumuri si strazi auto. Cerinte pentru starea de exploatare, admisibila
conform conditiilor de asigurare a securitatii traficului rutier

Mijloace tehnice pentru organizarea traficului rutier. Marcaje rutiere.
Tipuri si parametri de baza. Cerinte tehnice generale

Hueenupsbl. ObLine TeXHUYECKNE YCITOBUS

BeToHbI. YCKOpeHHble MeToabl onpedeneHuss MOPO3OCTOMKOCTM Mnpu
MHOIOKpaTHOM 3aMOpa)KMBaHUM U OTTanBaHUK
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GOST 2789-73 LLlepoxoBaTocTb NOBEPXHOCTU. [MapameTpbl 1 XapakTepUCTUKN

SM SR 4032-1:2013 Lucrari de drumuri. Terminologie.

SM STAS 4032/2:2005 Tehnica traficului rutier. Terminologie.

BCH 38-90 TexHnyeckme yKasaHma MO YCTPOWCTBY [OOPOXHbBIX MNOKPbITUA C

LLIEPOXOBATOW MOBEPXHOCTLIO

BCH 42-87 UHCTpyKUMS no  NpoBeOeHU0  SKOHOMUYECKMX  U3bICKaHWA AN
NPOEKTUPOBaHMS aBTOMOBUNBbHBLIX JOPOr

PO 3215-91
(HAOIT 5.1.11-3.02-91) HopMbl MCKYCCTBEHHOrO OCBELLEHUS OOBLEKTOB >KENE3HOO0POXHOMO
TpaHcnopTa

Instructiunea nr. P/0207 din 06.07.2007 privind exploatarea pasajelor de nivel la calea ferata,
aprobata prin ordinul Ministerului Transporturilor si Gospodariei Drumurilor nr. 23 din 01.02.2008.
3 Termeni si definitii

in sensul prezentului Cod practic-'se folosesc termenii si definitile din SM SR 4032-1 si
SM STAS 4032/2.

4 Dispozitii generale
4.1 Indicii gradului de accidente rutiere

Pentru evaluarea gradului de accidente rutiere pe-unele drumuri sau pe toata reteaua rutiera se
foloseste un sistem de indici, care se bazeazd pe analiza numarului si nivelului de gravitate a
accidentelor rutiere luind in considerare kilometrajul parcurs de vehicule, starea parcului auto si alti
factori.

4.1.1 Coeficientul relativ de accidente prezinta numar de accidente in raport cu kilometrajul parcurs
de vehicule sau cu numarul de trecere a vehiculelor. In primul'caz coeficientul caracterizeaza gradul
de accidente pe sectoare de drum lungi, cu elementele geometrice.omogene:

z-10°

U= N accidente rutiere / 1 mil. vehicule-km (4.1)

In al doilea caz - pe sectoare scurte, (intersectii, poduri mici, pasaje etc.):

z-10° _ o _
U= , accidente rutiere / 1 mil. vehicule - treceri (4.2)

TN

in care:

z- numarul de accidente rutiere produse pe o perioada de timp T;

T - perioada de timp, zile;

N - media anuala a intensitatii traficului (media pe o perioada de timp T), vehicule/zi;

L — lungimea sectorului de drum, km.



CP D.02.10:2016

Pentru obtinerea valorilor sigure ale coeficientilor relativi de accidente date trebuie colectate timp de 3-
5 ani. Pentru comoditatea de folosire coeficientul relativ de accidente poate fi masurat prin numar de
accidente rutiere la 10 sau 100 milioane vehicule-km (vehicule-treceri).

4.1.2 Coeficientul relativ de gravitate caracterizeazd numarul decedatilor la 100 mil. vehicule-km
(vehicule-treceri), si este determinat ca si coeficientul relativ de accidente rutiere cu inlocuirea
numarului de accidente rutiere cu numarul decedatilor.

4.1.3 Gravitatea accidentelor poate fi evaluata prin coeficientul numarului de decedati sau raniti care
revine la un (pentru comoditate la 10 sau la 100) accident rutier.

4.1.4 Pentru evaluarea complexa a gradului de accidente pe reteaua de drumuri si strazi poate fi
folosit indice care caracterizeaza numarul anual de accidente rutiere la 10 mii de vehicule
inmatriculate Tn regiunea data.

4.2 Principalele masuri privind asigurarea sigurantei rutiere

Asigurarea sigurantei rutiere si si sporirea calitatilor de transport ale drumurilor este una dintre cele
mai importante directii de activitate a intreprinderilor rutiere.

In complexul de mésuri, care cuprind diferite metode si masuri de imbunatatire a conditiilor de
circulatie rutiera, principalele sunt:

- masuri de sistematizare,” care asigura siguranta rutiera prin Tmbunatatirea parametrilor
geometrici in planul, profilul longitudinal si profile transversale ale drumului si elementelor
acestuia;

- imbunatatirea metodelor de calcul’si.de selectare a parametrilor drumului, care contribuie la
imbunatati sigurantei rutiere;

- dotarea drumurilor cu dispozitive tehnice pentru organizarea circulatiei, echiparea drumurilor;
- sporirea calitatilor de transport ale imbracamintilor rutiere;

- masuri organizatorice, care vizeaza crearea la intreprinderile de intretinere a drumurilor a sub-
diviziunilor speciale pentru solutionarea problemelor-ce tin de siguranta traficului.

4.3 Sectoare caracteristice ale drumurilor cu o frecventa sporita a accidentelor

4.3.1 In analiza cauzelor accidentelor rutiere ca principale sunt‘examinate cele legate de starea
tehnica a vehiculului, starea si actiunile conducétorului auto, conditiile rutiere, actiunile factorilor
climatici.

4.3.2 Prin numarul sporit de accidente si probabilitatea sporitéd de aparitie a ambuteiajelor, adesea
se caracterizeaza sectoarele:

1) pe care se reduce brusc viteza de circulatie, in deosebi din cauza vizibilitatii si stabilitatii de
circulatie reduse. Tn astfel de situatii, la un grad ridicat de intensitate si la viteza mare se pot
produce ciocniri cu vehiculele din fatd si derapari laterale. De regula, astfel’de sectoare au
capacitatea de circulatie redusa;

2) la care unele elemente de drum nu corespund vitezelor de circulatie, asigurate de alte
elemente (imbracaminte rutierd lunecoasa, pod Tngust pe sectoare orizontale drepte de
lungime mare, curba de raza mica la sfirsit de panta lunga, ingustarea drumului, acostamente
neconsolidate etc.), pe astfel de sectoare adesea se produc rasturnari de vehicule sau iesiri
de pe drum;

3) la care, din cauza conditiilor meteorologice, se creeaza o neconcordanta intre vitezele de
circulatie pe aceste sectoare si pe celelalte sectoare ale drumului (ramblee mici pe sectoare
unde ceata este frecventa pe drumuri care trec pe pantele de nord ale muntilor si dealurilor;
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pe linga intreprinderi industriale activitatea carora influenteaza starea aerului; pe pasaje si
poduri pe partea carosabila a carora este posibila formarea neasteptata a ghetusului etc.);

4) la care, sunt posibile vitezele, care pot depasi limitele de siguranta (pante drepte pe sectoare
lungi, paliere deschise in zone de stepa);

5) pe care la conducatorul auto se pierde orientarea in directia drumului sau apare o intelegere
gresita despre aceasta (virare Th plan imediat dupa o curba convexa, virare brusca in directia
drumului secundar, amplasat n linie dreapta, fata de directia de deplasare);

6) de fuziune sau de intersectare a fluxurilor de trafic la intersectii, accese, racordari, benzi de
accelerare si decelerare;

7 care trec prin localitati mici sau pe linga puncte de deservire, statii (pavilioane) auto, zone de
agrement etc., in cazul in care existd posibilitatea aparitiei neasteptate a pietonilor si a
vehiculelor rutiere din zona adiacenta drumului;

8) la care peisajul din preajma, planul si profilul monotone contribuie la pierderea controlului
asupra vitezei de circulatie sau provoacd oboseala si somnolentd a conducatorului auto
(sectoare lungi si drepte din stepe);

9) la care pe acostament si.in imediata apropiere de muchia platformei drumului sunt amplasati
arbori sau alte obstacole;

10) cu mai multe benzi de circulatiey fara banda mediana, cu intensitatea sporita a circulatiei;

11) fara iluminarea stationara pe timp.de .noapte, de exemplu noduri rutiere, precum si sectoare cu
curbe in plan, pe care este posibila orbirea conducatorului auto cu lumina farurilor ale
vehiculelor din contrasens.

5 Metode de evaluare a sigurantei rutiere

Pentru identificarea sectoarelor periculoase, la care trebuie, in primul rind, prevazute masuri pentru
asigurarea sigurantei rutiere, pot fi utilizate urmatoarele-metode: metoda bazatd pe analiza datelor
privind accidente de circulatie; metoda coeficientilor de accidente; metoda coeficientilor de siguranta.

Aplicabilitatea uneia sau alteia dintre metode depinde de-etapa elaborarii masurilor aplicate
(justificarea masurilor pe drumul existent, proiectarea reconstructiei sau constructiei noi), precum si de
disponibilitatea si volumul datelor privind accidentele rutiere pe drumul existent.

Metodele de identificare a sectoarelor periculoase in baza datelor despre accidente rutiere trebuie
utilizate pentru a evalua siguranta rutiera pe drumurile existente, in prezenta unui numar suficient si
veridic de informatii cu privire la accidente rutiere, pentru o perioada de minim 3 - 5 ani. in absenta
unor astfel de date, precum si pentru a evalua solutile de proiectare la ‘elaborarea proiectelor
drumurilor noi si reconstructia drumurilor existente, trebuie utilizatd metoda coeficientilor de accidente
rutiere bazaté pe analiza si sinteza datelor statistice privind accidentele rutiere, si‘ metoda coeficientilor
de sigurantd, bazata pe o analiza graficelor variatiei vitezelor de circulatie. Aceste ' metode permit
evaluarea influentei elementelor geometrice ale drumului, starii imbracamintii rutiere. si intensitatii
traficului asupra sigurantei rutiere.

5.1 Metoda coeficientilor de siguranta

5.1.1 Coeficient de sigurantd se numeste raportul dintre viteza maxima a vehiculului pe sector si
vitezd maxima de intrare a vehiculului pe acest sectorul (viteza initiala).

5.1.2 Pentru a stabili coeficientii de siguranta, la constructia graficului teoretic al vitezelor pe drum,
in metodologia obisnuitd de calcul a vitezelor se introduc modificari pentru a lua in considerare
situatiile periculoase:



b)

<)
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pentru drumurile in reconstructie, nu se ea in considerare limitele de viteza din regulamentul
circulatiei rutiere si de limitele locale de viteza (in localitati, trecerile de cale ferata, la
intersectii cu alte drumuri, pe curbele cu raze mici, in zonele indicatoarelor rutiere etc.);

in cazul discrepantei conditiilor de trafic in diferite sensuri ale drumului (de exemplu, in rampe
prelungite prin regiuni muntoase) graficul coeficientilor de sigurantd poate fi construit doar
pentru directia, in care poate fi dezvoltata cea mai mare viteza;

nu se iau in considerare sectoare cu reducerea treptata a vitezei, necesare pentru intrarea
sigura n curbele de raze mici, in intersectii, pe poduri inguste, Tn aceste cazuri se ia raportul
dintre viteza asiguratd de acest sector si viteza maxima posibila la sfarsitul sectorului
precedent.

120

100

Viteza de circulatie a 30 /\ mn
unui singur automobil, / f’\ / \ /

km/h 60

40 u/

20

1,0 T
0,8 <u>

Coeficintul de

siguranta,
Ke 0.6 =
0,4
0,2
Intensitatea traficului, veh./zi 3500
Latimea partii carosabile, m /e,
Latimea acostamentului, m 3,0
In plan &
Distanta de -
vizibilitate, m In profil ] 8
— N
Intersectii, treceri la nivel cu calea 50 40
ferata, Vizibilitatea in intersectii
Declivitatea longitudinala, %o 30 40
R =200m —
Aliniamente si curbe I |
R =400m
| [ —
Planul drumului
/ T s. Carabanovo
I I I I I
65 66 67 68 69

Kilometrii

Fig. 5.1 - Graficul liniar al vitezelor de circulatie a automobilelor si graficul coeficientilor de

siguranta
Tabelul 5.1
Gradul de periculozitate a Coeficientul de siguranté la acceleratii negative, m/s?
sectorului de drum 05-15 [ 15-25
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Viteza de circulatie initiala 60 — 80 km/h
Nepericulos >0,6 > 0,65
Periculos 0,45-0,6 0,55-0,65
Foarte periculos <0,45 <0,5
Viteza de circulatie initiala 85 — 100 km/h
Nepericulos >0,7 > 0,75
Periculos 0,55-0,7 0,6 -0,75
Foarte periculos < 0,55 <0,6
Viteza de circulatie initiald 105 — 120 km/h
Nepericulos >0,8 > 0,85
Periculos 0,65-0,8 0,7-0,85
Foarte periculos < 0,65 <0,7

5.1.5 Metoda coeficientilor de siguranta ia in considerare circulatia unui singur vehicul, ceea ce este
caracteristic pentru conditiile de circulatie pe drumurile cu trafic redus sau in orele de trafic redus pe
drumurile aglomerate. Acest fapt nu Tmpiedica utilizarea acestei metode pentru toate tipurile de
drumuri, deoarece la o intensitate sporita de trafic, depasirile practic sunt excluse, iar calculul pentru
un singur vehicul este efectuat in scopul imbunatatirii sigurantei.

5.2 Metoda coeficientilor de accidente

5.2.1 Metoda coeficientilor de accidente se bazeazd pe determinarea coeficientului total de
accidente Kat :

K.~ 3K, )

in care:

Ki - coeficientii particulari de accidente,~calculati in baza analizei de date statistice, privind
accidentele rutiere, care caracterizeazd impactul asupra sigurantei rutiere a parametrilor
drumurilor si strazilor, in plan, in profiluri transversal si longitudinal, a elementelor de
amenajare, a intensitatii de trafic, a starii carosabilului;

n- numarul coeficientilor particulari de accidente,. luati in considerare la evaluarea sigurantei
rutiere pe drumuri sau strazi urbane de diferite categorii.

5.2.2 Valorile coeficientilor particulari de accidente pentru drumuri si strazi de diferite categorii sunt
prezentate in anexa A.

5.2.3 La efectuare evidentei si analizei accidentelor rutiere, pot stabili coeficienti suplimentari, care
tin cont de conditiile locale, cum ar fi frecventa curbelor, existenta in.apropierea drumului a unor alei,
canalelor de irigare, pante abrupte neingradite etc.

5.2.4 Coeficientii totali de accidente se stabilesc in baza analizei planului si profilului sau a graficului
liniar a sectorului de drum cercetat, prin inmultirea coeficientilor particulari.

52,5 1In baza valorilor coeficientilor totali de accidente se construieste un grafic liniar
(fig. 5.2). Pe acesta se reda planul si profilul drumului, scotind in evidenta toate elementele care
afecteaza siguranta rutiera (gradienti longitudinali, curbe verticale, curbe in plan, poduri, localitati,
intersectii de drumuri etc.) Pe grafic, pentru fiecare sector de drum in parte, se fixeaza intensitatea
medie de trafic, conform recensamintului, dar pentru drumurile proiectate — intensitatea“de trafic de
perspectiva. Cu semne conventionale se marcheaza locuri de accidente inregistrate in ultimii ani.
Organizatiile de intretinere a drumurilor trebuie sa actualizeze graficele de accidente rutiere. Mai sus
de plan si de profil se plaseaza rubricile pentru fiecare dintre indicatori luati in consideratie, care se
caracterizeaza de anumiti coeficienti de accidente.
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total

Epura 40
coeficientilor

totali de 30

accidente

20

10 F'

Nr. sectorului
K o 3,4 51,8 |20,4 25,6 3,4/ 16,9 2,6 2,0

K1 | Intensitatea traficuluiu 0,75

K2 | Latimea partii carosabile 1,75

K3 | Latimea acostamentului 1,0

K4 | Declivitatea longitudinala 2,5

Ks | Razele curbelor in plan 2,25 ‘ 1,25

Ke | Vizibilitatea 2,25

K7 | Latimea podurilor 2,0 ‘

Ksg Lungimea acostamentelor. 1,0

Ko | Tipul de intersectie 3

K1o| Intensitatea in intersectie 2

K11 | Vizibilitatea in intersectie 11

Coeficieni particulari de accidente

K12 | Numarul benzilor de circulatie

K1z | Zona rezidentiala 5,0

K14 | Lungimea localitatii 1,2

Kis | Accese la localitati 2 2‘ 1,5 ‘ 1,2

K16 quacteristica imbracamintii 13
rutiere

K17 | Banda mediana _

Intensitatea traficului, veh./zi 1890

Latimea partii carosabile, m 7,0

Latimea acostamentului, m 3-3

Distanta de vizibilitate, m ‘ 260 ‘

Intersectii, vizibilitatea, 50.m

intensitatea traficului pe drumul ‘
intersectat 300.veh./zi

Declivitatea longitudinala, %o M

- . R =300 m
Aliniamente si curbe R = 1000m 1

Poduri si pasaje = [-8x2x1,5 L=50m
R

\ arabil

s. Viselki /’// bil
—— arabi

Fig. 5.2 Exemplul de grafic al coeficientului total de accidente

Planul drumului

5.2.6 La construirea graficului coeficientilor de accidente trebuie luatd in considerare influenta
locului periculos asupra sectoarelor adiacente, in cazul aparitiei unor obstacole semnificative pentru
circulatia (a se vedea tabelul A.6, A.8, A.9).
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5.2.7 In proiectele de reconstructie a drumurilor de categoriile II-IV si constructie a drumurilor, se
recomanda reproiectarea sectoarelor periculoase, pentru care coeficientul total de accidente
depaseste 15 - 20.

5.2.8 In proiectele de modernizare a drumurilor, in cadrul reparatiei capitale, in conditii de teren
deluros, trebuie prevazuta reconstruirea sectoarelor cu valoarea coeficientilor de accidente peste
25 - 40.

5.2.9 Pe drumuri de munte, din punct de vedere a sigurantei rutiere, pot fi considerate admisibile
sectoarele cu valoarea coeficientului total de accidente mai mica de 35 si mai mare de 350. Totodata,
trebuie avut in vedere faptul ca la valorile mai mari de 350, viteza si capacitatea de trecere a drumului
se vor reduce semnificativ.

5.2.10 Valorile admisibile ale coeficientilor totali de accidente, pentru autostrazile in constructie, nu
vor depasi 10,0 pentru autostrazile existente - 12,0.

5.2.11 in conditii urbane, la reconstructia si constructia strazilor, nu se admit sectoare, pe care
valoarea coeficientului total de accidente depaseste 25.

5.2.12 n cazul, in care posibilitatea imbunétatirii rapide a conditiilor de trafic este limitata, in special
la reabilitarea treptata a strazilor, la stabilirea prioritatilor de renovare a sectoarelor periculoase, este
necesar suplimentar de luat in considerare gravitatea accidentelor. La construirea graficilor,
coeficientii totali de accidente trebuie inmultiti la coeficientii suplimentari de gravitate (coeficientii de
cost, care tin cont de posibila pierdere-economica, provocata de accident):

14
M.,=>m, (5.2)
i=1

cost” _
=M m Ktotal (5.3)

total

in care:

m; — coeficienti suplimentari de cost (tabelul 5.2).

Tabelul 5:2
Nr. Valorile medii ale
crt. Factorii considerati coeficientului de gravitate
mj
Latimea partii carosabile, m:
4,5 0,7
6,0 1,2
1 7-7,5 1,0
' 9,0 1.4
10,5 1,2
14,0 1,0
215 pentru drumuri cu banda mediana 0,9
2. Latimea acostamentelor, m:
<25 0,85
>25 1,0
3. Declivitatea longitudinala a drumului, %o:
<30 1,0
> 30 1,25
4, Razele curbelor in plan, m:
< 350 0,9
> 350 1,0
5. Combinarea curbelor in plan si in profil -
6. Vizibilitatea n plan si in profil, m:
<250 0,7
> 250 1,0
7. Poduri si pasaje 2,1
8. Intersectii la nivel nedirijate 0,8
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Tabelul 5.2 (continuare)

Nr. Valorile medii ale
crt. Factorii considerati coeficientului de gravitate
mi

9. Intersectii denivelate 0,95
10. Localitati 1,6
11. Numarul benzilor de circulatie

1 0,9

2 1,0

3 1,3

>4 1,0
12. Prezenta copacilor, pilonilor pasajelor etc. pe 15
acostamente si banda mediana

13. Lipsa ingradirilor in locurile necesare 1,4
14. Trecerile la nivel cu calea ferata 0,6

Corectie la coeficientii totali de accidente se introduce numai in cazul in care valoarea Kioal depaseste
15.

5.2.13 Coeficientii de cost se calculeaza pe baza datelor privind pierderi economice medii, cauzate
de un accident rutier produs in conditii diferite.

Pentru strazile si drumurile urbane, valorile coeficientului de gravitate m; sunt prezentate in tabelul 5.3.

Tabelul 5.3
Factorii considerati mi

Latimea partii carosabile a strazilor, m:

4,5 1,0

6,0 1,02

7,75 0,98

8-9,0 1,02

10-14,0 1,01

15,0 1,08
Declivitatea longitudinalad %:

<20 1,0

> 20 1,17
Razele curbelor in plan, m:

<200 1,36

> 200 1,0
Poduri si pasaje 1,4
Intersectii nedirijate 0,81
Intersectii dirijate 0,80
Treceri pentru pietoni 1,25
Statii pentru transport public 1,34

5.3 Metode de identificare a sectoarelor cu frecventa sporita de accidente rutiere

5.3.1 Modele statistice de identificare a sectoarelor retelei rutiere cu riscul sporit de~producere a
accidentelor rutiere este parte componenta a sistemului general de alocare a mijloacelor destinate
sporirii sigurantei rutiere. Mijloacele care permit identificarea eficienta si inlaturarea la timp a
sectoarelor periculoase de drum, contribuie la reducerea semnificativa a mijloacelor prin planificarea
pe adrese si realizarea masurilor de reducere a accidentelor rutiere, legate de conditiile de drum.

Modernizarea locurilor cu numarul sporit de accidente rutiere prin reparatia si reconstructia acestora
permite reducerea semnificativa a numarului de accidente rutiere fata de nivelul initial cu eficienta
economica majora si recuperarea cheltuielilor destul de rapide.

Sectoare de drumuri pe care indicii relativi de accidente rutiere pentru o anumita perioada de timp
depasesc nivelul critic stabilit, sunt clasificate ca sectoare cu frecventa sporita de accidente rutiere.
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5.3.2 Analiza distribuirii accidentelor rutiere pe lungimea drumurilor trebuie efectuata anual pentru
identificarea sectoarelor cu frecventa sporitd de accidente rutiere, examinarea cauzelor de producere
a acestora pe anumite sectoare si stabilirea masurilor de imbunatatire a conditiilor rutiere.

5.3.3 La sectoarele cu frecventa sporita de accidente rutiere, pe care numarul absolut de accidente
pentru perioada de calcul nu este mai mic decit valorile prezentate in tabelul 5.4, si coeficientul relativ
de accidente - de cel putin valorile indicate in tabelul 5.5, se refera sectoarele de drum cu intensitatea
medie zilnica anuala de peste 3000 vehicule/zi.

Tabelul 5.4
Intensitatea Numarul minim de accidente rutiere pentru trei ani pe sectoarele cu frecventa
traficului, sporita a acestora, lungimea sectorului, m
vehicule/zi <200 200 - 400 400 - 600 600 - 800 800 - 1200
3000 - 7000 3 3 3 4 4
7000 - 11000 3 4 4 5
11000 - 13000 3 3 4 5 5
13000 - 15000 3 4 4 5 6
15000 - 17000 3 4 5 5 6
17000 - 20000 4 4 5 6 7
> 20000 4 4 6 6 8
Tabelul 5.5
Valorile minime ale coeficientului relativ de
accidente pe sectoare cu frecventa sporita de
Tipul drumului accidente rutiere, numérgl de accidente rutiere
la 1 mil. vehicule - km
in afara in interiorul
localitatilor localitatilor
Drumuri cu multe benzi de circulatie cu banda mediana 0,06 0,10
Drumuri cu multe benzi de < 14000 0,14 0,22
circulatie fara banda mediana,
vehicule/zi 14000 - 28000 0,12 0,20
> 28000 0,10 0,18
Drumuri cu doua benzi cu < 4000 0,14 0,24
intensitatea traficului, 4000 - 8000 0,10 0,15
vehicule/zi > 8000 0,08 0,12

Locatia sectoarelor cu frecventa sporitda a accidentelor rutiere se stabileste in conformitate cu
recomandarile prezentate in anexa J.

5.3.4 La necesitatea identificarii sectoarelor cu frecventa sporita a accidentelor rutiere pe drumurile
cu intensitatea traficului de peste 3000 vehicule/zi, in lipsa unor date complete cu privire la locatia
accidentelor (lipsa masurarilor reperice) se admite aplicarea metodei simplificate, care este un caz
particular al metodei aproximatiilor succesive (a se vedea anexa J).

5.3.,5 Pentru a identifica sectoarele cu frecventa sporita a accidentelor rutiere, pe drumurile cu
intensitatea de trafic mai mica de 3000 vehicule/zi, se iau Tn calcul indicatorii critici- de accidente
rutiere, prezentati in tabelul 5.6.

Tabelul 5.6
Intensitatea circulatiei Densitatea minima a accidentelor rutjere pe sectoarele de concentrare a
; R acestora, numarul pe an/km
vehicule/zi = - — -
in extravilan in intravilan
<1000 0,28 0,38
1000 - 1200 0,29 0,42
1200 - 1400 0,30 0,53
1400 - 1600 0,32 0,60
1600 - 1800 0,34 0,64

10



CP D.02.10:2016

Tabelul 5.6 (continuare)

Intensitatea circulatiei Densitatea minima a accidentelor rut!ere pe sectoarele de concentrare a
- N A acestora, numarul pe an/km
vehicule/zi = - — -
in extravilan in intravilan
1800 - 2000 0,36 0,72
2000 - 2200 0,39 0,85
2200 - 2400 3,43 0,90
2400 - 2600 0,46 0,94
2600 - 2800 0,50 1,00
2800 - 3000 3,54 1,20
3000 - 3200 0,60 1,25

La sectoare cu frecventa sporita a accidentelor rutiere se refera sectoarele de drum, pe care frecventa
reala a accidentelor rutiere (media anuala a accidentelor rutiere la 1 km de drum) nu este mai mica
decit indicatorii prezentati in tabelul 5.6, la valoarea stabilitd a mediei zilnice anuale a traficului rutier
(a se vedea anexa J).

3.5.6 in lipsa unor informatii cu privire la intensitatea reald a traficului rutier (de exemplu, pe
drumurile regionale), pe perioada de pina la obtinerea lor, se admite s& se aplice temporar metoda de
identificare a sectoarelor cu frecventa sporita a accidentelor rutiere, bazata pe utilizarea urmatoarelor
informatii initiale:

- informatii despre adresele-accidentelor rutiere (reperarea cu o precizie suficienta de bornele
kilometrice), care s-au soldat'cu decesul sau ranirea participantilor la trafic, pentru perioada de
calcul;

- date cu privire la valorile reale.ale distantelor dintre bornele kilometrice pe drumurile
analizate.

In acest caz, la sectoarele cu frecventa sporita ‘de accidente rutiere, se refera sectoarele de drum, pe
care numarul absolut de accidente rutiere produse.in perioada de calcul nu este mai mica decit
valorile prezentate in tabelul 5.7 pentru valoarea efectiva a densitatii de accidente rutiere (a se vedea
anexa J).

Tabelul 5.7
Densitatea accidentelor Numarul minim al accidentelor rutiere pentru trei ani pe sectoarele cu
rutiere, frecventa sporita a acestora, cu lungimea sectorului, m
numarul pe an/km < 1000 1000 - 2000 2000 - 3000
<0,20 3 4 4
0,20-0,24 3 4 5
0,24 - 0,28 3 4 5
0,28 - 0,32 4 4 5
0,32-0,44 4 5 5
0,44 - 0,52 4 5 6

5.3.7 Pentru a prognoza natura modificarii frecventei accidentelor rutiere ‘si’a evalua eficienta
interventiilor pentru imbunatatirea sigurantei rutiere, sectoarele cu frecventa sporita a accidentelor
rutiere sunt grupate in trei categorii, in functie de stabilitatea nivelului observat- al frecventei
accidentelor rutiere:

- sectoarele, cu o frecventa progresiva a accidentelor rutiere, care in ultimul an au o crestere
substantiala (statistic semnificativa) a numarului de accidente rutiere in comparatie cu nivelul
mediu observat al frecventei accidentelor;

- sectoarele cu o frecventa stabila a accidentelor rutiere, pe care distributia pe ani a numarului
de accidente rutiere produse demonstreaza un nivel constant al frecventei accidentelor;

- sectoarele cu o frecventa regresiva (descrescatoare) a accidentelor rutiere pe care s-a

inregistrat o reducere statistic semnificativd a numarului de accidente demonstreaza o
scadere a nivelului observat al frecventei accidentelor.

11
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tipurile de accidente prezentate in tabelul 5.8.

Tabelul 5.8
Tipul de sector cu Numarul de accidente rutiere produse in ultimul an cu numarul mediu de
frecventa sporita a accidente rutiere pentru perioada precedenta de calcul (minim trei ani),
accidentelor rutiere unitati
1-12 12-15| 15-2,2 | 2,2-2,85|285-3,2 | 3,2-35 > 3,5
Regresabil 0 1 1 <2 <2 <3 <3
Stabil 1-2 1 2-3 3-4 3-5 4-5 4-6
Progresiv >3 >3 >4 >5 >6 >6 >7

5.3.8 In functie de valoarea coeficientului relativ de accidente sectoarele cu frecventa sporitd a
acestora se grupeaza in sectoare putin periculoase, periculoase si foarte periculoase. Criteriile
cantitative pentru evaluarea sectoarelor dupa gradului de pericol sunt prezentate in tabelul 5.9.

Tabelul 5.9

Gradul de pericol a
sectorului cu

Valorile limita a coeficientului relativ de accidente pe tipuri de drumuri,
numarul accidentelor rutiere la 1 mil. vehicule - km

frecventa sporita a drumuri cu mai multe drumuri cu mai multe drumuri cu dous benzi
accidentelor rutiere benzi de circulatie si cu benzi de circulatie fara R -
TS = ; de circulatie
bandade separare banda de separare ;
Putin periculos 0,17-.0,44 0,19-0,52 0,20-0,70
0,18 :0,90 0,20-1,90 0,40 - 2,00
Periculos 0,36 -0,80 0,52 -0,98 0,70-1,30
0,70 - 3,00 1,90 - 4,30 2,00 - 4,40
Foarte periculos > 0,65 > 0,98 >1,30
> 3,00 > 4,30 > 4,40

5.3.9 La planificarea masurilor pentru imbunatatirea sigurantei rutiere pe sectoarele cu frecventa
sporitd a accidentelor rutiere identificate, trebuie de luat in consideratie atit stabilitatea frecventei
accidentelor, cit si gradul de pericol al acestora.

Cea mai mare prioritate, din punct de vedere al includerii in programul de Timbunatatire a sigurantei
rutiere pe sectoarele cu frecventa sporita a accidentelor, se ofera sectoarelor, cu frecventa progresiva
si stabila a accidentelor, ambele caracterizate de un grad Tnalt de risc.

54 Luarea in considerare a conditiilor climatice nefavorabile

5.4.1 Prevederi generale

5.4.1.1 Evaluarea sigurantei rutiere in conditii climatice nefavorabile trebuie realizatad la elaborarea
proiectelor de constructie a drumurilor, de reconstructie si reparatie a drumurilor existente, precum si
la evaluarea conditiilor de transport si functionare a drumului exploatat.

5.4.1.2 Corespunderea solutiilor de proiect si a stéarii drumurilor existente cu cerintele de asigurarea a
circulatiei Tn siguranta si confort in conditii climatice nefavorabile se evalueazd prin determinarea
coeficientilor de siguranta sezonieri si a coeficientilor de accidente pentru perioadele de vara, toamna
— primavara (de trecere) si iarna a anului. Totodata pentru evaluarea sigurantei rutiere in conditii
climatice nefavorabile pe drumurile existente se foloseste graficul liniar al coeficientilor relativi de
accidente, determinati pentru fiecare perioada caracteristica a anului.

5.4.2 Evaluarea sigurantei rutiere conform graficilor sezonieri ai coeficientului de siguranta
5.4.2.1 In cazul dat se evalueaz4 valoarea coeficientului sezonier de sigurants, care caracterizeaza
modificarea lentd a vitezei maxime, la trecerea automobilului dintr-un sector pe altul, in conditii
meteorologice caracteristice acestei perioade a anului si starii drumului.

5.4.2.2 Valorile vitezelor maxim posibile Vmax pe fiecare sector de drum, pentru orice perioada a
anului, se calculeaza prin metode care au fost utilizate si la determinarea coeficientului de siguranta,

12
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pentru conditii normale. Totodata, in formula de calcul pentru viteza maximé se introduc valorile
parametrilor si ale caracteristicilor starii drumului si ale conditiilor meteorologice, corespunzatoare
fiecarei perioade a anului.

Pentru drumurile existente viteza maxima poate fi determinata pe baza observatiilor dupa regimurile
de circulatie ca viteza de circulatie libera a autoturismelor cu o asigurare de 85% sau viteza fluxului de
transport cu o asigurare de 95% in conditiile de circulatie caracteristice.

5.4.2.3 Fiecarui anotimp al anului ii corespunde o stare caracteristica a partii carosabile, care se
adopta ca cea de calcul.

A. In perioada de iarna:
1) stratul de zédpada afinatd pe suprafata partii carosabile si a acostamentelor se mentine numai
in timpul caderilor de zapada si al viscolelor, in intreruperile de treceri a utilajelor de

deszapezire;

2) partea carosabild curaiitd de zapada, zépada compactatd si gheatd pe muchia acesteia,
zapada afinata pe acostamente;

3) strat dens de zapada compactata pe carosabil, strat de zapada afinata pe acostamente;
4) ghetus pe partea carosabila;
5) partea carosabild umeda, un strat subtire de zapada afinatd umeda sau un strat de zapada si

gheata, dizolvata cu cloruri.

Starile 1, 2, 4 si 5 se adopta ca stari de caleul pentru drumuri de categoria I, Il, I, starile 2 si 3 -
pentru drumuri de categoria lll si IV.

Grosimea de calcul a stratului de zapada afinata de pe partea carosabila se adopta, conform datelor
de mai multi ani, Tn functie de gradul de protectie a drumului contra introienirii si de dotare a
intreprinderii rutiere cu utilaje pentru intretinere de iarna, dar nu mai putin de 10 mm.

B. in perioada de toamn&'- primavara:

1 platforma drumului este umeda, curata;
2 partea carosabila umeda, curata; muchiile acesteia sunt murdare;
3 partea carosabila umeda, murdara.

Starea 1 se adopta ca stare de calcul pentru drumurile de categoriilel si Il cu acostamentele
consolidate pe toata latimea cu materiale de piatra cu adaos de lianti minerali sau organici, starea 2 -
pentru drumurile care au benzile de incadrare sau acostamentele consolidate cu pietris si prundis,
starea 3 - pentru drumuri, fara benzi de incadrare si acostamente consolidate:

C. In perioada de vara:
- partea carosabila uscata si curata, acostamente consolidate, uscate.

5.4.2.4 Fiecarei stari de calcul a partii carosabile i corespunde un anumit coeficient de rezistenta la
rulare si coeficient de aderenta (tabelul 5.10 si 5.11), care variaza in functie de viteza:

f, = fo0 + K (v - 20), (5.4)

@v = @20 - By (v - 20), (5.5)
in care:

f20 Si @20 - coeficient de rezistenta la rulare si, respectiv, coeficient de aderenta la viteza de 20 km / h;

13
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Kr si B, - coeficient de modificare a rezistentei la rulare si, respectiv, coeficient de aderenta, in functie
de viteza. La o viteza de pina la 60 km/h valoarea lui K; = 0, la o viteza sporita i = 0,00025
pentru autoturism;

v - viteza care defineste valorile f, sau ¢,, km/h.

Tabelul 5.10
Valorile coeficientului de rezistenta la rulare f20 pentru diferite stari ale
Tipul imbracamintii rutiere:
imbracamintii etalon strat uniform zapada afinata, mm
rutiere <y | curatd |murdara| de zapada polei
(uscata) compactats <10 [10-20|20-40|40-60
Din beton de ciment 0,09
. . 0,01 - 0,02 - 0,03 - 0,015 | 0,03- | 0,04- | 0,08 - ’
§i beton asfitie 002 003 |00 |%%*"%1% | 003 004 |009 |0a2 |,
Idem, cu tratament 0,09
L 0,02 - 0,03 - 0,02- | 0,03- | 0,04- | 0,08 - '

bituminos 0,02 003 0.035 0,04 -0,10 0.4 0.04 0,09 012 0 "
Din beton asfaltic
executat la rece, din | 0,02 - 0,025- | 0,03 - 004 -0.10 0,02- | 0,03- | 0,04- | 0,08- | 0,09
pietris (prundis) | 0,025 0,035 0,045 ’ ’ 0,04 0,05 0,09 0,12 -0,15
anrobat cu bitum
Dinpletrig siprundis | e |0085- 004~ | 04 010 |003-|004- 004 |003- |20

' 0,05 0,06 ' ' 0,04 | 0,06 0,10 0,12 015
Drumuri din pamint 003 | 004- {005- | oo o0 |003-(006- |006- |008- 0,09

' 0,05 0,15 ' ' 0,05 0,08 0,12 0,12 015

NOTA - Valorile mai mici se adopta pentru drumuri drepte si.netede, cele mai mari - pentru cele cu denivelari.

Tabelul 5.11

Valorile coeficientului de aderenta ¢2o si ale coeficientului de micsorare By in functie de
tipul si starea.imbracamintii rutiere

Tipul de
imbracaminte etalon umeda umeda zapada zapada lei
rutiera (uscata) (curata) (murdara) afinata compactata potel
P20 Be P20 Be | @20 Be @20 Be 90 | Bo | @0 | B
Din beton de |0,80- (0,002 |0,65- |0,0035(0,40- |0,0025 |0,25~ [0,001 - |0,20 — |0,0025|0,08 - |0,002
ciment 0,85 0,70 0,45 0,357.:/0,004 0,50 0,15
Din beton |0,80 - |0,0035 |0,60- |0,0035|0,45 - |0,0035 |0,15 -“ 0,001 - |0,20 - |0,0025|0,10 - |0,002
asfaltic cu |0,85 0,65 0,55 0,35 |0,004 |0,50 0,20
tratament rugos
Idem, fara |0,80- |0,002 |0,50- |0,0035|0,35- |0,0025 |0,15- [0,001 - |0,20 - |0,0025|0,08 - |0,002
tratament rugos |0,85 0,60 0,40 0,35 (0,004 (0,50 0,15
Din beton |0,60 - (0,005 |0,40- |0,004 (0,30 - |0,0025 |0,12 - 0,001 - |0,20-. |0,0025|0,08 - |0,002
asfaltic executat [0,70 0,50 0,35 0,30 (0,004 |0,50 0,15
la rece
Din pietris |0,60 - |0,004 |0,50- (0,004 |0,30- |0,0025 |0,15- |0,0015 40,20 - |0,0025|0,10 - |0,002
(prundis) 0,70 0,60 0,35 0,35 |0,004 |0,50 0,20
anrobat cu
bitum cu
tratament rugos
Idem, fara |0,50- |0,004 |(0,40- 0,005 |0,25- |0,003 |0,12- |0,001 - |0,20 - |0,0025|0,08 - |0,002
tratament rugos |0,60 0,50 0,30 0,30 [0,004 |0,50 0,15
Din pietris si |0,60- |0,004 |0,55- |0,0045/|0,25- |0,003 |0,15- 0,001 - |0,20 - |0,0025|0,10 - |0,002
prundis 0,70 0,60 0,30 0,35 |0,004 |0,50 0,15
Din pamint, |0,40 - |0,005 |(0,25- 0,005 |0,20 |0,003 |0,12- |0,001 - (0,20 - |0,0025|0,08 - |0,002
imbunatatita 0,50 0,40 030 0,004 |0,50 0,18
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NOTE:
1. Pentru starea uscatd si umeda a Tmbracamintii rutiere se adopta valorile mai mari ale coeficientului de aderenta pentru
suprafetele drepte, valorile mai mici - pentru suprafete care au denivelari.

2. Pentru polei, strat de zapada compactata si strat de zapada afinata se adopta valorile mai mici ale coeficientului de aderenta
la temperatura aerului 20°C si mai joasa, cele mai mici — la temperatura mai inalta de - 10°C.

3. Valorile coeficientului de aderenta sunt prezentate pentru anvelope cu protector.

5.4.2.5 Viteza maxima pe un sector de drum n aliniament, se determina conform caracteristicilor
dinamice ale autoturismului de calcul (de tip VAZ) si se verifica posibilitatea de dezvoltare a acesteia
conform balantei fortelor de aderenta si de rezistenta la rulare.

Viteza maxim posibila a traficului in rampa si in aliniament conform aderentei dintre roti si drum tinind
cont de rezistenta la rulare, pentru starea de calcul a imbracamintii rutiere constituie:

me,,— f —i
fmx:(pzo— (5.6)
mﬂg(,+Kf

in care:
m - coeficientul de aderenta pentru autoturism, se adopta egal cu 0,5;
i - declivitatea longitudinala in fractiuni de unitate.

5.4.2.6 Viteza maxima admisibila in panta si pe sectoare cu vizibilitatea redusa in plan si in profil, se
determina in dependenta de conditiile de“frinare in fata obstacolelor aparute brusc in cale, in functie
de distanta vizibilitatii si coeficientul de aderenta, ce corespunde starii de calculul a partii carosabile.

5.4.2.7 Viteza maxima pentru partea carosabild, benzile de incadrare si acostamente cu diferite 1atimi,
in functie de starea lor poate fi determinatd din schema de calcul a Iatimii necesare a suprafetei
consolidate a carosabilului. Pe drumurile cu acostamente neconsolidate, latimea suprafetei
consolidate, pentru perioadele anului cu conditii meteo nefavorabile, se stabileste luind in considerare
micsorarea acesteia cauzatad de murdarirea benzilor de‘incadrare, de formare pe acestea a unui strat
compactat de zdpada, de gheata, etc.:

Byt = (B + 2y,) %Ky, (5.7)
in care:
B si yo -l1atimea de proiect a partii carosabile si a benzilor de incadrare consolidate, m;
K, - coeficient care ia in considerare influenta tipului de consolidare, asupra reducerii latimii

suprafetei consolidate de baza. Se adopta in functie de tipul de consolidare a acostamentelor
conform tabelul 5.12.

Tabelul 5.12
Valorile lui Ky
Tipul de consolidare a pe sectoare liniare si in in curbe in plan cu raza mai mica de
acostamentelor curbe in plan cu raza mai 200 m, in sectoare cu‘ingradiri, stilpi
mare de 200 m de dirijare, tumbe,parapet
Imbraciminte din beton asfaltic,
beton de ciment sau din materiale 1,0 1,0
tratate cu lianti.
Strat de piatra sparta sau prundis 0,98/0,96 0,97/0,95
Semanarea ierbii 0,96/0,94 0,95/0,93
Acostamente neconsolidate 0,95/0,93 0,93/0,90
NOTE:

1. La numarator — pentru drumuri de categoria | si ll, la numitor — pentru drumuri de categoria lll si IV.
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2. Valorile lui K, sunt date pentru latimea benzii de consolidare a acostamentelor 1,0 m si mai mult. La o Iatime mai mica a
benzii de consolidare a acostamentelor valorile lui K, se adopta pentru consolidarea cu beton asfaltic sau cu alte materiale
tratate cu lianti ca pentru consolidare cu piatra spartd sau prundis , pentru consolidare cu piatra spartd sau prundis ca pentru
consolidare cu semanarea ierbii, iar pentru consolidare cu semanarea ierbii ca pentru acostamente neconsolidate.

in lipsa benzilor de incadrare:

Byt = BxKy, m, (5.8)
Pe poduri, viaducte, estacade
) B1t=G - 3hy, Mm, (5.9)
in care:
G- gabaritul podului;
hp - inaltimea bordurilor, m.

5.4.2.8 Ca sectoare caracteristice privind latimea suprafetei consolidate, se adoptd sectoarele cu
latimea partii carosabile si a benzilor de incadrare egald, iar in lipsa benzilor marginase — sectoarele
de drum cu aceeasi latime a carosabilului. Nu se iau in considerare variatiile de |atime de pina la
0,25 m. La micsorarea sau cresterea latimii suprafetei consolidate de baza, pe sectorul adiacent cu
mai mult de 0,25 m, astfel de sector se considera sector caracteristic. Daca diferenta in latime By, pe
sectoarele adiacente depéaseste ‘0,5 'm, atunci sectorul cu o latime mai mica, se considera sector cu
ingustari locale, in a carui lungime' se include lungimea zonei de influenta, a cite 75 m de la inceputul
si sfirgitul ingustarii.

5.4.2.9 Valoarea vitezei maxime, in functie.de valoarea reala a latimii partii carosabile folosit si de
intensitatea traficului, in diferite perioade ale anului, se determinata prin formulele din tabelul 5.13.

Tabelul 5.13
Limitele de aplicare conform intensitatii
Schema de calcul Formulele de calcul cwculaElel, ve'hlculef|2|ce/2|.
vara in perioadele iarna
de trecere
Circulatie libera a unui vehicul izolat Vimax = 50(B1t - 3,1) <700 <600 <500
pe drum cu doua benzi
Circulatia pe partea carosabila cu
doua benzi in flux legat partial la
intensitatea traficului, vehicule/zi
a) 500 - 1500 Vimax = 40(Bu1t - 4) 700-1500 600-1200 500-1000
b) 1500 - 4200 Vimax = 33,3(B11 - 4) 1500-4200 1200-3600 1000-3000
Circulatia pe parte carosabila cu | Vimax = 26,4(B1t-4) > 4200 > 3600 > 3000
doua benzi cu fluxul intens din sens
opus
Circulatia pe partea carosabild cu
trei benzi:
a) cu marcaj complet Vimax = 25(B1t- 7,3) > 6000 > 6000 > 5000
b) in lipsa marcajului Vimax = 23,3(B11 - 8,5) > 7000 > 6000 > 6000
Circulatia pe partea carosabild a
unui sens de autostrada cu patru
benzi de circulatie si cu banda
mediana cu latimea, m:
a)>5 Vimax = 29,4(B1t - 4,1) < 15000 < 12000 < 12000
b) <5 Vimax = 24,4(B11 - 4,1) < 12000 < 10000 < 10000

5.4.2.10 Pe sectoarele de drum, expuse la efectele sezoniere ale vintului puternic, se determina
valoarea coeficientului sezonier de siguranta, in functie de viteza maxima admisibila a masinii, in
conditii de vint lateral cu viteza de calcul. La acestea se refera sectoarele de drum cu cota zero, care
nu sunt protejate de fisii forestiere, sectoarele cu profil transversal mixt si debleuri cu adincimea pina
la 1,5 m, sectoarele care trec pe cumpdana apelor si dealuri deschise, rambleuri inalte si accesele la
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poduri. Influenta vintului nu este luatd in considerare pe sectoarele de drum, situate Tn paduri si
debleuri cu adincimea de peste 1,5 m.

Viteza de calcul a vintului se determina, dupa datele statiei meteorologice din apropiere, tinind cont de
amplasarea drumului in plan, gradul de protectie, precum si de caracterul rafalelor de vint. Valorile
vitezei maxime de siguranta n functie de viteza de calcul a vintului sunt prezentate in fig. 5.3.

o 120
% 3 2
= 5< 96 ~
% % E \
g2 ¢ S~
% TS 72 )\
£
E 4 \ \
B \
S 48
>
0 5 10 15 20 25 30

Viteza vintului Vv, m /s

Fig. 5.3 Relatiile dintre viteza maxima de circulatie in siguranta a vehiculelor si viteza
vintului:
1,3 — pentru autoturisme cu motorul amplasat in fata, timpul de reactie a conducéatorului
1,0 si, respectiv, 1,5; 2,4 — idem, pentru autoturismele cu motorul amplasat in spate

5.4.2.11 Viteza maxima admisa in curbe in-plan (km/h) se determina dupa conditiile de stabilitate a

autovehiculului, care circuld pe carosabilul-.ce corespunde starii caracteristice pentru perioada de
calcul, si, in caz de necesitate, se iau in considerare influenta vintului lateral:

V ;= +127R(p, £, —Q) (5.10)

in care:
Q2 - coeficient de aderenta laterala;

- declivitatea transversala a virajului;

q- coeficient de presiune laterald, adoptat in functie de viteza vintului (tabelul 5.14):
Tabelul 5.14
viteza vintului, m/s 20 30 40 50
coeficientul g pentru automobile:
autoturisme 0,010 0,022 0,040 0,063
microbuze 0,013 0,029 0,053 0,081

5.4.2.12 Valorile vitezei maxime, calculate pentru fiecare perioada a anului, in ambele sensuri de
circulatie, se trece pe graficul liniar. Pe sectoarele, pe care asupra limitérii vitezei influenteazad mai
multi factori, se adopta valoarea minima a acestea.

5.4.3 Evaluarea sigurantei rutiere conform graficului sezonier al coeficientilor de accidente
5.4.3.1 Pentru a tine cont de influenta factorilor climatici asupra sigurantei rutiere si pentru a evalua
conditiile de trafic, in raport cu diferite perioade ale anului, se construiesc graficele sezoniere ale

coeficientilor de accidente.

5.4.3.2 Pentru drumuri proiectate, coeficientii particulari de accidente, se adopta in baza modificarilor
asteptate ale elementelor geometrice a drumurilor, in diferite perioade ale anului. Pentru aceasta
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valorile de proiect ale parametrilor se inmultesc cu coeficientul de corectare (tabelul 5.15). Tn functie
de valorile obtinute ale parametrilor geometrici ai drumurilor, pentru diferite perioade ale anului, se

determina coeficientii particulari de accidente.

Tabelul 5.15

Valorile coeficientului de corectie pentru
diferite perioade ale anului

Valorile coeficientului de corectie pentru diferite
perioade ale anului

vara toamna iarna primavara
OS(?I|atII!e sezoniere ale intensitatii si structura 1,0 12-149 07-1,02 08
traficului
Latimea efectiva de utilizare a partii carosabile
conditionatd de depuneri de zapada sau prezenta
acostament coroiase:
in cazul acostamentelor neconsolidate 1,0 0,96 - 1,00 0,8-0,98% 0,95-1,0
|bn ca;ul af:ostamentelor consolidate si prezenta 1,0 1,0 095-1.0 1,0
enzii de incadrare
Micsorarea latimii acostamentelor din cauza
formarii depunerilor de zapada pe acostamente:
neconsolidate 1,0 0,5-1,03% 0,5-1,09 0,5-1,09
consolidate 1,0 1,0 0,5-1,09
Reducerea vizibilitatii in curbe in plan cauzata de
valuri de zapada, care se formeaza in rezultatul 1,0 1,0 0,7-1,0 1,0
deszapezirii drumului
R_educ_erea w;lb!lltgt,u pe sectoare drepte din cauza 1,09 08-09 07-09 09-1,0
ninsorilor, cetii si viscolelor
Micsorarea latimii partii carosabile a podurilor in
comparatie cu partea carosabila a drumului. din 1,0 09-10 08-10 1,0
cauza depunerilor de zapada si noroi la borduri
sau pe trotuar
Schimbarea raportului intensitatii traficului pe
drumuri care se intersecteaza la acelasi nivel:
din cauza utilizarii acceselor spre drumuri din 1,0 10-14 09-10 10-14
pamint
din cauza oscilatiilor intensitatii de trafic pe 10 12-14 07-10 08-09
drumul cu prioritate
Schimbarea vizibilitatii in intersectile la acelasi
nivel din cauza depunerllgr de .zapada pe 1,0 1,0 0.2 -1,05) 1,0
acostamente si a plantatilor rutiere contra
inzapezirii
Schimbarea din cauza depunerilor de zapada sau
de prezenta noroiului pe acostament a numarului
de benzi de circulatie utilizate:
de doua si patru benzi de circulatie 1,0 1,0 1,0 1,0
de trei benzi de circulatie 1,0 0,67 0,67 1,0

Distanta de la partea carosabild pina la zonele
rezidentiale

Se iau n considerare conditile efective de circulatie a
pietonilor prin localitate in diferite perioade ale anului

Deraparea imbracamintei rutiere

1,0

0,7-1,0 I

0,5-0,8

| 08-10

1) limita superioarad se adopta pentru drumuri de categoriile | si ll, cea inferioara — pentru categoriile. 11l si IV.

2) limita superioara - pentru drumuri de categoriile I si IV, cea inferioara — pentru categoriile | si Il.

3) valorile mai mari se adopta in cazul profilarii acostamentelor pe toata latimea.

4) distanta de vizibilitate vara conform conditiilor meteorologice se adopta egala cu 500 m.

5) valoarea mai mica se refera la intersectii, in care valurile de zapada ramase in urma deszapezirii nu se inlatura.

Pentru drumurile existente trebuie de pornit de la parametrii drumurilor, stabiliti in urma observarilor, in

diferite conditii climatice.

5.4.3.3 Graficele coeficientilor de accidente, pentru diferite perioade ale anului, trebuie plasate pe un
singur formular, pentru a identifica sectoarele periculoase si pentru a evalua schimbarile gradului lor
de risc pe perioade ale anului. Pe grafice, trebuie indicate locurile si tipurile accidentelor rutiere, pentru

diferite perioade ale anului.
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5.4.3.4 La construirea graficilor sezonieri ai coeficientilor de accidente, trebuie sa fie luate in
considerare zonele de influenta a elementelor drumului (tabelul 5.16).

Tabelul 5.16
. Zona de influenta
Elementul drumului - P
iarna toamna | primavara vara

Rampe si pante Dupa virful pantei 100 m, la talpa pantei 150 m
Intersectii la nivel: in cazul in care cu drumul | a cite 100 m in parti a cite 100 m fin fiecare
intersectat are imbracaminte rutierd modernizata parte
in lipsa Tmbracamintei rutiere permanente pe | idem a cite 100 — 150 m 1in
drumul intersectat fiecare parte in functie de

tipul pamintului

Curbe n plan cu vizibilitatea asigurata cu razele | a cite 50m de la inceputul si sfirsitul curbei
mai mici de 400 m
Curbele cu vizibilitatea neasigurata cu orice raza | a cite 100 m de la inceputul si sfirsitul curbei

Poduri, podete tubulare si alte lucrari de arta a cite 100 m in fiecare parte | a cite 75 m in fiecare parte
de la inceputul si sfirsitul | de la inceputul si sfirsitul a
lucrarii de arta lucrarii de arta

Intersectii denivelate in limitele dintre racordarile la drumul principal a benzilor
de accelerare-decelerare sau a acceselor de virare la
dreapta

Statii de autobuz si localitati a cite 100 m de la limite

6 Evaluarea sigurantei rutiere in intersectiile la nivel
6.1 Intersectiile drumurilor la nivel

6.1.1 In intersectiile la acelasi nivel siguranta circulatiei depinde de sensul si intensitatea fluxurilor
care se intersecteaza, numarul punctelor de intersectie, divergenta si convergenta a fluxurilor — puncte
de conflict, precum si de distanta intre aceste puncte. Cu cit mai multe automobile trec prin punctul de
conflict, cu atit mai mare este probabilitatea producerii-accidentului rutier.

6.1.2 Pericolul punctului de conflict se evalueaza dupa posibilitatea producerii accidentelor in el
(cantitatea de accidente pe an):

25, _
; =KiM;N; —10 R, (6.1)
KI’
in care:
Ki— coeficientul relativ de accidente al punctului de conflict (adoptat conform tabelul 6.1, 6.2);

Mi, Ni - intensitatea circulatiei fluxurilor care se intersecteaza in punctul dat de conflict, vehicule/zi;

Kan -  coeficientul de neuniformitate anuala a circulatiei poate fi adoptat conform tabelul 6.3
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Tabelul 6.1
Conditiile o _ o Valorile coeficientilor relativi de accidente
de Directia fluxului de Cgracterls_tlga _ i Ki
circulatie vehicule intersectiei |ntersec_;|e_ intersectie canalizata
; neamenajata ’
Convergenta | Viraj la dreapta Raza curbei:
fluxurilor R<15m 0,0250 0,0200
R2>215m 0,0040 0,0020
; E R=15m, 0,0008 0,0008
curbe de racordare
R=15wm,
benzi de accelerare- 0.0003 0,0003
decelerare, curbe de
racordare
R=10m 0,0320* 0,0022
10<R<25m 0,0025* 0,0017*
10 <R<25m,
benzi de accelerare- 0,0005 0,0005
decelerare
Unghiul de intersectie
0<a<30 0,0080 0,0040
30<a<50 0,0050 0,0025
50<a<75 0,0036 0,0018
75<a<90 0,0056 0,0018
90 <a<120 0,0120 0,0060
120 < a <150 0,0210 0,0105
150'<.a <180 0,0350 0,0175
Razacurbei:
R<15m 0,0200 0,0200
R=15m 0,0060 0,0060
R > 15 wm, curbe de 0,0005 0,0005
racordare
R>15m,
curbeu de racordare: cu 0,0001 0,0001
banda de accelerare-
decelerare
Divergenta Viraj la stinga R<10m 0,0300 0,0300
fluxurilor 10<R<25m 0,0040 0,0025
10<R<25m,
benzile de accelerare-
<%> decelerare 0,0010 0,0010
Divergenta fluxurilor
Doua fluxuri
cu virare Y 0,0015 0,0010
Intersectia fluxurilor cu
> virare la stinga 0,0020 0,0005
Convergenta fluxurilor
cu virare
0,0025 0,0012

NOTA - Pentru determinarea K; in acest cazurile marcate cu *, datele tabelului trebuie inmultite cu coeficientul K.

Unghiul de intersectie a drumurilor, grad.

<30 40

50-75 90

120 150 180

Ka

1,8 12

1,0 12

19 2,1 3,4
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Tabelul 6.2

Raza curbei interioare a intersectiei cu sens giratoriu

Caracteristica manevrei 15 | 20 | 25 ] 30 [ 40 | 50 | e0

Coeficientul de avariere

Convergenta fluxurilor:

in sens giratoriu cu mai multe
benzi cu raza accesului de
peste 15 m

0,0040 | 0,0030 0,0022 0,0018 | 0,0013 0,0010 0,0008

in sens giratoriu cu o singura
banda cu raza accesului sub 15 | 0,0040 0,0030 0,0022 0,0015 | 0,0010 0,0007 0,0005
m

idem, de peste 15 m 0,0040 | 0,0025 0,0013 0,0010 | 0,0007 0,0005 0,0004

Divergenta fluxurilor:

fn sens giratoriu cu mai multe
benzi cu raza accesului de
peste 15 m

0,0028 | 0,0020 0,0014 0,0012 | 0,0009 0,0007 0,0005

fn sens giratoriu cu o singura
banda cu raza accesului sub 15 | 0,0028 | 0,0020 0,0014 0,0010 | 0,0007 0,0006 0,0005
m

idem, de peste 15 m 0,0016 0,0012 0,0010 0,0007 | 0,0005 0,0004 0,0003
Impletirea fluxurilor de circulatie
in sens giratoriu mai multe - - - 0,0016 0,0013 0,0010 0,0008
benzi
Tabelul 6.3
Lunile Coeficientul Kan la.intensitatea medie zilnica anuala a traficului, vehicule/zi
<1000 1000 - 2000 2000 - 6000 > 6000
| 0,0885 0,0800 0,0510 0,0510
1l 0,0860 0,0660 0,0550 0,0585
1 0,0860 0,0714 0,0550 0,0670
IV 0,0800 0,0750 0,0690 0,0790
Vv 0,0800 0,0850 0,0750 0,0850
\ii 0,0860 0,0714 0,0860 0,0855
Vi 0,0816 0,0784 0,1160 0,1000
VIl 0,0875 0,0850 0,1230 0,1320
IX 0,0900 0,1100 0,1130 0,1080
X 0,0840 0,0960 0,0870 0,0890
XI 0,0715 0,0850 0,0834 0,0800
Xl 0,0775 0,0790 0,0760 0,0780

Coeficientul 25 este introdus in formula pentru a tine cont de numarul mediu de zile lucratoare pe
luna, pe al caror parcurs volumul traficului depaseste cu mult volumul traficului in zilele de odihna.

n calculele efectuate pentru drumurile existente, coeficientul Kan se adoptd pentru luna in care s-a
executat recensamintul traficului. Pentru drumurile noi, raportul 25 / Kan se adopta egal cu 365.

6.1.3 Gradul de pericol al intersectiei se evalueaza prin indicatorul sigurantei rutiere K,, care
caracterizeazad numarul de accidente rutiere la 10 mil. de vehicule, trecute prin intersectie:

. G-10°K,,

= 277 Dan 6.2
“ (M +N)25 ©2

in care:

i=n
G= ZOIi - numarul probabil teoretic de accidente in intersectie pe an;
1

n- numarul punctelor de conflict in intersectie;
M - intensitatea circulatiei pe drumul principal, vehicule/zi;
N - idem, pe drumul secundar, vehicule/zi;
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Kan - coeficientul de neuniformitate anuala a circulatiei (a se vedea tabelul 6.3)

Indicatorul K, caracterizeaza gradul de asigurare a sigurantei rutiere in intersectii:

Ka <3 3,1-30 8,1-12 >12
. . . - . N . . < . « extrem de
Periculozitatea intersectiei nepericuloasa putin periculoasa periculoasa - 9
’ ’ periculoasa

La proiectarea drumurilor noi sau la reconstructia celor existente, pentru fiecare varianta de intersectie
se determina indicatorul Ka. Cu cit acesta este mai mic, cu atit mai reusitd este schema intersectiei.
Pentru drumurile noi, indicatorul sigurantei Tn intersectie la acelasi nivel nu trebuie sa depaseasca
valoarea 8, in caz contrar trebuie elaborate scheme de intersectii cu gradul sporit de siguranta.

6.1.4 La intensitatea sporitd a fluxului de vehicule care vireaza la stinga este rational de a amenaja
intersectii cu sens giratoriu, Tn care pericolul de circulatie este de 2 - 2,5 ori mai mic decit in intersectii
nedirijate si canalizate, datoritd faptului ca manevrele de intersectie a fluxurilor de transport se
substituie cu manevre mai putin periculoase de convergenta si divergenta a fluxurilor.

Probabilitatea de accidente si coeficientul de accidente in intersectiile cu sens giratoriu se calculeaza
ca si pentru intersectiile la acelasi nivel.

6.1.5 Numarul probabil de accidente rutiere in intersectiile la acelasi nivel cu dirijare semaforica se
calculeaza la pericolul punctelor de conflict (tabelul 6.4), numarul carora se determina cu ajutorul
schemei de organizare a circulatiei-rutiere (distribuirii traficului).

Tabelul 6.4
Pericolul punctului de
Interactiunea fluxurilor de transport Distribuirea traficului conf_llct, acc'def“e
’ rutiere la 10 mil.
vehicule
Divergenta fluxurilor: K1 =0,000100

viraje fara obstacole de pe banda cu sensul inainte sau
care vireaza

Divergenta fluxurilor: K2 =0,000102
viraj la stinga executat concomitent cu sensul inainte in

prezenta obstacolelor pe alte benzi

Intersectia fluxului cu virare la stinga cu cel direct Ks = 0,000048

Intersectia fluxului de vehicule cu circulatia tramvaielor % K4 = 0,000207

Convergenta fluxurilor pe o singura banda ‘/ Ks = 0,000968
—»

<~

Ciocnirea automobilelor in apropierea de linia stop Ki = 0,012425*

— [ A

NOTA - * La evaluarea pericolului acestui punct de conflict se utilizeaza suma tuturor fluxurilor ce se apropie de intersectie.

6.1.6 Pericolul tuturor punctelor de conflict (cu exceptia ciocnirii automobilelor ih apropierea liniei
STOP) se determina cu formula:

Si = KiMi-Ni- 102, (6.3)
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in care:
Ki— pericolul punctului de conflict din tabelul 6.4;
Mi, Ni — intensitatile traficului in punctul de conflict, vehicule/h.

6.1.7 Numarul probabil a ciocnirilor (qc) se determina cu formula:

gc = Ke(Ms + N5)10°2, (6.4)
in care:
Ke— pericolul impactului, din tabelul 6.4;
Ms si Ns—  intensitatile de circulatie pe drumurile care se intersecteaza, care trec peste linia stop, cu

oprire, vehicule/h.

6.1.8 Numarul probabil de accidente rutiere Tn intersectia dirijata se determina cu formula:

i=n
G, =-0.468+q,+ > 0. (6.5)
in care: l

gc — numarul de ciocniri la linia stop, accidente rutiere pe an;

n — numarul punctelor de conflict.

6.9 Pentru evaluarea sigurantei rutiere .pietonilor prin intersectie cu dirijare semaforica se
utilizeaza statistica accidentelor rutiere pe an..In lipsa datelor de acest gen se utilizeaza formula:

Gpiet = 0,0025 #-10-30,925 (NNpier), (6.6)
in care:
Nm — intensitatea circulatiei fluxurilor de transport, vehicule/h;
Npiet — intensitatea circulatiei pietonilor prin trecere, pietoni/h.
6.2 Trecerile la nivel cu calea ferata

6.2.1 Siguranta circulatiei a materialului rulant si a vehiculelor Th*zona trecerilor la nivel cu calea
feratd se evalueaza prin metoda coeficientilor de accidente si metoda coeficientilor de pericol. Metoda
coeficientilor de accidente se aplica pentru compararea nivelelor de siguranta rutiera in trecerile la
nivel cu calea feratd si alte sectoare de drumuri adiacente lor, pentru .a stabili prioritatea de
reconstructie sau de dotare a acestora. Metoda coeficientilor de pericol se-aplica pentru evaluarea
detaliata a indicatorilor relativi de accidente in trecerile la nivel cu calea ferata pentru a stabili
consecutivitatea de inchidere, de reconstructie si de dotare tehnica a trecerilor la nivel cu calea ferata,
precum si de constructie in locul lor a intersectiilor denivelate.

6.2.2 Metodele examinate se refera la drumuri cu doua benzi de circulatie, pentru-care latimea
acoperii trecerii la nivel cu calea ferata trebuie sa fie egala cu latimea partii carosabile a drumului, dar
nu mai mica de 6,0 m.

6.2.3 La evaluarea sigurantei rutiere in trecerile la nivel cu calea ferata prin metoda coeficientilor de
accidente, coeficientii particulari de accidente, care caracterizeaza starea si dimensiunile drumurilor
(pct. 5.2), nu se aplica.

Valoarea coeficientului total de accidente Kt pentru trecerile la nivel cu calea ferata se determina
prin inmultirea a sapte coeficienti particulari de accidente K*f;:
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K(th)totaI = Kl(tcf). Kz(tcf). K3(tcf). K4(tcf). Ks(tcf). Ks(tcf). K7(tcf), (67)
Valorile coeficientilor particulari de accidente se determina din tabelul 6.5 (a, b, c) si cu formula:
N
tcf tcf
1° = (6.8)
0,3+01- Ny
in care:
Nict - intensitatea circulatiei trenurilor prin trecere la nivel cu calea ferata, trenuri/zi.
Tabelul 6.5, a
Indicatorul Valoarea
Intensitatea traficului pe drum, ) 1001 - ) 5001 -
vehicule/zi < 500 501 - 1000 3000 3001 - 5000 7000 > 7000
Ko(teh 0,42 0,55 0,8 1,14 1,50 2,05
Distanta de vizibilitate a trecerii la
nivel cu calea ferata si a trenului, > 50 51 -100 101 - 200 201 - 300 301 - 400 < 400
m
Ks(tcf):
la intersectiile la nivel cu calea
feratda cu persoana de serviciu,
dota.te cu bariere, si in intersectii 0.9 13 16 20 28 3.2
la nivel cu calea feratd dotate cu
semnalizare semaforica
automatizata, cu bariere
automate
la intersectiile la nivel cu calea
ferata fara persoana de serviciu,
dotate cu semnalizare semaforica 1,0 1,42 2,5 4,0 51 6,5
automatizata, fara bariere
automatizate
Tabelul 6.5;°b

Dotarea trecerii la nivel cu calea ferata

Coeficientul Ka pentru treceri la
nivel cu calea ferata

cu persoanade

fara persoana

serviciu de serviciu
Bariera automatizata cu semnalizare semaforica automata 1,6 4,0
Semnalizare semaforica automatizata 2,2 4.4
Bariere mecanizate cu semnalizare de avertizare 4.8 -
Bariere mecanizate fara semnalizare 9,1 -
Indicatoare rutiere - 7,45

Tabelul 6.5, c
. lluminarea artificiala a trecerii la nivel cu calea ferata
Indicatorul = =
prezenta absenta

Ks() pentru treceri la nivel cu calea ferata cu 10 g
persoana de serviciu '
Ks(®) pentru treceri la nivel cu calea ferata
> = 1,4 15
fara persoana de serviciu
Raza curbei in plan pe accese la trecere la <50 51-75 | 76- 100 101 - 151 - > 200
nivel cu calea ferata, m 150 200
Kot 8,9 5,80 4,40 3,21 1,45 1,0
Declivitatea Iongltudilnala a drumulluu . pe <20 30 40 50 60 > 60
accese la trecere la nivel cu calea ferata, %o
K7 1,0 1,38 2,45 2,72 2,81 3,64
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6.2.4 In cazul in care pe trecerea la nivel cu calea feratd se amenajeazd o band& suplimentars
valoarea coeficientului total de accidente Kt se micsoreaza cu 10%, daca doud benzi suplimentare
pentru circulatia mijloacelor de transport in ambele sensuri — cu 20%.

6.2.5 In cazul in care peste trecerea la nivel cu calea feratd sunt deschise mai putin de trei rute de
transport public si de autobuse scolare valoarea coeficientului total de accidente se mareste cu 10
unitati, iar patru si mai multe rute — cu 15 unitati, deoarece probabilitatea si gravitatea accidentelor
rutiere creste.

6.2.6 La construirea graficelor coeficientilor de accidente zona de influenta a trecerii la nivel cu
calea ferata si a elementelor drumului pe accese la aceasta trebuie adopte din tabelul 6.6.

Tabelul 6.6 — Zonele de influenta a trecerii la nivel cu calea ferata

Elementul drumului Zona der|nnf|uen;a,

Trecere la nivel cu calea ferata pe un sector drept in palier 75
Trecerea la nivel cu calea ferata la sfirsitul pantei cu declivitatea de peste 30 %o cu
lungimea pantei, m:

100 100

200 200

300 200

400 250
Curbele in plan cu raze sub 200 m pe accese la trecerile la nivel cu calea ferata 150

6.2.7 Dupa valoarea coeficientului total de accidente, trecerile la nivel cu calea ferata se evalueaza
dupa cum urmeaza:

Kiotal <40 41-60 61 - 80 > 81
Gradul de periculozitate al trecerii . \ putin . “ extrem de
. < nepericuloasa A « periculoasa . -
la nivel cu calea ferata periculoasa periculoasa

6.2.8 La evaluarea sigurantei rutiere in trecerile la-nivel cu calea ferata, prin metoda coeficientilor de
pericol, se determina numarul probabil al accidentelor rutiere, care se produc la trecerea la nivel cu
calea feratd si in zona de influintd a acestea, timp de’1 an, in diferite conditii rutiere. Numarul de
accidente rutiere este indicatorul de pericol al trecerii la-nivel cu calea ferata, care se determina cu
formula:

Kot = 2,74 + 0,00038-Ny + 0,0068-Ncs - 0,034:Kgor - 0,0045-S, (6.9)
in care:
Koter - coeficientul de pericol a trecerii la nivel cu calea ferata, accidente rutiere/an;
Ng - intensitatea traficului pe drum, vehicule/zi;
N intensitatea circulatiei pe calea ferata, trenuri/zi
Kuot -coeficient care tine cont de dotarea trecerii la nivel cu calea ferata;

S - distanta de vizibilitate a trenului care se apropie de trecerea la nivel cu calea ferata, m.

Diapazonul valorilor variabilelor, admisibile pentru aplicarea in formula, tabelul 6.7.

Tabelul 6.7
. . Diapazonul admisibil a valorii
Denumirea variabilei D
variabilei
Intensitatea traficului pe drum, vehicule/zi 0 - 10000
Intensitatea circulatiei pe calea ferata, trenuri/zi 0-250
Distanta de vizibilitate a trenului ce se apropie de trecerea la nivel cu 0 - 400
calea ferata

25



CP D.02.10:2016

In cazul in care distanta efectiva de vizibilitate la trecerea la nivel cu calea feratd depaseste 400m,
valoarea acesteia nu trebuie aplicata in formula, trebuie sa se limiteze cu cifra 400 m.

6.2.9 Valorile coeficientului Kqot, care ea in considerare dotarea trecerii la nivel cu calea ferata, sunt
prezentate in tabelul 6.8.

Tabelul 6.8
Dotarea trecerii la nivel cu calea ferata Coeficient Kdot
Indicatoare rutiere 4,0
Bariera mecanizata fara semnalizare 11,0
Bariera mecanizata cu semnalizare de avertizare 18,0
Idem, cu semnalizare de luminoasa 25,0
Semnalizare luminoasa automatizata 45,0
Bariera automatizata cu semnalizare luminoasa automatizata 61,0

6.2.10 in cazul in care pe trecerea la nivel cu calea feratd se amenajeazd o band& suplimentara
valoarea coeficientului de pericol Kyt sSe micsoreaza cu 10%, dacd doua benzi suplimentare pentru
circulatia mijloacelor de transport in ambele sensuri — cu 20%.

6.2.11 1n cazul in care peste trecerea la nivel cu calea ferata sunt deschise mai putin de trei rute de
transport public si de autobuse scolare valoarea coeficientului de pericol se mareste cu
0,2 accidente/an, iar patru si mai multe rute — cu 0,3 accidente/an.

6.2.12 Indicatorul de pericol Ky este folosit pentru determinarea pagubei social-economice cauzate
de accidente rutiere produse la trecerea la nivel cu calea ferata, si pentru justificarea investitiilor Tn
dotarea si reconstructia acestor obiecte.

6.2.13 Dupa indicatorii de pericol, trecerile la nivel cu calea ferata se caracterizeaza dupa cum
urmeaza:

Kbct <1,0 1,0-2,0 2,0-3,0 >3,0
Periculozitatea trecerii la nivel cu . « putin . = extrem de
< nepericuloasa N . periculoasa . -
calea ferata periculoasa periculoasa

6.2.14 in cazul in care, conform celor doud metode de evaluare, trecerea la nivel cu calea ferata este
caracterizatd ca putin periculoasa, periculoasa sau extrem de.periculoasa in proiectele de drumuri si
cai ferate noi trebuie reproiectat drumul pe accese la trecerile’la nivel cu calea ferata, de schimbat
locul de intersectie, sistemul de ingradiri a trecerii la nivel cu calea feratd sau de examinat posibilitatea
constructiei intersectiei denivelate.

in proiectele de reparatie a drumurilor in cazul in care trecerile .la nivel cu calea feratd sunt
caracterizate ca nepericuloase sau putin periculoase astfel de masuri sunt-recomandabile, iar in cazul
in care trecerile la nivel cu calea feratd sunt caracterizate ca periculoase-si.extrem de periculoase —
obligatorii.

6.2.15 n cazul in care trecerea la nivel cu calea ferata se atribuie diferitor grupe conform gradului de
pericol determinat prin doua metode de evaluare, pentru alegerea masurilor trebuie de luat in calcul
caracteristica mai periculoasa a trecerii.

6.3 Noduri rutiere denivelate

6.3.1 Siguranta rutierd in nodurile rutiere (in limitele sectoarelor de racordare la drum a benzilor de
accelerare-decelerare sau accese) depinde de intensitatea fluxurilor de transport in punctele de
conflict, al caror numarul si gradul de pericol sunt determinate de tipul nodului rutier. Pe noduri rutiere
complete cele mai periculoase puncte de conflict la intersectarea fluxurilor de transport lipsesc, pe
incomplete — sunt prezente.

6.3.2 Indicatorii de siguranta rutiera Tn nodul rutier Ky;, se determina cu formula:
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G-10"-K, . .
o =-——— -, accidente la 10 mil. vehicule-trenuri (6.10)
(M +N)-25
in care:
G- numarul de accidente la nodul rutier timp de 1 an;
M — intensitatea traficului pe drumul principal, vehicule/zi;
N — intensitatea traficului pe drumul secundar, vehicule/zi;
Kan—  coeficientul de neuniformitate anuala a circulatiei (a se vedea anexa F).

In cazul intersectdrii drumurilor cu mai multe benzi de circulatie intensitatea traficului pe drumul
principal (M) sau pe drumul secundar (N) se ea egala cu intensitatea totala in ambele sensuri pe
principalele benzi ale partii carosabile, pe care se efectueazad fuziunea, divizarea sau imbinarea
fluxurilor de vehicule; in cele mai multe cazuri - este banda extrema din dreapta, pe care intensitatea
traficului depinde intensitatea totald (tabelul 6.9). Tn tabelul 6.9 este prezentatd intensitatea traficului
pe benzile principalele ale drumurilor cu mai multe benzi (fara paranteze - pe banda din dreapta, in
paranteze - stdnga). Pentru date intermediare valorile intensitatii se determina prin interpolare.

Tabelul 6.9
Intensitatea traficului intr-un Intensitatea traficului pe banda principala din dreapta a autostrazii,
sens, vehicule/h vehicule/h, cu numarul de benzi

4 6
500 300 -
1000 600 450
1500 800 600
2000 400 700
2500 1350 800
3000 7 900

6.3.3 Numarul total de accidente rutiere se determina.ca suma accidentelor in fiecare punct de
conflict al nodului rutier, numarul carora este n:

G=> ¢ = 365K, -MN;-10", (6.11)
1 1

in care:
M; - intensitatea traficului pe banda principala in punctul de conflict dat, vehicule/zi;
Ni - intensitatea traficului pe directia secundara in punctul de conflict dat, vehicule/zi;

Ki - coeficientul relativ de accidente in punctul de conflict, numarul de accidente 1a-10 mil. de vehicule -
treceri (tabelul 6.10).

Tabelul 6.10 — Coeficientul relativ de accidente in punctul de conflict Ki pe noduri rutiere de tip

complet
. Coeficientul relativ de accidente
Interactiunea Parametrii bretelelor si fara benzile de cu benzi de
Tipul de acces fluxurilor de - .7 u
. caracterul circulatiei accelerare- accelerare-
vehicule ;
decelerare decelerare
Bretele de virare la Convergere R<50m 0,00065 0,00035
stinga 9 R>50m 0,00030 0,00020
Divergere R<50m 0,00190 0,00100
9 R>50mM 0,00090 0,00070
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Tabelul 6.10 (continuare)

. Coeficientul relativ de accidente
Interactiunea Parametrii bretelelor si fara benzile d cu benzi de
Tipul de acces fluxurilor de . .7 ara benzlle de
. caracterul circulatiei accelerare- accelerare-
vehicule ;
decelerare decelerare
Bretele de virare la Convergere R<60m 0,00025 0,00015
dreapta si bretele 9 R>60 ™ 0,00020 0,00010
semi liniare de virare Di R<60m 0,00050 0,00030
la stinga vergere R>60m 0,00035 0,00020
. Divergere Divergere a doud fluxur 0,00020 0,00015
Bretele de virare la care circuld pe brat
stinga, semi liniare Convergere Conve!’ger? a doua fluxuri 0.00015 0.00010
care circuld pe brat
Bretele de virare la Convergere R>60m 0,00040 0,00020
stinga, liniare * Divergere R>60M 0,00070 0,00040

1La bretele liniare de virare la stinga se refera aceea intrarea pe care se efectueaza prin virarea la stinga, la semi liniare — prin
virarea la dreapta, iar apoi la stinga.

6.3.4 In lipsa curbelor de racordare valoarea coeficientului relativ de accidente se adopta de 1,5 or
mai mare decit cea prezentata in tabelul 6.10.

6.3.5 Indicatorul de siguranta-rutiera admisibil Ky pentru noduri rutiere de tip complet se adopta de
maxim 3 accidente rutiere la 10 mil.-vehicule - trenuri.

6.3.6 La evaluarea sigurantei rutiere, pe noduri rutiere de tip incomplet (,tip trifoi” incomplet, ,tip
romb” etc.), indicatorul K. si valoarea-coeficientului relativ de accidente a punctelor de conflict ti
noduri cu sistematizarea, caracteristica intersectiilor la nivel (fig. 6.1) se adopta in conformitate cu
pct.6.1.

a) I AA

b)

Fig. 6.1 Schema punctelor de conflict in noduri rutiere
a) incomplet de tip "romb”, b) incomplet de "tip trifoi”;
A — noduri, considerate ca intersectii la nivel
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7 Planificarea masurilor privind imbunatatirea securitatii traficului rutier

7.1 Planificarea méasurilor pe sectoare cu frecventa sporita a accidentelor rutiere

7.1.1 inlaturarea sectoarelor cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere pe drumuri, este o parte
componenta de masuri care au ca scop solutionarea complexa a problemei de reducere a numarului
de accidente rutiere.

7.1.2 n ramura rutiera, planificarea activitatilor pentru asigurarea sigurantei rutiere, pe sectoarele cu
frecventa sporitd a accidentelor rutiere, se efectueaza in conformitate cu prevederile documentelor
normativ-tehnice si juridice Tn vigoare, care reglementeaza elaborarea, avizarea si aprobarea:

- programelor de lucrari rutiere pentru modernizarea si dezvoltarea retelei rutiere;
- investitiilor in drumuri;

- documentatiei de proiect;

- planurilor de lucrari la reabilitarea, reparatia si intretinerea drumurilor.

713 In functie de masurile privind sporirea gradului de siguranta rutiera, pe sectoarele cu frecventa
sporitd a accidentelor rutiere, .si, respectiv, termenii posibili de executare a acestora, precum si
pornind de la modul stabilit de elaborare, avizare si aprobare a programelor de lucrari rutiere, se
disting urmatoarele tipuri de planificare a acestora:

- pe termen scurt (operative);
- anuale;
- pe termen lung si pe termen mediu (conform programului).

7.1.4 Planificarea pe termen scurt (operativd) a‘masurilor pentru asigurarea sigurantei rutiere pe
sectoarele cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere. se efectueaza la stabilirea lucrarilor de
intretinere a retelei de drumuri pe sectoare, elemente” de drumuri si lucrari de arta, calitatile de
transport si exploatare ale carora nu corespund cerintelor normativelor in vigoare. Planificarea de
lucrari si lichidarea defectelor calitatii de transport si intretinere a drumului trebuie sa se realizeze la
momentul depistarii acestora. Pe perioada executarii lucrarilor'de lichidare a defectelor depistate pe
sectoarele de drumuri in modul prevazut trebuie impuse restrictii-temporare de circulatie a vehiculelor
pentru a se asigura siguranta rutiera. Prioritatea realizarii masurilor trebuie stabilitd in functie de
gradul de pericol al sectoarelor cu frecventa sporitd a accidentelor, pe.care s-au identificat defecte.

7.1.5 Planificarea anuald a activitatilor prevazute sa asigure siguranta.rutierd, pe sectoarele cu
frecventa sporita a accidentelor rutiere se efectueaza in baza materialelor care trebuie sa contina:

- informatiile cu privire la sectoarele cu frecventa sporita a accidentelor (locatie, grad de pericol,
o lista a factorilor rutieri, care contribuie la aparitia lor);

- detalii cu privire la masurile planificate pentru a imbunatati siguranta rutierd’pe.sectoarele cu
frecventa sporita a accidentelor (denumirea, adresa si termenele de realizare, costul).

Suplimentar trebuie sa fie intocmit un plan de masuri pentru organizare a unui sistem de diagnosticare
a starii drumurilor, care sa includa un studiu al sectoarelor periculoase ale retelei rutiere, pentru a
stabili cauzele si conditiile aparitiei lor, precum si pentru elaborarea contramasurilor corespunzatoare
pentru imbunatatirea sigurantei rutiere.

7.1.6 Planificarea activitatilor pe termen lung si pe termen mediu de asigurare a sigurantei rutiere,
pe sectoarele cu frecventa sporita a accidentelor rutiere si de prevenire a acestora, se realizeaza la
elaborarea programelor de modernizare si extindere a retelei rutiere, programelor de dezvoltare a
drumurilor, de justificare a investitiilor, de elaborare a proiectelor ingineresti.
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Principalele obiective pentru planificarea pe termen lung si pe termen mediu a masurilor privind
asigurarea sigurantei rutiere, pe sectoarele cu frecventa sporita a accidentelor se realizeaza in baza:

- evidentei pierderilor social-economice provocate de accidentele rutiere la determinarea
rationalitatii economice si prioritatii realizarii lucrarilor de reparatii, renovare si constructie a
drumurilor si constructiilor ingineresti;

- justificarii reducerii numarului si gravitatii accidentelor rutiere, prin punerea in aplicare a
optiunii de dezvoltare a drumurilor;

- evaluarii solutiilor tehnice in proiectele ingineresti privind criteriile de asigurare a sigurantei
rutiere.

7.1.7 La planificarea lucrarilor rutiere privind asigurarea sigurantei rutiere pe sectoarele cu frecventa
sporitd a accidentelor rutiere, este necesar, pentru fiecare astfel de sector, de selectat, in baza
evaluarii tehnico-economice a variantelor de imbunatatire a conditilor de trafic, cel mai eficient
complex de masuri.

Pentru selectarea celui mai eficient complex de masuri privind asigurarea sigurantei rutiere pe
sectoarele cu frecventa sporita a accidentelor rutiere, este necesar:

- de efectuat un studiu de_diagnosticare a sectoarelor cu numarul sporit a accidentelor rutiere,
pentru a stabili elementele si caracteristicile drumului, care nu corespund cerintelor
normativelor in vigoare;

- de elaborat, in baza analizei de date privind conditiile de trafic si starea de accidente o lista de
masuri, care vor permite eliminarea factorilor rutieri nefavorabili, ce contribuie la producerea
accidentelor rutiere pe sectoarele de concentrare ale acestora;

- de efectuat, la fiecare sector cu frecventa sporita a accidentelor rutiere o comparatie tehnico-
economica a complexelor de masuri privind. imbunatatirea sigurantei rutiere;

- de identificat, in ce tip de planificare se vor lua'in considerare complexele selectate de masuri
privind imbunatatirea sigurantei rutiere, la pregatirea in modul stabilit a documentatiei tehnice
necesare pentru punerea lor in aplicare si justificarea investitiilor.

7.1.8 Calculele pentru identificarea sectoarelor cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere si
diagnosticarea lor, trebuie efectuate anual, pina la formarea planurilor si programelor de reconstructie,
reparatie si intretinere a retelei de drumuri deservite.

in baza analizei rezultatelor de diagnosticare a sectoarelor cu frecventa sporita a accidentelor rutiere,
se stabilesc indicatorii si caracteristicile starii drumurilor, care contribuie la formarea unor astfel de
sectoare, si sa adopta masurile corespunzatoare privind inlaturarea acestora.

La planificarea masurilor privind imbunatatirea sigurantei rutiere, pe sectoarele .cu frecventa sporita a
accidentelor rutiere identificate, trebuie de tinut cont de stabilitatea nivelului de‘accidente si de gradul
de pericol a accidentelor, stabilite Tn conformitate cu recomandarile din anexele’J si K. La stabilirea
prioritatilor de efectuare a lucrarilor privind imbunatatirea sigurantei rutiere, cea mai mare prioritate va
fi acordata sectoarelor cu frecventa sporitéd a accidentelor progresive si stabile, caracterizate de un
grad sporit de pericol.

La prelucrarea variantelor de selectare a masurilor privind imbunatatirea sigurantei rutiere, in numarul
celor examinate trebuie de inclus masurile, inclusiv cele efectuate anterior pe sectoare de drumuri cu
conditiile de trafic similare, care si-au demonstrat eficacitatea. Gradul de accidente inregistrat pe astfel
de sectoare, poate fi adoptat ca cel prognozat, ca urmare a realizarii complexelor de masuri planificate
privind imbunatatirea sigurantei rutiere.

In scopul prevenirii cresterii numarului de accidente pe sectoarele adiacente si pentru crearea unor
conditii de trafic uniform, suplimentar la masurile privind asigurarea sigurantei traficului pe sectoarele
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cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere, trebuie de prevéazut desfasurarea unor lucrari de
imbunatatire generala a calitatilor de trafic pe toata lungime a drumului.

7.1.9 Tipul de planificare a masurilor privind asigurarea sigurantei rutiere pe sectoarele cu frecventa
sporita a accidentelor, se stabileste luind in considerare:

- prioritatea asigurarii cerintelor privind starea drumurilor conform cerintelor de siguranta
(SM GOST R 50597);

- nomenclatura lucrarilor rutiere, necesare pentru sporirea sigurantei rutiere, pe sectoarele cu
frecventa sporita a accidentelor rutiere, stabilite prin calcule tehnico-economice;

- aprobarea finantarii masurilor privind imbunatatirea sigurantei rutiere si a termenelor necesari
pentru realizarea acestora;

- consecutivitatea executarii lucrarilor de reparatie, reconstructie si constructie a drumurilor,
incluse in programul de imbunatatire si dezvoltare a retelei de drumuri.

7.1.10 Elaborarea detaliatda a solutiilor tehnice si  proiectarea masurilor planificate privind
imbunatatirea sigurantei rutiere, precum si determinarea costului acestora se efectueaza in ordinea
stabilita la elaborarea proiectelor de constructie, de reconstructie si de reparatie a sectoarelor de
drumuri si constructiilor ingineresti:

7.2 Planificarea masurilor privind sporirea sigurantei rutiere la proiectarea constructiei,
reconstructiei si reparatiei a drumurilor

7.2.1 La elaborarea proiectelor de constructie a drumurilor noi cerintele de asigurare a sigurantei
rutiere se realizeaza prin aplicarea solutiilor de proiect de planul, de profile longitudinal si transversale
ale drumurilor, de amplasare si sistematizare a intersectiilor si jonctiunilor in conformitate cu
documentele normative in vigoare, cu crearea conditilor uniforme de circulatie a vehiculelor,
respectarea principiilor de silentiozitate vizuala si‘de claritate a drumului, oferirea calitatilor sporite de
aderenta, amplasarea rationala a mijloacelor tehnice-de organizare a circulatiei rutiere.

7.2.2 La planificarea masurilor privind sporirea sigurantei rutiere la reconstructia drumurilor, trebuie
de luat in considerare urmatorii factori principali: scopurile principale ale reconstructiei, lungimea
drumului existent, parametrii tehnici si calitatile de trafic, care variaza pe lungimea drumului, numarul
si distributia pe lungimea drumului a sectoarelor periculoase, cerintele privind parametrii tehnici ale
drumului dupd reabilitarea acestuia, termenele de reabilitare, asigurarea finantarii, capacitatile
companiilor de constructii.

7.2.3 La reconstructia drumurilor privind imbunatatirea sigurantei si a calitatilor de trafic, se aplica
urmatoarele masuri de baza: largirea partii carosabile si a terasamentului, corectarea traseului in plan
si in profilul longitudinal, constructia drumurilor de ocolire a localitatilor, modificarea in plan a
intersectiilor la nivel, constructia intersectiilor denivelate, dotarea drumului cu statii de transport in
comun si parcari auto, zone de agrement etc.

Complexul concret de masuri se determina in faza de proiectare, prin compararea.tehno-economica a
variantelor solutiilor de proiect si alegerea unei optime, recomandate pentru realizare.

7.2.5 n scopul reducerii obstacolelor de circulatie rutiera reconstructia nu trebuie executata pe toata
lungimea drumului, ci pe portiuni separate. Trebuie de redus la maxim termenele de executare a
lucrarilor pe fiecare sector in parte, ce poate fi obtinut prin limitarea lungimii sectorului si concentrarea
la maxim a fortelor si mijloacelor de activitate ale organizatiei de constructie.

Lungimea sectorului pe care se desfasoara lucrarile de reconstructie, trebuie adoptata luind in
considerare volumul lucrarilor de constructii, tehnologia acestora, capacitatea intreprinderii de
constructii, precum si de particularitatile organizarii traficului, in locurile desfasurarii lucrarilor de
reabilitare.
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7.2.6  La adoptarea prioritatii de reconstructie trebui in primul rind de acordat prioritate sectoarelor
cu cel mai Tnalt indicator de accidente si de incarcare a drumului (raportul intensitate/capacitate). De
asemenea, trebuie de tinut cont de particularitatile tehnologiei de executare a lucrarilor de constructie
si de amplasarea intreprinderilor industriale ale companiilor de construciii.

7.2.7 La reconstructia drumurilor cu aducerea lor la normele drumurilor de categoria | trebuie de
examinat posibilitatea de reconstructie a acestora pe etape. La prima etapa se construiesc lucrari de
arta, terasamentul, imbracamintea rutiera si se executa echiparea tehnica pentru asigurarea circulatiei
pe o parte a drumului. Dupa finalizarea acestor lucrari, traficul se directioneaza de pe drumul existent
pe cel nou construit.

La etapa a doua se efectueaza reconstructia drumului existent, care apoi va deveni a doua parte de
circulatie. O astfel de solutie poate fi eficientad din punct de vedere a reducerii obstacolelor la trafic si a
numarului de accidente, pe perioada de executare a lucrarilor de reconstructie a drumului.

7.2.8 Reparatii capitale de autostrada opera pentru a restabili si de a Tmbunatati transportul si
starea de functionare a drumului si siguranta rutiera la un nivel care sa permita sa se asigure cerintele
legale in perioada de pana la urmatoarea reparatie majora sau de reconstructie a drumului.

7.2.9 Se recomanda de a executa reparatia capitald in complex pe toate constructiile si elementele
ale drumului pe toaté lungimea sectorului de drum aflat in reparatie.

Cu justificare corespunzatoare este posibil de a executa reparatia capitala selectiva a sectoarelor
separate si a elementelor ale drumului; precum si constructiilor rutiere.

7.2.10 Principalele tipuri de lucrari «din cadrul reparatiei capitale, care vizeaza Tmbunatatirea
sigurantei rutiere, sunt:

pentru terasament:

- corectarea parametrilor terasamentului-pe unele sectoare, cu aducerea parametrilor
geometrice ale acestuia pina la cele normate, conform categoriei, stabilite pentru drumul in
reparatie (reducerea pantelor longitudinale, asigurarea vizibilitatii in plan si profil longitudinal,
marirea razelor in profil si in plan, amenajarea deverului).

pentru structuri rutiere:

- ranforsarea structurilor rutiere cu inlaturarea deniveldrilor in plan si in profil, amenajarea
straturilor suplimentare ale fundatiei si Tmbracamintii rutiere (inclusiv cu folosirea materialelor
de armare, de izolare, de drenare etc.); executarea imbracamintilor rutiere de tip mai superior
cu utilizarea structurilor rutiere existente in calitate de. fundatie; asternerea peste
imbracamintilor din beton de ciment cu straturi din beton de ciment sau beton asfaltic;

- supralargirea structurii rutiere pina la cea normata conform categoriei drumului aflat in
reparatie;

- amenajarea bordurilor si benzilor de incadrare pe marginea Tmbracamintilor rutiere
permanente;

- inlaturarea fagaselor.
pentru lucrari de arta:

- supralargirea si consolidarea podurilor, pasajelor cu aducerea gabaritelor si capacitatii de
incarcare ale acestora pina la cele normate pentru categoria data a drumului.

pentru amenajarea drumurilor:

- instalarea pe sectoare periculoase a parapetelor si indicatoarelor rutiere;

32



8

8.1

8.1.1

CP D.02.10:2016

amenajarea platformelor de stationare si de imbarcare-debarcare si a pavilioanelor de
asteptare la statile de autobuse care lipsesc, veceurilor, platformelor pentru oprirea si
stationarea vehiculelor cu amenajarea canalelor de revizie si rampelor; amenajarea benzilor
de accelerare-decelerare si a insulelor de separare la accese, in intersectii si racordari, la
statii de autobuse, precum si benzilor suplimentare in rampe pentru circulatia transportului
lent; amenajarea acceselor de retinere de urgenta (buzunare) in pante;

amenajarea trecerilor pietonale (inclusiv in diferite nivele), trotuarelor, pistelor de pietoni si de
ciclisti, constructiilor antizgomot pe sectoare de drumuri, care trec prin localitati;

reamenajarea intersectiilor si racordarilor existente la nivel in noduri mai performante la nivel,
imbunatatirea parametrilor sSi amenajarea acceselor la intersectii denivelate existente;

instalarea iluminarii pe unele sectoare de drumuri, pe poduri, pe pasaje si bacuri, in tuneluri,
constructia comunicarii liniare, retelelor prin cablu;

amenajarea (montarea) noilor si reamenajarea celor existente dispozitivelor de organizare si
dirijare a circulatiei in intersectii cu drumuri si cai ferate;

amenajarea sistemelor de monitorizare a starii drumurilor si conditiilor de circulatie, sistemelor
de dirijare a circulatiei dispecerizate si automatizate cu utilizarea indicatoarelor rutiere si
panouri informationale cu.comanda de la distanta, semafoare si sisteme de automatizare si de
telemecanica;

aplicare si inlaturare a marcajului rutier temporar pe perioada reparatiei capitale, aplicarea
marcajului rutier permanent dupd reparatia capitala;

amenajarea (reamenajarea) semnalizarii semaforice, inclusiv la treceri pietonale.

Recomandari privind adoptarea parametrilor geometrice ale drumurilor
Profilul transversal

Numarul benzilor de circulatie

8.1.1.1 Numarul de benzi a partii carosabile, destinate trecerii.volumelor de calcul a traficului, este
stabilit de standardele in vigoare pentru clasificare si elementele ‘drumului.

8.1.1.2 in scopul sporirii capacitatii de circulatie a drumului si Tmbunatétirii sigurantei rutiere pe
sectoare complicate poate fi prevazutd amenajarea benzilor suplimentare a partii carosabile.
Recomandarile privind amenajarea acestora pe sectoare cu rampe”lungi, in intersectii, in zona
trecerilor la nivel cu calea ferata, in limitele localitatilor si pe accese la ele sunt indicare in pct. 8.3, 9.2,
9.4,9.5.

8.1.1.3 Pe sectoare de drum suburbane cu circulatia intensiva a autobuselor-de ruta este posibila
amenajarea benzilor suplimentare, destinate exclusiv pentru folosirea de acest:tip de transport.
Rationalitatea de amenajare a acestora se stabileste conform graficului in fig. 8.1
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Fig. 8.1 Domeniul de aplicare a benzilor suplimentare pentru
autobuselor de ruta Tn functie de distanta intre statii:
1-400m;2-800m; 3-1200 m;

Naut — intensitatea traficului de autobuse, vehicule/h;

N — intensitatea totala a traficului intr-un sens, vehicule/h (pe
drumuri cu mai multe benzi de circulatie — pe banda extrema
dreapta)

8.1.1.4 Amenajarea benzilor suplimentare, destinate pentru circulatia tractoarelor cu remorci lente, cu
justificarea respectiva printr-un”studiu de fezabilitate, se recomanda in calitate de o modalitate de
pastrare a calitatilor sporite de trafic .pe perioade de transportarea intensa a productiei agricole cu
durata de o luna sau mai mult (tabelul 8.1).

Tabelul 8.1

Tipul benzii suplimentare ! cu intensitatea circulatiei, vehicule/h
Numarul de tractoare in flux, %

200 400 600 800

- - I

- I I Il
I Il 11l

I Il 1] 11l

0
3
5 -

=
= agl|w
0|

10

! Tip | — benzile cu lungimea de 1-2 km, cu distanta intre ele de 8 — 10 Km; tip Il — cu lungimea de 1,5 — 2,5 km, distanta de
6 — 8 km; tip Il — cu lungimea de 2 — 3 km, cu distanta de 4 — 6 km.

8.1.1.5 Tn intersectii si racordari la acelasi nivel cu circulatia dirijata de semafoare, benzile
suplimentare de circulatie, destinate virajelor de stinga si dreapta,”Se amenajeaza in cazul, in care
intensitatea fluxului de virare depaseste 50 vehicule/h.
8.1.1.6 La intersectia dirijatd, capacitatea de trecere in sens direct, poate fi sporita obtinutd prin
cresterea numarului de benzi in fata liniei stop. In astfel de cazuri rindul de stocare a vehiculelor din
fata liniei stop nu trebuie sa depaseasca 5 vehicule (stocarea mai multor vehicule, reduce eficienta
utilizarii fazei verde a semaforului). Lungimea benzi de stocare se calculeaza cu-formula:

Lp = le(n + 1), (8.1)
in care:
Ly - lungimea benzii cu intreaga latimea, m;

lvc - lungimea vehiculului de calcul, m;

n - numarul de calcul a vehiculelor n rind.
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8.1.2 Latimea benzii de circulatie

8.1.2.1 Latimea benzii de circulatie, destinata fluxurilor de trafic, trebuie sa corespunda standardelor
in vigoare privind elementele geometrice ale drumului. In cazuri particulare, latimea benzii poate fi
redusa. Aceasta se refera numai pentru benzile pe care circulatia se efectueaza la viteze sub 45 km/h
sau cu oprire prealabila:

- supralargirea la stop-liniile, in intersectiile la nivel, pentru circulatia cu virarea stinga, cu oprire
prealabila obligatorie;

- benzi pentru oprire;
- treceri la parcarile auto;
- benzi de circulatie la drumuri de ocolire provizorii.

8.1.2.2 Latimea benzii de circulatie, pentru cazurile prevazute Tn pct. 8.1.2.1, trebuie adoptata luind n
considerare tipul vehiculului de calcul si viteza circulatiei (tabelul 8.2).

Tabelul 8.2 — Latimea benzii de circulatie in cazuri particulare

Tipul autovehiculului de Viteza de circulatie, km/h
calcul pinila25 | 30-45 | 50 |  peste 60
Latimea benzii de circulatie, m
Autoturism 2,0 3,0 3,2 3,5
Camion 3,0 3,2 3,5 3,5

8.1.3 Zonele de siguranta

8.1.3.1 Zonele de siguranta ale drumului public — suprafetele de teren situate de o parte si de alta a
amprizei drumului, destinate exclusiv pentru semnalizarea rutierd, plantatiile rutiere si pentru alte
scopuri legate de intretinerea si exploatarea drumului sau pentru siguranta rutierd. Din zonele de
sigurantd fac parte si suprafetele de teren destinate asigurarii vizibilitatii in curbe si intersectii,
suprafetele ocupate de drumurile de vara destinate deplasarii masinilor si agregatelor agricole,
precum si suprafetele ocupate de lucrarile de consolidare a drumului si altele asemenea. in
extravilanul localitatilor limitele minime ale zonelor de siguranta ale drumurilor sunt stabilite in [1].

8.1.3.2 Pilonii si culeele podurilor, stilpii de iluminare rutiera fn zonele de siguranta, trebuie amplasati
la o distanta de minim 4 m de la marginea partii carosabile. In cazuri in care aceste distante sunt mai
mici, ele trebuie sa fie ingradite cu parapete.

8.1.3.3 Pilonii liniilor de comunicatii, constructiile solitare din zona .drumului, precum si plantatiile
rutiere trebuie amplasate la o distanta de minim 9 m, iar in cazuri exceptionale - 5 m de la marginea
partii carosabile.

8.1.3.4 Nu trebuie de plantat in zona drumului pomii fructiferi, care in perioada de.recolta pot sustrage
atentia conducatorilor auto si contribui la oprirea acestora pe acostamente.

8.1.3.5 Amplasarea in zonele de sigurantd ale drumului a oricaror obiecte, panouri publicitare,
intreprinderi comerciale sau utilizarea acestora in scopuri agricole, trebuie sa fie ‘coordonate cu
administratorul drumului, autoritatile publice locale si Inspectoratul National de Patrulare.

8.1.4 Terasament

8.1.4.1 Profilul transversal a terasamentului, trebuie proiectat in conformitate cu standardele si
reglementarile in vigoare. Pentru imbunatatirea sigurantei rutiere trebuie de prevazut aplanarea
inclinarii taluzului rambleului pina la 1:3 — 1:4, in locul instalarii parapetelor.

8.1.4.2 In cazul, in care taluzul rambleului are inclinare mica (1:3 si mai mica), canalele trapezoidale
trebuie nlocuite cu rigole largi (cu adincime de 1,3 m, latime sub 1 m), care pot fi traversate fara
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lovituri si defectare a vehiculelor iesite de pe rambleu din cauza pierderii controlului volanului in caz de
urgenta .

8.1.4.3 n scopul imbunatétirii conditiilor de invaluire a debleurilor de catre curentii de vint si zdpada, a
incadrarii mai bune a drumului in mediul ambiant si reducerii 1&timii terenului destinat constructiei
drumului, la muchia superioara a taluzului trebui inscrise curbe cu tangente de minim 4 - 6 m.

8.1.5 Bandade separare

8.1.5.1 La proiectarea drumurilor noi, este necesar de asigurat respectarea cerintelor fata de forma si
dimensiune benzilor de separare, prevazute in standardele si normativele in vigoare, pentru
elementele drumului. Respectarea acestor norme nu poate fi executatd in toate cazurile pe toata
lungimea drumurilor, reconstruire in drumuri cu mai multe benzi de circulatie, de exemplu, in zonele
suburbane cu suprafete mici libere pentru constructii, Th cazuri in care drumul trece prin localitati, in
conditii naturale complicate. In astfel de cazuri unicul mijloc sigur de separare a partilor carosabile in
diferite sensuri este amenajarea unei benzi de separare cu latimea minima si instalarea parapetelor
pe aceasta.

In astfel de cazuri latimea benzii de separare trebuie s fie stabilita:

- la supralargirea partii carosabile din contul benzii de separare — de minim latimea parapetelor
+2,0m;

- pentru separarea benzilor'de decelerare si accelerare si a statiilor pentru transportul in comun
de partea carosabila de baza, - in functie de categoria drumului 0,75 m (1, Il), 0,5 m (lll) cu
aplicarea marcajului pe partea carosabila;

- in intersectiile canalizate, pentru separarea fluxul de contrasens si benzii destinate virajului la
stinga — la acelasi nivel 0,5 m, sau 0,75.m;

- la separarea partii carosabile a parcarii auto, benzii de parcare si platformei de agrement -
2,0 m (plus latimea parapetelor), fara parapete - 4,0 m.

8.1.5.2 Imbracamintea rutierd permanenta a benzii de separare se recomanda amenajaté in cazul in
care latimea acesteia constituie de pina la 4 m cu conditia.instalarii parapetelor.

8.1.6 Constructia elementelor de evacuare a apelor pluviale

8.1.6.1 Constructia si amplasarea elementelor de evacuare a apelor pluviale de pe partea carosabila
si de pe terasamentul, trebuie s& corespunda cerintelor de siguranta-a.traficului. Trebuie de evitat:

- rigolele cu peretii verticali; sau cu adincimea de peste 10 -12 cm;

- amenajarea de-a lungul marginii benzilor de circulatie, a rigolelor de evacuare a apelor de pe
partea carosabila).

8.1.6.2 In lipsa parapetelor, peretii rigolelor de evacuare a apelor, amplasaté-pe axa benzii de
separare cu profil concav, trebuie executati cu panta de maxim 1:3.

8.1.7 Benzile de incadrare si de oprire, borduri

8.1.7.1 La marginea partii carosabile, iar pe drumurile de categoria | si [inga banda de separare
trebuie de amenajat benzi de fincadrare, cu latimea egalda cu latimea recomandatda de
NCM D.02.01.

8.1.7.2 Benzile de incadrare pot fi amenajate prin largirea corespunzatoare a partii carosabile si
aplicarea liniei continue a marcajului orizontal de-a lungul marginii. Pentru amenajarea benzilor de
incadrare pe drumurile existente cu imbracamintea rutiera din beton de ciment, pot fi utilizate
elemente prefabricate din beton armat (pe drumuri cu Tmbracaminte supla utilizarea astfel de
elemente duce la distrugerea rapida a marginii imbracamintii).
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8.1.7.3 Capacitatea portanta a benzilor de incadrare se adopta egala cu cea a structurii rutiere a partii
carosabile.

8.1.7.4 Pentru prevenirea deraparii vehiculelor a benzilor de incadrare nu se admite mai mic decit
coeficient de aderenta a imbracamintii partii carosabile determinat conform GOST 30413.

8.1.7.5 Valoarea si directia declivitatii transversale a benzii de incadrare trebuie s& corespunda
parametrilor profilului transversal a benzii de circulatie adiacente.

8.1.7.6 Amenajarea benzilor de incadrare ondulate cu inaltimea muchiilor de peste 0,5 - 1,0 cm nu se
recomanda, deoarece acestea scad eficienta folosirii de catre conducatorii auto a intregii Iatimi a partii
carosabile, provocind devierea traiectoriei automobilelor spre axa drumului, si creeaza dificultati la
curatarea drumului de zapada si noroi.

8.1.7.7 Amenajarea la marginea partii carosabile, intre acostament, cu insulele de sigurantd sau
banda de separare, a bordurilor supraindltate fara instalarea concomitentd a parapetelor se admite
numai in limitele localitatilor. Inéltimea recomandatéa a bordurii nu trebuie sa depaseasca 15 cm.

8.1.7.8 Benzile de oprire se amenajeaza pe drumuri de categoria |, Il in conformitate cu cerintele
normativelor in vigoare.

8.1.8 Benzile de stationare accidentala

8.1.8.1 Oprirea vehiculelor pe drumurile in exploatare cu latimea acostamentului sub 3 m, se
recomanda asigurata pe benzile de stationare accidentata, amenajate de-a lungul drumului din contul
supralargirii terasamentului.

8.1.8.2 Benzile de stationare accidentala cu imbracaminte permanentd se amenajeaza pe suprafata
terasamentului de-a lungul partii carosabile in locurile unei posibile opriri a automobilelor.
Imbr&camintea rutierd acestora trebuie adoptatd aceeasi ca si imbracamintea partii carosabile.
Benzile se separa de ea prin marcaj sau cu o banda de separare.

8.1.8.3 Distanta dintre benzile de stationare accidentald este determinatd de conditiile locale, doar nu
trebuie sa depaseasca 5 km.

8.1.8.4 Lungimea benzilor de stationare accidentald se determina in functie de numarul posibil de
vehicule stationate la o rata de cite 10 m pentru un autoturism parcat si cite 15 m pentru un camion.
Numarul locurilor pe benzile de stationare accidentald trebuie sa fie de minim 3.

in lipsa unor informatii privind necesitatea de opriri pentru autovehicule pot fi utilizate recomandarile
din tabelul 8.3.

Tabelul 8.3 — Numarul recomandat de locuri de parcare pe benzile de stationare accidentala

Intensitatea traficului intr-un sens, Distanta intre locurile de stationare permise, km
vehicule/h <1,0 | 3,0 ] 5,0
Numarul minim de locuri de stationare
<50 3 3 4
100 - 200 3 4 5
300 - 500 4 5 7
1000 5 7 10

8.1.8.5 in cazul in care numarul de vehicule stationate depaseste 5-7 unitati, este rational in locul
benzilor de stationare accidentala de amenajat platformei speciale, indepértate de partea carosabila.

8.1.8.6 Latimea benzilor de stationare accidentala trebuie sa fie suficientd pentru plasarea unui
camion de calcul si se adoptd de minim 3.0 m. Panta transversala se adoptd egala cu panta
acostamentului.

8.1.8.7 Imbracamintea rutierd a benzii de stationare accidentald se calculeazad pe perceptia de
sarcina statica de la cel mai greu camion in flux.
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8.2 Curbele in plan

8.2.1 Prevederi generale

8.2.1.1 Principalele cauze ale nivelului sporit de accidente rutiere pe drumurile cu curbe de raze mici
in plan sunt: cresterea valorilor fortelor centrifuge, care actioneaza asupra vehiculului; reducerea
distantei de vizibilitate; complicarea conditiilor de conducere a vehiculului.

8.2.1.2 Pentru asigurarea sigurantei la trafic, pe curbele in plan, pot fi intreprinse urmatoarele masuri:

- reconstructia curbelor cu marirea razelor acestora;

- amenajarea virajelor si curbelor de racordare;

- marirea distantei de vizibilitate prin executarea taierilor de vizibilitate;

- amenajarea taluzurilor de separare, in zonele cu vizibilitatea redusa;

- restrictionarea vitezelor si depasirilor;

- dotarea sectorului de drum cu indicatoare rutiere de avertizare;

- instalarea dispozitivelor de_ghidare si a parapetelor;

- amenajarea imbracamintii rutiere cu suprafata rugoasa.

8.2.1.3 In curburi cu vizibilitatea neasiguratad (regiuni muntoase, zone rezidentiale, sectoare sub
pasaje etc.) se recomanda amenajarea insulelor de separare, cu o latime de cel putin 1,0 m sau
instalarea parapetelor duble.

8.2.2 Amenajarea deverului

8.2.2.1 Deverul este un mijloc eficient pentru imbunatatirea confortului si sigurantei la trafic in curbele
cu raze mici; amenajarea deverului se recomanda, in-cazul in care conditiile de evacuare a apelor
permit, in toate curbele cu o raza de pina la 3000 m pe drumuri de categoria |, pina la 2000 m — pe

drumuri de alte categorii.

Prezenta deverului usureazé conducerea autovehiculului, faciliteaza cresterea stabilitatii vehiculului Tn
curba.

8.2.2.2 La adoptarea pantei deverului, trebuie de pornit de la faptul ca, la deplasarea cu viteza de
calcul, o parte din fortele centrifuge echilibrata prin dever, nu trebui s& depaseasca 1/3, iar 2/3 trebuie
sa fie preluate de catre frecarea dintre pneurile autovehiculelor si imbracamintea rutiera. Valoarea
pantei deverului se calculeaza cu formula (8.2), dar aceasta nu trebuie sa depaseasca limitele stabilite
de standardele in vigoare pentru diferite categorii, conform carora acesta constituie 20 — 60%o (pina la
40%o in zonele cu frecventa sporitd de formare a poleiului). In zonele cu cazuri-unice de formare a
poleiului si pastrarea stratului de zapada timp de doua luni si mai putin pe curbe’cu raza de pina la
250 m poate fi majorat pina la 100%o.

. v?
lgew = g—R—ﬂ , (8.2)
in care:
itev —  panta deverului, %o;
g — acceleratia gravitationala, m/s?
V — viteza, m/s;
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R — raza curburii la sfirgitul curbei de racordare, m;
u —  coeficientul fortelor centrifuge, se adopta egal cu 0,15, iar in conditii dificile - 0,20.

8.2.2.3 Pentru a reduce panta longitudinala suplimentara, pe sectorul de convertire a deverului si
imbunatati silentiozitatea vizuala a marginii exterioare a curbei, convertirea profilului de la forma
acoperis la deverul se efectueaza mai bine prin rotatia partii carosabile in jurul axei sale.

8.2.2.4 Pe sectoarele de drumuri din regiunile muntoase cu serpentine, se recomanda amenajarea
deverului in trepte (fig. 8.2) care permite sporirea vitezei si sigurantei. in astfel de cazuri, banda de
mijloc a carosabilului se realizeaza cu panta transversala, ce corespunde razei curbei, iar benzilor din
interior si exterior pe o latime de minim 2 m, se imprima panta: cu 10-20%. mai mult pentru banda din
interior si cu10 — 40%o pentru cea din exterior.

=50

s
5558
9
e %V\/ AT AU XK
R B S S S S S S TR
< S S S
TS
OO OO O
XA OO OO
COCEREREXES

Fig. 8.2.1 Schema de amenajare a deverului in trepte in curbe cu raze mici
8.2.3 Curbe de racordare si supralargirea partii carosabile

8.2.3.1 Pentru confortul de conducere curbele de:.racordare se utilizeaza in cazul curbelor cu raza de
2000 m si mai mica. Parametrii curbei de racordare se calculeaza cu formula:

AZ = RL; (8.3)
in care:
A - parametrul curbei de racordare;
R - raza curbei circulare;
L - lungimea curbei de racordare.

8.2.3.2 Lungimea minima a curbei de racordare se calculeaza cu formula:

3
L= F:/_J , (8.4)

in care:

V - viteza de calcul, m/s;

J - cresterea accelerarii centrifuge, m/s3,

R - raza curburii la sfirsitul curbei de racordare, m.

Viteza nominala, de crestere a accelerarii centrifuge, se recomanda sa se determine din grafic
(fig. 8.3).
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Valorile J, situate sub curba 2, satisfac conditiile de trafic celor mai multi (85%) conducatori auto si se
recomanda ca valori de calcul (curba 1 - valorile medii observate pentru J). La valorile lui J in zona
dintre curbele 2 si 3 semnificativ scade confortul de circulatie. Aceste valori pot fi admise doar in
conditii dificile, la reconstructia drumurilor Tn zone rezidentiale si regiuni muntoase. Valorile lui J
situate mai sus de curba 3 satisfac doar 50% din conducatorii auto si nu se admit pe drumurile Tn
constructie sau Tn reconstructie. Cimpul valorilor admise se afla intre curbele 2 si 1.

7
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Fig. 8.3 Grafic pentru determinarea cresterii acceleratiei centrifuge de calcul

8.2.3.3 In cazul in care deplasarea curbei’de-cerc, conditionata de introducerea curbei de racordare,
obtinuta prin calcul este mai mica de 0,2 m, curba de racordare nu se amenajeaza, avind in vedere ca
confortul circulatiei se realizeaza prin deplasarea- traiectoriei vehiculului in limitele benzii de circulatie.

8.2.3.4 Pentru asigurarea silentiozitatii vizuale a traseului, parametrii curbei de racordare trebuie sa
se afle in limitele: 0,4 R < A £ 1,4 R, in acest caz'Amax = 1200 m. Lungimea curbei circulare este
rational de adoptat nu mai micé de o cincime din lungimea totala a curburii.

8.2.3.5 in curbele in plan traiectoria rotilor din urm& nu coincide cu traiectoria celor din fata si se
deplaseaza spre interiorul curbei. Pentru a asigura siguranta rutiera, in conformitate cu normele de
proiectare a elementelor geometrice ale drumurilor pe curbele in-plan cu o raza de 1000 m si mai mica
carosabil se largeste. Marimea supralargirii este determinata de taza curbei, dimensiunile vehiculului
de calcul (distanta de la bara de protectie din fata pina la axa din spate a vehiculului sau a remorcii),
viteza de deplasare. Deoarece pe curbele cu o raza de 1000 m si mai mici este necesar de amenajat
curbele de racordare, supralargirea partii carosabile se efectueaza pe lungimea acestora.

8.2.4 Masuri suplimentare privind sporirea sigurantei traficului rutierin.curbele in plan

8.2.4.1 In toate curbele cu raza de 250 m si mai mica se recomanda executarea fmbracamintii rutiere
cu suprafata rugoasa.

8.2.4.2 In cazul in care curba cu raza de 500 m sau mai micad este amplasata-la. sfirsitul unui
aliniament cu lungimea de peste 500 m atunci, la distanta de 150 - 200 m de la inceputul curbei
trebuie de amenajat fisii de tratament bituminos din pietris cu granulozitatea de 20 - 30 mm (fisii
,Zgomotoase" si ,zdruncinatoare”). Vibratia si zgomotul, aparute la trecerea unui astfel de sector,
forteaza conducatorii auto la reducerea vitezei. in tabelul 8.4 sunt prezentati parametrii benzilor
zgomotoase, care pe linga cazul dat, sunt utilizate si in alte locuri periculoase (intersectii la acelasi
nivel, zone cu vizibilitate redusa, poduri inguste). Latimea fisiilor se adopta de 1 m, inaltimea stratului
rugos trebuie maritd pe masura indepartarii de sectorul periculos. Pe linga fisiile din pietris pot fi
aplicate linii de marcaj transversal.

40



CP D.02.10:2016

Tabelul 8.4
Reducerea Numarul Distanta de la inceputul
< necesar al 3 . .o . . .
necesara a fisiilor sectorului periculos pina la Distanta intre fisii, m
vitezei, % > prima fisie, m
transversale ;
20 4 10 10 | 15| 20 - - - - -
25 5 6 6 |10 | 15 | 20| - - - -
30 6 6 6 6 |10 | 15[ 20 | - - -
40 8 3 3 3 6 6 |10 [ 15|20 | -
50 9 3 3 3 3 3 6 |10 |15]20

La alegerea tipului de fisie zgomotoasa, pentru anumite conditi de trafic, viteza de siguranta a
vehiculelor pentru acest sector se determina prin calcul. Valoarea efectiva a vitezei de circulatie a
vehiculelor pe acest sector se stabileste in baza observatiilor, adoptind-o din curba cumulativa ca
viteza corespunzatoare asigurarii de 85%. Diferenta dintre viteza efectiva si cea de siguranta pe
sectorul dat, corespunde valorii necesare de reducere a acesteia.

8.2.4.3 Instalarea indicatoarelor rutiere, parapetelor, stilpilor de dirijare si aplicarea marcajelor se
efectueaza in conformitate cu standardele in vigoare.

8.2.4.5 Indicatoare rutiere  se instaleaza tinind cont de valorile coeficientului de siguranta. Astfel
indicatorul ,Curba periculoasa’y sau ,Curbe periculoase” (in cazul mai multor curbe periculoase
consecutive) trebuie instalat in fata. curbelor numai in cazul in care coeficientul de siguranta pentru
acest sector este egal sau mai mic de.0,8. Totodata, aceste indicatoare pot fi instalate in fata curbelor
cu vizibilitate limitata. In cazul in care coeficientul de siguranta nu depaseste 0,6, impreuna cu aceste
indicatoare sa recomanda de a instala indicatorul ,Viteza maxima limitata”. Valoarea limitei trebuie

determinata in baza observatiilor directe cu’e asigurare de minim 85%.

8.2.4.6 In curbele cu raza de 50 m si mai mica; linia continua a marcajului de pe axa trebui deplasata
spre marginea exterioara a carosabilului, pentru asigurarea incadrarii depline a vehiculelor de mari
dimensiuni in banda interioard de circulatie; se recomanda urmatorul raport dintre latimea benzii
exterioare si interioare :

Raza curbei pe marginea interioara a partii carosabile, m 10-15 | 15-20 | 20-30 | 30-50 50
Raportul dintre latimea benzii de circulatie interioare si
Iatimea benzii exterioare 1,4 1,3 1,2 1,1 1,0

8.3 Sectoarele in rampa si in panta

8.3.1 Reducerea sigurantei la trafic pe sectoarele cu declivitatea longitudinald semnificativa este
legata de:

1) cresterea numarului de depasiri;
2) cresterea vitezei autovehiculelor Tn panta,
3) reducerea vizibilitatii in punctele de schimbari de profilul convexe.

8.3.2 Sectoarele scurte cu declivitati semnificative, in cazul in care permit conditiile-locale, trebuie
reconstruite, reducind valoarea declivitatii pina la 30 - 40%o.

8.3.3 In punctele de schimbaéri de profil convexe ale profilului longitudinal cu vizibilitatea neasiguraté
trebuie prevazuta marirea razelor curbelor verticale convexe. Marimea minima a acestora trebuie
calculata cu conditia asigurarii vizibilitatii a autovehiculului pe contrasens, in functie de viteza fluxului
de transport cu o asigurare de 85%, cu formula:

2
Reone = 88“;1 , (8.5)

in care:
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Sviz - distanta de vizibilitate a vehiculului pe contrasens:

K.V %50
S, _ Voo to+—e (8.6)
3,6 254¢,

Vs - Viteza fluxului de transport cu o asigurare de 85 %, km / h;

Ket -  coeficient de eficienta a frinarii, Ko =1.2;
@1 -  coeficient de aderenta longitudinala;
lo - derapaj, b=5 + 10 m;

tr -timpul de reactie a soferului, s (1,6 s);
h - fnaltimea la nivelul ochilor soferului de la suprafata drumului, h = 1,2 m.

8.3.4 In curbele verticale concave, amplasate la sfirsitul pantelor cu declivitdti mari, trebuie
amenajatd supralargirea partii carosabile din ambele parti de minim 0,5 m si consolidarea
acostamentelor cu material pietros.

8.3.5  In cazul vizibilitatii insuficiente in limitele curbelor verticale convexe se prevede supralargirea
partii carosabile recomandate in"pet. 8.3.4 si consolidarea acostamentelor pentru imbunatatirea
conditiilor de circulatie a fluxurilor Tn directii opuse.

8.3.6 Pe sectoare in rampa, lungimea cérora depéseste 1 km cu declivitatea de 60%o si mai mare in
a IV zona climatica rutiera trebuie prevazute supralargiri la fiecare 0,5 km, de pina la 3,0 m, din contul
acostamentelor, pe sectoare cu lungimeade 50 — 100 m pentru oprirea de scurta durata a
camioanelor la care s-a supraincalzit motorul.

8.3.7 Pe sectoare in rampa a drumurilor de categoria Il, lll cu douad benzi de circulatie cu declivitati
de peste 30%o si lungimea sectorului de peste 1 km iar pentru declivitati de 40%. — cu lungimea de
peste 0,5 km trebuie prevazutd amenajarea benzilor suplimentare pentru deplasarea vehiculelor cu
calitatile dinamice reduse conform normativelor in vigoare:

8.3.8 Pentru a spori capacitatea de trecere, fuziunea comoda si sigura a fluxurilor de vehicule, care
circula pe benzile principala si suplimentara ale partii carosabile, lungimea sectorului de banda
suplimentara dupa rampa pe drumurile cu doua benzi, se adopta tinind cont de intensitatea traficului.

Intensitatea traficului in partea rampei vehicule/zi 200 300 400 500
Lungimea totala a benzii in afara rampelor, m 70 100 150 200

8.3.9 Latimea benzilor suplimentare de circulatie se adopta constanta pe. toatd lungimea rampei
egala cu 3,5 m.

8.3.10 Lungimea pantei de racordare la latimea benzii suplimentare se adopta egala cu 60 m.

8.3.11 Pe drumurile cu doua benzi in pantd se recomanda amenajarea benzilor suplimentare ale
partii carosabile cu declivitati de peste 30%0 cu de peste 700 vehicule/h

8.3.12 n pante lungi si abrupte, in zone muntoase si accidentate cu declivitatea de peste 50%o se
amenajeaza accese de frinare accidentata pentru oprirea vehiculelor, care au defecte Tn sistemul de
frinare. Accese de frinare accidentata prezintd un drum fara iesire in rampa cu declivitatea de maxim
100%o, care continua directia drumului care a cotit sau racordat la aceasta sub un unghi de sub 20° cu
imbracamintea din pietris sau prundis (fig. 8.4).
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Fig. 8.1 Schema accesului accidental: a - plan; b — profil longitudinal;
1 —drumul principal, 2 — acces accidental; 3 —val de nisip
9 Metode de imbunatatire a sigurantei rutiere in diferite conditii de drum

9.1 Sectoare cu vizibilitatea redusa

9.1.1 Orientarea vizuala a conducatorilor auto

9.1.1.1 Drumul trebuie proiectat-tinind cont de claritatea vizuald la o distanta suficient de mare, care
sa permita conducatorului auto sa’aprecieze si sa prevada conditiile drumului, de exemplu schimbarea
directiei drumului. Distanta, la care trebuie asigurata claritatea vizuala a drumului, trebuie sa fie de 1,5
- 2 ori mai mare decit distanta de vizibilitate la depasire.

9.1.1.2 Privirea soferului se retine consecutiv pe punctele de referinta care ii atrag atentia. Datorita
amplasarii acestora, conducétorul auto isi_creeaza impresia despre directia ulterioara a drumului,
inclusiv Tn afara vizibilitdti directe. Schimbarea brusca a directiei este cauza actiunilor
necorespunzatoare ale conducatorilor auto, ceea ce sporeste probabilitatea de aparitie a accidentelor
rutiere.

9.1.1.3 Cele mai periculoase sunt sectoarele care informeaza gresit conducatorul auto despre directia
ulterioara a drumului si sectoarele pe care, chiar si in cel mai scurt timp (5 secunde si mai putin), nu
este posibil de determinat directia ulterioara a drumului.

O greseald generald, care duce la crearea asa numitei-caii false si orientarea incorecta a
conducétorului auto, tine de amplasarea acceselor la drumuri de ocolire a localitatilor. Pentru
inlaturarea aparitiei cdii false, trebuie ca acestea sa fie transferatein curbe (fig. 9.1).

a)

Fig. 9.1 Exemplul aparitiei caii false (a) si corectarea acestora (b)

9.1.1.4 Ca mijloace de orientare vizuala a conducatorilor auto servesc:

- terasamentul drumului Tn ansamblu, limitele partii carosabile, linile marcajului rutier,
acostamentele consolidate, benzile de racordare, stilpii de ghidare si parapetele, piloni de
iluminat;

- plantatiile, Tn special copacii inalli, ale caror virfuri se ridica dupa limita profilului longitudinal,

pot fi vazuti de la distanta, si produc o claritate in continuarea directiei. Rindurile de copaci din
partea exterioara a curbei, evidentiaza cotitura drumului (fig. 9.2, a). Plantarea arborilor in
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grup, Tn locurile de racordare a drumurilor secundare la cele de categorie superioara, Tn
directia spre axa drumului secundar, vis-a-vis de el (fig. 9.2, b) indica locatia intersectiei si
creeaza o impresie vizuala a aparitiei obstacolelor pe drum, contribuind la reducerea
neintentionata a vitezei de circulatie a vehiculelor de catre conducatorii auto care se apropie
de intersectie.

9.1.1.5 Elementele indepartate ale reliefului, caracteristice terenului monoton, cladiri, grupuri de

plantatii create in mod special in apropierea drumului, sau forme arhitecturale dominante servesc
sporirii atentiei soferului (fig. 9.3).

b)

Fig. 9.3 Orientarea sectoarelor de drum drepte silungi la obiectele inalte

9.1.2 Asigurarea vizibilitatii drumului

9.1.2.1 Valorile reale ale distantei de vizibilitate in curbe Tn plan si in profilul longitudinal determina
vitezele de circulatie, care, in conditii de vizibilitate insuficienta se reduc considerabil in comparatie cu
vitezele asigurate de razele curbelor si de coeficientii de aderenta ai imbracamintilor rutiere. In conditii
cu valorile vizibilitatii egale, numarul de accidente rutiere pe sectoarele din-curbele verticale, este
aproximativ de 2 ori mai mare decit in curbele din plan, fapt care indica necesitatea de a acorda o
atentie deosebita asigurarii vizibilitatii, la proiectarea profilului longitudinal.

9.1.2.2 Tinind cont de conditiile reliefului, distanta de vizibilitate a suprafetei drumului trebuie adoptata
de minim 450 m. Distanta minima de vizibilitate, nu trebui sa fie mai mica, decit distanta stabilitd de
standardele si normativele in vigoare.

9.1.2.3 La reconstructia, reparatia capitald si in deosebi la proiectarea drumurilor noi, se recomanda
sa se asigure distanta de vizibilitate la suprafata drumului cu conditia ca, timpul de reactie al
conducatorului auto va fi: pentru drumurile de categoria | de 2,5 s., pentru drumurile de categoriile Il si
I, de 2,0 s. si pentru drumurile de categoriile IV si V de 1,5 s. Distantele de vizibilitate recomandate la
calcularea curbelor verticale si spatiilor de vizibilitate pe curbe in plan, sunt prezentate in tabelul 9.1.
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Tabelul 9.1
Conditiile de aplicare Distanta de vizibilitate, m, la viteza de circulatie, km/h
80 100 120 140

In.c.onfilt,u exclusive (distanta de vizibilitate 100 140 175 295
minima)
Tn conditii de relief complicate 110 170 200 300
Limitarea admisibila a vizibilitéti (nu mai
des de 1 data la 2 km) din conditie de 250 280 340 430
asigurare a vizibilitatii vizuale

9.1.2.4 La elaborarea masurilor de sporire a sigurantei rutiere se recomanda construirea graficului
liniar de vizibilitate. Sectoare cu vizibilitatea redusa se reconstruiesc in primul rind.

9.1.2.5 in conditiile dificile ale reliefului deluros, in cazul in care nu este posibil sa se puna in aplicare
recomandarile pct. 9.1.2.3 si p. 9.1.2.4 pentru toatd lungimea drumului pentru executarea depasirilor,
pe sectoare drepte si in curbe cu raze mari la fiecare 3 - 4 km trebuie prevazute sectoare special
amenajate pentru depasire, cu vizibilitatea asiguratd. Lungimea minima a sectorului de depasire, se
adopta in functie de viteza de calcul a circulatiei pe accese la un astfel de sector, care este asigurata
de elementele geometrice.

Viteza de calcul, km/h 120 100 80 60 50 40 30
Lungimea sectorului de depasire, km 20-25 15-1,7 1,0-1,1 | 0,75 0,60 0,50 0,40

9.2 Intersectii la acelasi nivel
9.2.1 Principii generale de sistematizare

9.2.1.1 In functie de modul de dirijare a circulatiei intersectiile la nivel se impart in nedirijate, dirijate si
giratorii.

Pe intersectii la nivel nedirijate circulatia se organizeazad conform Regulamentului circulatiei rutiere
prin instalarea indicatoarelor rutiere si aplicarea marcajului rutier, pe cele dirijate — cu semafor, ciclul
caruia trebuie calculat conform intensitatilor traficului_direct si celui de virare. Pe intersectii giratorii
organizarea circulatiei rutiere se efectueaza din contul“partii carosabile inelare, pe care intra toate
fluxurile de transport, ajunse la intersectie.

9.2.1.2 Intersectii la nivel admit prezenta punctelor de conflict de intersectare, de divizare si de
fuziune a fluxurilor de transport.

Sistematizarea intersectiilor drumurilor la nivel trebuie sa fie vizibila clar si simpla, directiile de
deplasare si zonele de conflict trebuie sa fie vizualizate de conducatorii auto din timp.

9.2.1.3 Conform nivelului de echipare intersectiile la nivel se impart in neechipate sau simple (fig. 9.4,
a), canalizate partial (fig. 9.4, b), canalizate (fig.9.4, c, d) si intersectii giratorii-(fig. 9.4, e).

Intersectiile la nivel nedirijate nu au pe drumuri ce se intersecteaza elemente de-sistematizare, care
divizeaza si directioneazéa fluxurile de transport directe si de virare si care divizeaza punctele de
conflict.

Intersectiile la nivel partial canalizate au insulele de directionare numai pe drumul secundar.
Intersectiile la nivel canalizate (total canalizate) au insulele de divizare pe drumul principal si de

directionare pe drumurile secundare si benzile de accelerare si decelerare pe iesiri de pe drumul
principal.
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Fig. 9.4 Schemele de sistematizare ale intersectiilor:

a — intersectie simpla nedirijatd; b - intersectie partial canalizatd cu insule de directionare pe drumul
secundar; c, d - intersectie canalizatd.cu insule de directionare pe ambele drumuri, cu benzi de
accelerare — decelerare; e — intersectii cu sens giratoriu

9.2.1.4 Drumurile intersectate trebuie divizate in drumuri principal (cu categoria mai superioara sau cu
intensitatea mai mare, in cazul in care drumurile intersectate au aceeasi categorie) si secundar.
Sistematizarea intersectiei si mijloace de dirijarea, circulatiei trebuie sa evidentieze conditile de
prioritate a circulatiei pe drumul principal (drumul «cu_intensitatea de circulatie mai mare), se admit
unele complicari ale executarii manevrelor de pe drumulsecundar.

9.2.1.5 Toate drumurile ramificate de la drumurile de categoria | - Ill, trebuie sa aiba imbracaminti
permanente la distanta de cel putin pina la intersectie:

- pentru nisipuri, nisipuri argiloase si argile nisipoase usoare de_minim 100 m;
- pentru cernoziomuri, argile, si argile nisipoase prafoase de minim 200 m.

La proiectarea intersectiilor si ramificatiilor cu drumurile de categoria 1V_drumul adiacent trebuie sa
aiba imbracamintea rutiera permanenta pe o lungime de 2 ori mai mica decit cea indicata.

9.2.2 Domeniile de aplicare

9.2.2.1 Variantele solutiilor de sistematizare ale intersectiilor trebuie de selectat’conform categoriei
drumurilor. Solutia de sistematizare finala se stabileste printr-un studiu de fezabilitate in conformitate
cu valoarea totald a costurilor reduse. Totodatd trebuie de tinut cont de costul de constructie a
intersectiei, cheltuieli pentru reparatie si intretinere, cheltuieli de exploatare si de transport pentru
fiecare varianta, pierderile de la accidente rutiere, cheltuieli cauzate de scoaterea terenurilor din
circuitul agricol si masuri privind ocrotirea mediului ambiant.

9.2.2.2 Pentru selectarea prealabild a variantelor concurente ale solutiilor de sistematizare a
intersectiilor se recomanda folosirea de date prezentate in tabelul 9.2 si in fig. 9.5.
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Tabelul 9.2
Categoria drumurilor .
; Tipul
intersectate
Principal Secundar De intersectii De racordari
I-a Toate categoriile Racordari in diferite nivele
- Intersectii denivelate Canalizate la acelasi nivel numai cu
I-b Toate categoriile ’ : ;
virarea la dreapta
In cazul in care se admite virarea la
stinga - canalizate cu dirijarea
b 1L IV Intersectii denivelate, intersectii semaforizatd, in cazul in care se admite
B canalizate cu dirijarea semaforica | virarea numai la dreapta — nedirijate, cu
I-b canalizarea  circulatiei pe  drumul
secundar
Este admisa doar virarea la dreapta,
\Y, - canalizarea circulatiei numai pe drumul
secundar
In cazul Tn care coeficientul de incarcare a drumului principal nu depaseste
0,2 — canalizate, nedirijate, in cazul in care coeficientul de incarcare este egal
I I, 1, v si depaseste 0,2 — intersectii denivelate complete, incomplete,
"strapungere”); intersectii la nivel cu dirijarea semaforizata sau intersectii
giratorii
V Partial canalizate nedirijate, cu insule de separare numai pe drumul secundar
Conform normativelor in vigoare in cazul in care intensitatea sumara pe
1 drumurile intersectate sau ramificate depaseste 8000 vehicule echivalente/zi
— intersectii denivelate
4 - Canalizate: cu coeficientul de
Canalizate: cu  coeficientul de| .~ . SO .
o S - incarcare a drumului principal pina la
incarcare ‘a. drumului principal pina la s . .
9’ ; . 0,2 — nedirijate, cu 0,2 si mai mare —
0,15 — nedirijate, cu 0,15 si mai mare — s MM
- PN . . cu dirijarea semaforizata.
1] cu dirijarea semaforizata sau giratorie. o o
1, IV e . .| Cu coeficientul de Tincarcare a
Cu coeficientulde incarcare a drumului ; Lo
- . drumului secundar pina la 0,15 -
secundar pina ‘la+ 0,1 — canalizate X . L
. - . canalizate partial nedirijate, cu
partial nedirijate,” ~.cu insulele de] . ; .
’ ; insulele de separare numai pe
separare numai pe drumul secundar
drumul secundar
Vv Neamenajate (simple); Th.cazul in care coeficientul de incarcare a drumului
principal 0,3 si mai mult este-admisa doar virarea la dreapta
Canalizate neregulate cu coeficientul| Canalizate: cu coeficientul de
de incarcare a drumului principal de| Thcarcare a drumului principal pina la
peste 0,15. 0,2 — nedirijate, cu 0,2 si mai mult —
Dirjarea semaforizatd sau giratorie| cu dirijarea semaforizata.
Y, cind coeficientul de Tincarcare ~a
v drumului principal depaseste 0,3 si a
drumului secundar depéaseste 0,2.
Canalizate partial cu coeficientul de
incarcare a drumului secundar pina la
0,1
Vv Neamenajate (simple); cu coeficientul de incarcare a drumului principal 0,3 si
mai mare este admisa doar virarea la dreapta
V V Neamenajate (simple)

1) Intersectii denivelate fara bretele.
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Fig. 9.5 Nomograma pentru. alegerea tipurilor de sistematizare ale intersectiilor

Nsec — intensitatea de perspectiva a traficului pe drumul secundar (mai putin incarcat), vehicule
etalon/zi; Npr — intensitatea de perspectiva-a‘traficului pe drumul principal (mai mult incarcat), vehicule

etalon/zi;

Pe nomograma pentru fiecare zona, caracterizata .prin raportul determinat dintre intensitatile de
circulatie pe drumurile intersectate, se recomanda: unul sau mai multe tipuri concurente de

sistematizare ale intersectiilor:

1- intersectie simpla nedirijata;
2- intersectii partial canalizate cu insule de directionare pe’drumul secundar;
3- intersectii canalizate cu insule de directionare pe drumurile principal si secundar si cu benzile

de accelerare — decelerare amplasate pe drumul principal;

4— intersectii giratorii: a) cu insule centrale de dimensiuni medii;~b) cu insule centrale de
dimensiuni mici; ¢) pentru intersectia de n > 5 drumuri si cu insule centrale de dimensiuni mari;

5- intersectii: a) intersectii giratorii, care asigura conditi mai bune de circulatie Tn cea mai
solicitata directie (insula centrala eliptica etc.); b) denivelate; c) constructie etapizata (etapa | —

intersectii cu sens giratoriu; etapa Il — intersectii denivelate);

6— intersectii: a) giratorii cu insula centrald de dimensiuni mici; b) — denivelata;

7- intersectii: a) dezvoltare etapizata (etapa | — intersectii cu sens giratoriu; etapa Il — intersectii

denivelate); b) — denivelate;
8- intersectii denivelate.

9.2.3 Intensitatea si viteza de calcul

9.2.3.1 La proiectarea constructiei intersectiilor la nivel si organizarea circulatiei pe acestea in calitate

de intensitatea traficului de calcul trebuie adoptata intensitatea orara in ora de calcul:
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- pentru intersecti amplasate Tn zonele suburbane ale oraselor intensitatea traficului
corespunzatoare celei de-a 30-a ora de virf (anexa F);

- in alte cazuri — intensitatea traficului a orei 50 (anexa F).

9.2.3.2 La proiectarea reconstructiei intersectiei drumurilor intensitatea in ora de calcul trebuie
determinata conform datelor recensamintului continuu efectuat timp de minim 1 an. In cazul lipsei
astfel de date — prin calcul ca si pentru constructie noua.

9.2.3.3 La proiectarea constructiei noi si in cazul lipsei datelor recensamintului automatizat in cazul

reconstructiei intersectiei intensitatea orei de calcul trebuie determinata prin calcul pornind de la media
zilnica anuala si coeficientii de neuniformitate a traficului conform formulei 9.1.

Ncal =Kt x Nmza ><]{oc’ (9-1)

in care:
Nca — intensitatea de circulatiei de calcul, vehicule/h;
Nmza — intensitatea media zilnica anuala, vehicule/h;

Kt — ponderea traficului, care-revine orei de virv in perioada cu cea mai mare incarcare a drumului
in timpul anului;

Koc — coeficientul de trecere de la intensitatea media zilnica anuala la intensitatea orei de calcul.

Valoarea coeficientului K; trebuie determinat-conform datelor de recensamintul traficului, in cazul lipsei
unor astfel de date se admite folosirea valorilor medii:

Categoria drumului | ! Il \Y% V
Ki 0,08-0,09 0,09-0,10 0,09-0,11 0,12-0,14 0,15-0,25

Valorile mai mari ale K; pentru sectoare de drum, care-trec prin localitati cu populatia de peste 10000
locuitori, cele mai mici in alte cazuri.

Coeficientul Koc trebuie determinat conform datelor recensadmintului intensitatii traficului. In cazul lipsei
unor astfel de date se admite folosirea valorilor medii:

Numarul orei de calcul din sirul ordonat 50 30
Koc 1,2-1,25 1,30-1,35

Valorile mai mari ale lui Koc se adopta pentru sectoare de drumuri care trec in zonele suburbane ale
oraselor cu populatia de peste 10000 locuitori, mai mici — in alte cazuri. Lungimea sectoarelor
suburbane se determina prin numarul populatiei din localitate si prin dimensiunile zonei care trebuie
stabilitd pentru fiecare localitate in parte. In lipsa unor astfel de date poate fi folositd urmatoarea
relatie:

Numarul de populatie din localitate, mii locuitori 10 25 50 100 500 21000
Lungimea sectorului suburban, km 5 10 25 30 50 100

9.2.3.4 Capacitatea de trecere a intersectiei la nivel se determina prin intensitatea traficului pe drumul
principal (tabelul 9.3).
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Tabelul 9.3
| . Capacitatea de Capacitatea de trecere pe drumul secundar, vehicule/h
ntensitatea TR
traficului (totala) treceﬂre virajului Intersectia
la stinga de pe | Intersectia dreapta |Virajul la stinga d¢ PR A _
pe drumul ’ M < dreapta si virajul|  Virajul la
A drumul de pe o banda pe o banda 7
principal, o < < la stinga de pe o dreapta
vehicule/h principal, separata separata sinauri bandi
vehicule/h g
50 50 600 550 500 800
100 100 550 500 450 700
200 200 320 260 200 550
300 300 180 150 120 400
400 320 100 80 70 350
500 200 75 70 60 320
600 150 50 50 30 280
800 100 Vehicule singulare 250
1000 50 - - - 250
2000 20 - - - 200
NOTE:
1. Intensitatea traficului in vehicule echivalente/h

2. Coeficientul de neuniformitate pe directii de circulatie a drumului principal este egal cu 0,5.

3. n cazul in care deplasare de pe drumul secundar in toate directii se efectueaza de pe o singura banda capacitatea de
trecere acestui drum (totald pentru toate directiile) este egala cu capacitatea de trecere a virajului la stinga.

9.2.3.5 Coeficientul de incarcare a intersectiei in directia drumului secundar nu trebuie sa depaseasca
0,3. In cazul in care coeficientul de incarcare este mai mare, numarul de accidente si pierderi Tn
intersectie cresc brusc.

Reducerea coeficientului de incarcare trebuie efectuata prin selectarea consecutiva a unor benzi pe
partea carosabila a drumului principal si a drumului secundar pentru executarea intersectiei directe,
virajului la stinga si virajului la dreapta. In calitate de’masura radicala, in cazuri exceptionale cu studiu
de fezabilitate respectiv — interdictia consecutiva a ‘virajului la stinga si a intersectiei drepte de pe
drumul secundar.

9.2.3.6 Viteza de calcul pentru proiectarea elementelor solutiilor de sistematizare a intersectiilor si
racordarilor la nivel se adopta in functie de categoria drumului.si-tipului de intersectie:

— pe directia dreapta — viteza deplasarii libere pe accese la intersectie, care este determinata de
conditiile de drum pe sectoarele acceselor la intersectie;

— virajul la dreapta: pentru intersectia nedirijata 10 — 15 km/h, pentru cele canalizate — 15 — 30 km/h;
— virajul la stinga: pentru intersectia nedirijatéa 10 — 15 km/h, pentru cele canalizate — 15 — 25 km/h.
9.2.4 Recomandarile privind amplasarea intersectiilor la nivel

9.2.4.1 Intersectiile la nivel trebuie, pe cit este posibil, de amplasat pe aliniament in plan sau pe curba
orizontala cu raza de peste 2500 — 3000 m; in profilul longitudinal — pe o dreapta cu declivitati de pina
la 30%o sau pe o curba vertical concave.

9.2.4.2 Trebuie de evitat amplasarea intersectiei la nivel pe o curba in plan si pe o curba verticala
convexa.

9.2.4.3 In intersectii la nivel trebuie fi asigurata vizibilitatea laterala, care este calculatd din conditia
vizibilitatii de pe drumul principal a vehiculului care asteapta pe drumul secundar momentul sigur
pentru iesirea pe drumul principal. In calcul se include: vehiculul care asteapta este situat la 1,5 m de
la muchia partii carosabile; pe drumul principal vehiculul se deplaseaza la o distantd de 1,5 m de la
marginea partii carosabile; nivelul ochiului conducatorului auto este la o inaltime de 1,2 m (fig. 9.6).
Valorile distantei pentru asigurarea vizibilitatii laterale, sunt prezentate in tabelul 9.4.
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Fig. 9.6 Schema pentru determinarea vizibilitatii in intersectie la nivel

Tabelul 9.4

. . . Distanta de vizibilitate Distanta de vizibilitate minima a

Intensitatea traflculyl pe d.rumul minima a vehiculului pe su’prafetei drumului, m

principal, vehicule/zi d L —

rumul principal Lzn, m principal lzn secundar lemp

1000 250 140 75

2000 250 140 75

3000 300 150 75

4000 400 175 100

5000 600 175 100

9.2.4.3 Cel mai inalt grad de siguranta este asigurat la intersectiile sub un unghi de 50° - 75°, in care
lipsesc zone cu vizibilitate nula si conducatorul auto dispune de conditii mai comode pentru aprecierea
situatiei de trafic rutier (unghiul se masoard de la-axa drumului secundar pina la axa drumului
principal, in sensul acelor de ceasornic).

9.2.4.4 trebuie de evitat intersectii de drumuri sub un” unghi mai mic de 50°. Astfel de intersectii
trebuie Tnlocuite cu racordari sub unghiuri cu valori optime (fig. 9.7).

Fig. 9.7 Schemele de transformare a axelor drumului secundar pe sectoare in‘intersectii
Distanta intre acestea racordari (Lo) trebuie sa fie suficientd pentru amplasarea pe drumul principal a
insulelor de separare si a benzilor de stocare a vehiculelor, care efectueaza virarea la stinga (fig. 9.8).
Aceasta trebuie sa constituie de peste 90 — 150 m.

Tn cazul in care unghiurile sunt ascutite este posibild amenajarea intersectiilor giratorii.
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a)

Fig. 9.8 Reconstructia intersectiei in doua accese dezaxate:

a — fara benzi de accelerare - decelerare; 'b.— cu benzi de accelerare - decelerare;
¢ — schema de modificare a intersectiei

9.2.5 Schemele de sistematizare a intersectiilor

9.2.5.1 Toate elemente ale intersectiilor la nivel trebuie sa asigure siguranta rutierd in toate directiile,
posibilitatea ndeplinirii line a manevrelor de virare fara obstacole si reducerea excesiva a vitezei in
intersectie, in special pentru deplasarea pe drumul principal.

9.2.5.2 Punctele de conflict in intersectie la nivel (punctele de intersectare a traiectoriilor vehiculelor),
pe cit este posibil, trebuie amplasate astfel incit distanta intre punctele .vecine de conflict sa fie de
minim 10 m.

9.2.5.3 Sistematizare intersectiilor canalizate trebuie sa indeplineasca urmatoarele conditii:

a) sa fie simpla si usor de inteles, sa evidentieze clar modul de circulatie-a vehiculelor si sa
asigure conditii prioritare de circulatie, pe drumurile de o categorie superioard sau de o
insemnatate nationala si economicd mai mare. Pe un drum de acces sau care intersecteaza,
sistematizarea trebuie sa avertizeze soferii despre manevra ce urmeaza si‘sa contribuie la
reducerea vitezei autovehiculelor ce vireaza;

b) punctele de intersectie a traiectoriilor de deplasare a vehiculelor, trebuie, pe cit este posibil, s
fie indepartate unul de altul;

c) in orice moment, conducatorul auto trebuie sa aiba posibilitatea de a alege mi mai mult de una
din cele doud directii de deplasare. In conformitate cu principiile de orientare vizuala, directia
necesara trebuie perceputa din amplasarea insulelor de separare si a liniilor de marcaj de pe
partea carosabila;
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d) insulele si liniile de delimitare in intersectiile canalizate trebuie s& separe fluxurile de mare
viteza, de tranzit si de virare, oferind pentru fiecare dintre ele cite o banda proprie de
circulatie, menita sa asigure divizarea si fuziunea lor lenta.

Amplasarea insulelor in plan, trebuie sa excluda posibilitatea ocolirii insulei de pe partea stinga;

e) latimea benzilor de circulatie trebuie sa asigure virarea vehiculelor cu remorca fara obstacole.
Pentru aceasta pe sectoarele din aliniamente latimea partii carosabile a acceselor fara borduri
suprainaltate trebuie sa fie de minim 3,5 m, la inceputul insulelor, latimea acceselor trebuie sa
fie de minim 4,5 - 5,0 m, la iesirea pe drumul principal — de 6,0 m;

f) configurarea insulelor trebuie sa asigure intersectarea fluxurilor sub unghiuri optime pentru
urmatoarea manevra. Fuziunea si separarea fluxurilor trebuie prevazuta sub unghiuri ascutite,
ceea ce permite accelerarea procesului de incadrare si iesire a vehiculului din flux. Intersectia
fluxurilor este rationala sub unghiuri apropiate de 90°. Aceasta cerinta este indeplinita cel mai
bine in cazul in care insulele de directionare sunt executate sub forma de picatura.

9.2.5.4 Fluxurile de transport care vireaza in intersectii si racordari la nivel trebuie separate prin
insulele de directionare si separare amplasate pe drumul principal si secundar.

Sistematizarea insulelor de separare pe drumul principal este prezentata in fig. 9.9. Lungimea
sectorului de stocare (Ls: in fig. 9.9) trebuia adoptata conform tabelul 9.5.

a) j

*M W — —
15,0 75,0 20,0 Ly
T 90,0 o o
6) \ \\
m———
75,0 15,0

Fig. 9.9 Amplasarea insulelor pe drumul pringcipal:

a - insula pentru virare la stinga; b — insula de directionare

Tabelul 9.5
Intensitatea de Lungimea sectorului, m, in functie de parte de flux care vireaza la stinga de pe
circulatie pe drumul drumul principal, %
principal, vehicule/zi >10 10 - 20 20 - 30 30 - 40
2000 40 40 60 90
3000 40 50 70 110
4000 50 70 90 130
5000 70 90 120 160
6000 100 120 160 210

9.2.5.5 Numarul optim al insulelor amenajate pe drumurile secundare este egal cu 3: doua
triunghiulare, care divizeaza fluxurile de vira la stinga su la dreapta, si unul, din mijloc, sub forma de
picatura pentru separarea fluxurilor de virare la stinga de pe drumul principal si secundar (fig. 9.10).
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Amplasarea insulelor pe drumul secundar si configuratia acestora trebuie stabilite prin construirea
traiectoriilor de deplasare a vehiculelor ce vireaza (a se vedea pct. 9.2.6.9).

4—\\ <

=~

Fig. 9.10 Schema de amplasare a insulelor de directionare si de separare pe drumul secundar

9.2.5.6 Conturul insulelor de directionare, amplasate pe drumul secundar, se adopta tinind cont de
urmatoarele reguli:

a) suprafata neutilizaté din intersectie se inchide cu insule; forma insulelor se stabileste in functie
de traiectoriile vehiculelor care vireaza la dreapta si la stinga;

b) pentru evitarea intrarilor'pe insule si pentru mai mare claritate a organizarii traficului se
recomanda de a contura insulele triunghiulare, in zone cu putina zapada, cu borduri cu
inadltimea de maxim 5 cm, sau’cu marcaj rutier; insulele triunghiulare mici cu laturile de maxim
5 m si cu aria de maxim 10 m?,.este rational de evidentiat, pe aria totald a intersectiei, numai
Ccu marcaj;

C) unghiurile insulelor directionate spre sensul opus, se rotunjesc cu curbele de raza 1 m. In
virful insulei centrale, amplasate pe drumul secundar, se inscrie o curba cu raza de 1,5-2 m.

9.2.5.7 Pentru siguranta efectuarii virarilor la stinga.de pe drumul principal cu intensitatea traficului
sporitd, pe partea carosabila se amenajeaza benzi suplimentare, separate de banda traficului de
tranzit, cu insule de directionare sau marcaje.

9.2.5.8 Sistematizarea insulelor pe drumurile cu doud "benzi de circulatie este prezentatd in
fig. 9.9. Insula de directionare (fig. 9.9, a) cu o zona de stocare, separa vehiculele care vireaza, de
traficul de tranzit. Insula de directionare (fig. 9.9, b) separa fluxurile de contrasens si protejeaza
vehiculele, care vireaza la stinga de pe drumul principal.

9.2.5.9 Intensitatea panei de racordare a latimii insulei nu trebuie sa depaseasca 1:10. Conditii optime
pentru trafic sunt obtinute, in cazul in care intensitatea panei de racordare-a latimii insulei este de 1:30
si mai mare. In zonele cu putind z&pad& se recomand& conturarea insulelor cu borduri tesite cu
inaltimea de maxim 5 cm, cu inclinare 1:3.

9.2.5.10 in cazul in care intensitatea traficului care vireaza la stinga de pe drumul secundar este mai
mare de 0.2 Nsec (Nsec - intensitatea traficului pe drumul secundar), insula de directionare (fig. 9.2.6,
b) nu se amenajeaza. Pe acest sector de drum se marcheazad o banda de circulatie folosita de
vehicule care ies de pe drumul secundar pe drumul principal.

9.2.5.11 Pe drumurile in exploatare cu multe benzi si cu banda de separare, benzile suplimentare
pentru virarea la stinga pot fi amenajate in cadrul benzii mediane in cazul in care latimea acesteia
este de minim 4,5 m. Lungimea benzii suplimentare se compune din lungimea panei de racordare a
latimii egala cu 60 - 80 m, lungimea sectorului de frinare si cea a sectorului de stocare. La
determinarea lungimii sectorului de frinare trebuie pornit de la conditile de oprire definitiva a
vehiculului, care se deplaseaza cu decelerare de 1,5 m/s2. Lungimea sectorului de stocare se adopta
din tabelul 9.5.

9.2.5.12 La sistematizarea intersectiei canalizate integral, se prevad insule pe drumul secundar si pe
cel cu prioritate.
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Numarul optim al insulelor amenajate pe drumurile secundare este acelasi ca si in cazul intersectiilor
partial canalizate — 3. La modificarea unghiului de intersectie a drumurilor, variazd numai conturul
acestor insule (fig. 9.11).

9.2.5.13 Pe drumul secundar trebuie respectate urmatoarele cerinte fata de insulele de separare:

a)

b)

<)

de a nu amenaja insula pe dreapta din partea drumului secundar in cazul intersectiei
drumurilor sub unghiul de maxim 45° si raza accesului din dreapta de maxim 16 metri, iar
insula pe stinga in cazul unghiului de minim 120° si o razd de maxim 16 m, deoarece
dimensiunile acestora sunt mici (latura triunghiului sub 5 m) si vor fi percepute de
conducatorul auto ca obstacole, dar nu ca o constructie de dirijare;

in cazul in care razele acceselor sunt de 10 m si mai mici se amenajeaza doar o insula
centralg;

in cazul in care intensitatea traficului pe acces este sub 20 vehicule/h, insula, care separa
acest acces de alte sensuri de circulatie, se evidentiaza doar prin marcajul partii carosabile.

Pe drumul principal se amenajeazd de maxim doué insule de directionare, care au rolul benzii de
separare n limita intersectiei si a constructiei de protectie pentru fluxurile care vireaza. Pe drumurile
amplasate in a IV zona climatica rutiera insulele trebuie amenajate suprainaltate fata de nivelul partii
carosabile in cazuri:

a)

b)

n care intensitatea traficului pe drumul principal — depaseste 1000 de vehicule/zi si ponderea
vehiculelor care vireaza depaseste 15%;

in care intensitatea traficului pe drumul principal depaseste 5000 vehicule/zi si ponderea
traficului care vireaza la stinga depaseste 10%.

In cazul in care intensitatea traficului este mai mica, aceste insule se recomand& s& fie evidentiate
prin marcajul aplicat pe partea carosabila.

a) e)
U <
—"

b) f)

7 NC

c)

Fig. 9.2.8 Modificarea sistematizarii in functie de unghiul de intersectie:

a)-a=30°%b)-a=30-45°%c)-a=50-75°d)-a=90°%e)-a=115°%f) - a=135°
g) - a=150° h) - a > 150°
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9.2.6 Elementele geometrice ale intersectiilor la acelasi nivel

9.2.6.1 Latimea benzii de circulatie pentru intersectii canalizate pe drumul principal de categoria Il, Il
si IV, trebuie adoptatd conform cerintelor normativelor in vigoare pe toatd lungimea sectorului de
drum, pe care sunt amplasate insule de separare.

9.2.6.2 Latimea benzilor de circulatie pe drumul principal de categoria IV, in limita intersectiei, se
adopta de 3,5 m.

9.2.6.3 Latimea partii carosabile a drumurilor secundare in limita intersectiei pentru toate categoriile,
cu doud benzi de circulatie se adopta, de minim 7 metri pe lungimea de minim 50 m.

9.2.6.4 Latimea benzii de circulatie pe ramificarile intersectiilor canalizate, pornind de la locul jonctiunii
cu partea carosabila a drumului principal, se adopta conform tabelul 9.6.

Tabelul 9.6
Raza accesului Latimea partii caro_sﬂabile a accesulu_i, m, cu cgnturarea Litimea accesului. m fira
’ cu borduri in zonele cu putina zapada ’ ’ N
m . ——— - conturare cu borduri
din doua parti dintr-o parte
10 5,8 55 5,0
15 5,4 5,0 4,75
20 5,2 4,8 4,3
25 5,2 4,8 4,3
30 5,2 47 4.2
40 5,0 4,5 4,0
50 5,0 4,5 4.0
60 4.7 4,2 4,0

9.2.6.5 Traiectorii de circulatie a fluxurilor care'vireaza la dreapta si la stinga trebuie sa includa curbe
de racordare, care asigura iesirea pe sectorulaccesului cu raza curbei de calcul, in cazul cresterii
acceleratiei centrifuge cu de maxim 0,7 m/s8. Pentru proiectarea unor astfel de traiectorii pot fi utilizate
curbele de incetare cu acceleratii liniare — 1,5 m/s? si +:2 m/s?, liniile progresive si curbe compuse (de
tip miner de cos).

9.2.6.6 Ramificatiile intersectiilor la acelasi nivel pe drumurile din extravilanul localitatilor, trebuie
proiectate cu curbe de racordare, prevazute pentru o viteza variabila. Lungimea acestora trebuie sa fie
de minim marimile prezentate in tabelul 9.7.

Tabelul 9.7
Lungimea minima a curbei de racordare, m
Raza arcului de cerc, m de intrare de iesire
30 17,0 15,0
25 17,5 16,5
20 18,5 17,0
15 20,0 18,5

9.2.6.7 Pentru racordarea marginilor partii carosabile si determinarea amplasarii insulelor de
directionare si de separare se propun solutii mai simple prezentate schematic in fig. 9:12.
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Fig. 9.12 Racordarile posibile ale marginilor partii carosabile:
a — arc de cerc, b — curba compusa din doua arce de cerc; ¢ — curba circulara compusa
din trei arce de cerc, d —curba circulara cu doua curbe de racordare simetrice; d — curba
circulara cu doua curbe de racordare asimetrice; A — parametrul curbei de racordare

9.2.6.8 Pe drumuri de categoria Il si inferioare, pentru comoditatea trasarii acceselor, marginile partii
carosabile pot fi proiectate prin curbe compuse.

Pentru sectoarele de drumuri din extravilanul localitatilor se utilizeaza: in intersectii canalizate curbe
compuse cu trei centre, in intersectii ne dirijate curbe compuse cu doua centre.

Pentru sectoare de drumuri din intravilanul localitatilor si pentru strazile urbane — curbe compuse cu
doua centre.

Parametrii curbelor compuse sunt prezentate in fig. 9.13 sin tabelul 9.8, 9.9.

Sensul circulatiei

A

Fig. 9.13 Elementele curbelor compuse cu doua (a) si cu trei (b) centre
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Tabelul 9.8 — Curba compusa cu trei centre

. . Curba de intrare < < Curba de iesire
Unghiul curbei (¢i), - Curba circulara -
Ri, ai, lungimea Rs, as, lungimea
grad . R2, m .
m grade arcului, m m grade arcului, m
<44 - - - 50 - - -
45-74 60 16 17 30 90 10 16
75-112 50 20 17 25 75 12 16
113-149 40 27 19 20 60 16 17
150-180 35 34 21 15 50 21 18
Tabelul 9.9 — Curba compusa cu doua centre
Unghiul curbei, grad R1,m R2, m
45 30 15
90 20 10
135 16 8
Dimensiunile geometrice ale curbei compuse cu trei centre se calculeaza cu formulele 9.2-9.5:
. R, +A
AO =(R —R,) xsing, + —2—1— Rlo +(R, + AR)) xtg (¢ —90°), (9.2)
cos(p—90")
3 R, + AR
OB = (R, — R,) xsing, + —2———+ (R, + AR;) xtg (¢ — 90°), (9.3)
cos(p—907)
AR = (R =R;)x(1-cos ), (9.4)
AR; =(R, —R))x (1—cos ), (9.5)

9.2.6.9 Trasarea acceselor intersectiei canalizate integral se efectueaza in urmatoare consecutivitate:

1) o 6o Se determind dimensiunile si locul amplasarii elementelor
geo Wo principale ale profilului transversal pe directia principala si
—57 secundara.
—_— _ [
:3 II
_4 oy ITe)
as /)
<
2) 4.25 &N Se fixeaza locul amplasarii triunghiului auxiliar pentru
construirea insulei sub forma de picatura pe directia
secundara.
3) <P3ﬂ§/ Se determina unghiurile curbelor-pentru toate directiile care
77/ vireaza.
o0 / I L O
L7 1/
(P N AL\
2 ?
VA%
//
S
A
4) Pentru fiecare directie care vireaza cu formule 9.2 — 9.5 se
- determina punctele de inceputul ti sfirsitul marginilor
interioare ale benzilor de virare (punctele A si B).
5) - Marginile interioare se fixeaza in planul intersectiei.
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6) In planul intersectiei marginile interioare ale directiilor care
vireaza la dreapta se reamplaseaza pe latimea benzii de
circulatie (reamplasarea paraleld” ale marginilor).

i
| & y <%
R o
3
2

R

R, 1

RS’

7 Se efectueaza "reamplasarea paralela” ale marginilor
directiilor ce vireaza la stinga.

8) In planul intersectiei se indica zonele care nu sunt folosite
pentru circulatie.

9) Cu utilizarea marcajului orizontal si cu insulele se evidentiaza

zonele care nu sunt utilizate pentru circulatie (a se vedea pct.
9.2.5.5-9.2.5.11).

9.2.7 Intersectii giratorii

9.2.7.1 Dispozitii generale

9.2.7.1.1 Conditiile de trafic la intersectiile cu sens giratoriu sunt determinate_de diametrul insulei
centrale. Se cunosc urmatoarele tipuri de intersectii cu insula centrala: mica D_< 25 m (fig. 9.14, a);
mediei, D = 30 - 60 m; mare, D > 60 m (fig. 9.14, b) si eliptica, alungita in directia.drumului cu trafic
sporit (fig. 9.14, c). Domeniile recomandate de aplicare a acestor intersectii sunt prezentate in tabelul

9.11.
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3y
%

Fig. 9.14 Schema de sistematizare a intersectiilor giratorii
a— cu insula mica ; b — cu insula mare; ¢ — cu insula eliptica

i

Tabelul 9.11
S s Categoriile
T|pur|Ie_|nters__ect,||Ior drumgurilor Conditiile de aplicare
giratorii . ;
intersectate
Intersectii giratorii cu insule I, 1 1.La reconstructia si reparatia capitald a drumurilor
centrale mici si cu numarul de 2. La constructia noua
benzi majorat I, a) n extravilanul localitatilor
b) 1n limitele localitatilor mici
I, Ml c) 1n zonele cu costuri inalte a terenurilor agricole in
alte conditii restrinse in baza comparatiei tehnico-
economice cu variante de intersectii denivelate
I, 1 La XN > 5000 vehicule/zi in baza comparatiei tehnico
economice cu varianta de intersectie giratorie cu insula
centrala medie
Intersectiile giratorii cu insulele I La 5000 < XN < 9000 vehicule/zi in baza comparatiei
centrale medii I, 1 tehnico-economice cu intersectile giratorii cu insule
I, 1 centrale mici
I, 1
Intersectiile giratorii cu insulele i1 La 5000.< N < 9000 — 10000 vehicule/zi si numarul
centrale mari drumurilor ce'se intersecteazd n > 5
I, m
I, 1
Intersectiile  giratorii  care La Nm 2 3Nsr in“baza comparatiei tehnico-economice cu
asigurd conditile mai bune I, 1l varianta intersectiei' denivelate
pentru circulatia in directia mai
solicitata (cu insulele centrale I,
eliptice)
I, IV
10
I, v

NOTA - 2N - Intensitatea circulatiei totala in intersectie; N, — idem, pe drumul principal; Ng; — idem, pe drumul secundar.

9.2.7.1.2 Cele mai bune conditii pentru trecere a intersectiilor cu sens giratoriu se creeaza in cazul in
care axa bratului de intrare intersecteaza centrul sensului giratoriu (fig. 9.15,a), se admite decalarea
prelungirii axei bratului la stinga fatéd de centrul sensului giratoriu (fig. 9.15, b), decalarea prelungirii
axei bratului la dreapta fatd de centrul sensului giratoriu este inacceptabila (fig. 9.15, c). Pentru
realizarea celor mentionate se propune realinierea bratelor. Lungimea aliniamentului bratului se
adopta in functie de numarul benzilor de circulatie pe sectorul bratului. Pentru intersectii noi proiectate
pe drumurile cu doua benzi de circulatie 250 m si 350 m pe drumuri cu patru benzi. In cazul
reconstructiei intersectiilor existente 150 m si, respectiv, 250 m.
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Fig. 9.15 Solutii de sistematizare ale bratelor intersectiilor cu sens giratoriu
a — preferabila (recomandata), b — acceptata, ¢ — inacceptabila
9.2.7.1.3 Capacitatea sensurilor giratorii poate fi marita prin degajarea caii inelare, prin amenajarea

benzilor pentru virarea la dreapta, separate de calea inelara (fig. 9.16) si amenajarea intrarilor si
iesirilor cu doua benzi.

Fig. 9.16 Alocarea unei‘benzi pentru virarea la dreapta:
1 —insula, care separa fluxul ce vireaza la dreapta de calea inelara

9.2.7.1.4 in cazul intersectiei a doud drumuri de categorii-diferite, cu dominarea traficului de tranzit pe
drumul de categoria superioara, este rationald amenajarea insulei centrale sub forma de oval, alungita
de-a lungul drumului principal. Intretdierea insulei centrale pentru traversarea directd a fluxului de
tranzit, sau pentru amplasarea liniei de tramvai, se permite doar in cazul semaforizarii intersectiei.

9.2.7.2 Intersectiile giratorii cu insule centrale mari

9.2.7.2.1 Capacitatea unui sens giratoriu cu insula centrala de diametrul mare se determina prin
capacitatea zonelor de impletire, in functie de lungimea acestora. Zonele de impletire au o capacitate
mai mica, decit banda de circulatie in aliniament. Capacitate zonelor de impletire este prezentata in
tabelul 9.12.

Lys Nod A

A
2

Fig. 9.17 Schema de calcul a diametrului insulei centrale in intersectia giratorie:
Bin — latimea partii carosabile pe calea inelara; b: si bz — latimea partilor carosabile ale bratelor de
intrare; r1 si r. — razele de racordare ale marginilor partilor carosabile
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Tabelul 9.2.12
Capacitatea de trecere, vehicule/zi, cu diametrul insulei
Componenta traficului centrale, m

40 50 80 100
100% autoturisme 550 600 700 400
100% camioane 400 450 500 650
15% autoturisme 500 580 700 780
85% camioane

9.2.7.2.2 Diametrul insulei centrale, trebuie sa asigure unghiuri optime de fuzionare a fluxurilor de
trafic, de maxim 7° (a se vedea fig. 9.17).

D=1

(9.6)

in care:
k - numarul drumurilor care se intersecteaza;

L - distanta dintre axele a doua drumuri adiacente (masuratd de la marginea exterioara a partii
carosabile pe calea inelara);

Bin —latimea partii carosabile pe calea inelara. In acest caz:
L=(1+r)+ (by+bp)/2+(n-1)Ly, (9.7)
in care:
r. sirz- razele de intrare si iesire din intersectia giratorie, care trebuie aprobate de minim 15 m;
b1 si b2 - latimea partii carosabile a bretelelor de acces; m;
L, - lungimea zonei de fuziune sau de imbinare (tabelul 9.12);

n - numarul benzilor de circulatie pe calea inelara.

9.2.7.2.3 lungimea zonelor de impletire ale drumurilor de diferite .categorii tehnice sunt prezentate in
tabelul 9.13.

Tabelul 9.13
Categoria Lungimea zonei de impletire, m Categoria Lungimea zonei de impletire, m
tehnica a _ E— tehnica a _ E—
drumului recomandata minima drumului recomandata minima
| 65 50 1 55 30
I 60 47 v 45 20

9.2.7.2.4 Este rational, ca viteza de calcul in intersectia giratorie trebuie sa constituie de minim 0,6 din
viteza medie a fluxului de transport la intrarea n intersectie, de pe drumul de categorie mai inalta.

9.2.7.2.5 Latimea benzii de circulatie pe calea inelara a intersectiei se adopta in functie de diametrul
insulei centrale:

diametrul insulei, m 60 80 2100
Ia_t,lmea.unel benzi de 55 50 45
circulatie, m
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9.2.7.3 Intersectiile giratorii cu insulele centrale de diametru mediu si mic.

9.2.7.3.1 Intersectii cu sens giratoriu, cu diametrul mediu si mic al insulei centrale, sunt caracterizate
prin circulatia intrerupta a fluxurilor de transport, deoarece bratele acceselor sunt amplasate atit de
aproape de cerc, incit manevre de impletire ale vehiculelor care intra si ies Tn/din intersectie nu
reusesc sa se realizeze. Prin urmare, vehiculele care circuld pe calea inelard se opresc, avind un
obstacol din dreapta de la vehiculul care intra in intersectie.

Elemente de baza si dimensiunile geometrice ale intersectiilor cu sens giratoriu cu diametru mediu si
mic al insulei centrale de separare sunt prezentate in fig. 9.18 si in tabelul 9.13.

biesl

b intr 1

Fig. 9.18 Elemente de baza ale intersectiilor.cu sens giratoriu cu diametrele medii si
mici ale insulei‘centrale

Tabelul 9.13 — Dimensiunile geometrice ale‘elementelor intersectiilor cu sens
giratoriu cu diametrele medii si mici ale insulei centrale

Parametrul geometric Simboluri Valoarea parametrului
Raza insulei centrale, m Reentr 6,5 12,5 15
Diametrul insulei centrale, m - 13,0 25 30
Raza pe sectorul de intrare pe calea inelara, m Rintr 15 15 15
Latimea benzii pe sectorul de intrare Bintr 4 4 4
za pe sectorul iesirii de pe calea inelara, m Ries 20 20 20
Latimea benzii pe sectorul de iesire, m Bies 4 4,5 5
Razele de racordare a partii carosabile inelare cu
partile carosabile pe intrare si iesire de pe calea Rrac 60 80 100
inelara in zonele insulelor de separare, m
Latimea bgnzy de. incadrare cu Tmbracaminte Bine 15 1.0 1,0
permanenta a insulei centrale, m

9.2.7.3.2 Latimea caii inelare se adoptéa in functie de diametrul insulei centrale.

diametrul insulei centrale, m <15 15-30

latimea minima a caii inelare, m 11 9

9.2.7.3.3 Viteza de circulatie in zona intersectiilor cu sens giratorii si capacitatea de circulatie in mare
parte se determind prin forma si amplasarea insulelor pe bretele de intrare pe calea inelard. Se
recomanda reamplasarea pe 0,4-0,5 m a axei insulei spre stinga fatd de axa bretelei de intrare in
intersectie (fig. 9.19).
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9.2.7.4 Particularitatile de sistematizare ale intersectiilor cu sens giratoriu cu diametrul mic a
insulei centrale

9.2.7.4.1 Dimensiunile intersectiilor cu diametrul mic al insulei centrale de pina la 25 m se determina
de posibilitatea de a inscrie insula si calea inelara in limitele intersectiei. Acestea sunt folosite Tn
conditii extrem de restrinse: pe drumuri din regiuni muntoase, pe sectoare de drumuri, care trec prin
localitati etc.

Insulele de diametru mic se admit doar in zone cu un strat neinsemnat de zapada. Acestea trebuie sa
fie vizibile de conducatorul auto de la departare.

0,5m

Fig. 9.19 Reamplasarea insulei de directionare pe brat de acces pe calea inelara:

1 — axa bratului de acces, 2 — axainsulei, 3 — marginea exterioara a cdii inelare, 4 — marginea din

stinga a benzilor de circulatie pe intrare si iesire, d — reamplasarea insulei de directionare, r — raza

rotunjirii marginilor insulei (0,3 — 0,5 m);marja de siguranta (reamplasarea insulei fata de marginile
benzilor de circulatie) se recomanda adoptat egal cu 0,5 msi 1,0 m

9.2.7.4.2 in cazul in care in intersectia giratorie se presupune organizarea circulatiei cu prioritate
pentru unul dintre drumurile care se intersecteaza(drumul principal trece in sens direct), diametrul
insulei centrale Dy,. trebuie sa depaseasca lungimea unui camion de calcul cu dimensiuni mari la (de
regula 24 m), astfel incit acesta sa se incadreze in zona de asteptare pe calea inelara, fara a crea
obstacole pentru traficul de tranzit (fig. 9.20).

Fig. 9.20 Schema de amplasare a autotrenului in zona de asteptare de pe partea
carosabila pe calea inelara
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9.2.7.4.3 n cazul razelor insulelor centrale mici, latimea caii inelare indicate mai sus nu este suficientd
pentru ocolirea acestora de catre autotrenuri si autobuse moderne, de aceea se recomanda
amenajarea unei benzi suplimentare cu declivitatea transversala mai mare (pragusor) din contul
insulei de separare centrale, fig. 9.2

a) b) c)

3-4% 20

20,15m

Fig. 9.21 Planul (a) si profilul insulei centrale cu banda suplimentara (b) si
pragusoare (c) pentru camioane, autotrenuri si autobuselor:

1 — calea inelara, 2 — insula centrald, 3 — pragusor, 4 — banda de incadrare suplimentara, R — raza
insulei centrale

9.2.7.4.4 Pentru imbunatatirea vizibilitatii elementelor intersectiei, reducerea greselilor posibile ale
conducétorilor auto la trecerea intersectiilor cu sens giratoriu este rational de evidentiat vizual insula
centrala prin amenajarea plantatiilor rutiere si formelor arhitecturale mici, care ar permite
conducatorului auto s& vada din timp.insulele centrald si de directionare si, totodata, sa nu limiteze
vizibilitatea nemijlocit la deplasarea prin.zona intersectiei.

in calitate de elemente de inverzire ale insulelor pot fi recomandate arbusti mici rare (cu inaltimea de
0,6 — 0,8 m), care nu limiteaza vizibilitatea la deplasarea pe calea inelara (fig. 9.22).

r‘

0,6-0.8 m

Fig. 9.22 Amenajarea insulei centrale cu folosirea elementelor de inverzire

9.2.7.4.5 In cazul in care drumul principal trece in sens direct, insulele centrale cu diametre medii si
mici trebuie proiectate sub forma de oval (fig. 9.23 a) si banda insulei de-a lungul sensului principal
trebuie consolidatd (fig. 9.23, b, pct. 9.2.7.4.3). In asa caz este necesar ca dimensiunea insulei
centrale pe sens secundar sa fie suficienta pentru ca camionul de calcul. cu dimensiuni mare sa poata
afla in zona de asteptare pe calea inelara fara generarea obstacolelor pentru deplasarea pe sens
principal (fig. 9.23, a).

y
Fig. 9.23 Insula central sub forma de elipsa (a) si insula cu banda de
incadrare pe sens direct (b):

1 — diametrul mic al insulei centrale, 2 — benzile de incadrare
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9.3 Noduri rutiere

9.3.1 Alegerea tipului nodului rutier si amplasarea acestora

9.3.1.1 Tipul nodului rutier se efectueaza in baza unui studiu tehnico-economic. In proiectele de
reconstructie o atentie deosebita trebuie acordata evaluéarii nivelului de siguranta rutiera si a capacitatii
de trecere a nodurilor rutiere, determinata in mare parte de capacitatea de trecere a sectoarelor de
accese racordate la partea carosabila a drumului principal. Numarul de variante supuse compararii
depinde de volumul traficului, conditiile de relief, caracterul si densitatea zonei construite adiacente
nodului rutier. La calcularea cheltuielilor de transport, vitezele de circulatie practicabile pe bretelele
nodului rutier se adopta in functie de viteza de calcul:

Viteza de circulatie de calcul in acces,
km/h 30 40 50 55 60 70 80 90
Viteza de circulatie de facto in acces,
km/h 40 47 54 55 58 63 65 70

9.3.1.2 Pentru comparatie, se recomanda adoptarea urmatoarelor tipuri de noduri:

- la intersectia drumurilor de categoria | cu drumuri de aceeasi categorie: ,trefla completa”,
noduri cu cotitura la stinga cu sau fara bucle;

- la intersectia drumurilor<de .categoria | cu drumuri de categoria IlI: ,trefla completa”, noduri
giratorii cu cinci pasaje, noduri cu 1 - 3 bretele directe sau semi directe pentru virarea la
stinga;

- la intersectia drumurilor de categoria | cu drumuri de categoria lll, VI si drumuri de categoria Il,
[l intre ele: nod de tipul ,romb”, ,trefla.completa” si "trefla incompleta”, noduri giratorii cu doua
pasaje. In cazul constructiei nodurilor-incomplete si celor giratorii pe drumul cu intensitatea
traficului mai mare, nu trebuie sa fie punctele de conflict la intersectarea traiectoriilor de
miscare. Trebuie evitatd sistematizarea- nodurilor rutiere, complicate pentru orientarea

conducatorilor auto, fara elaborarea unor scheme detaliate de organizare a circulatiei.

9.3.1.3 La alegerea tipului variantelor comparate sau‘la evaluarea rationalitatii reconstructiei nodului
rutier, trebuie sa se tina cont de faptul ca capacitatea de trecere a intersectiei, de tip ,trefla completa”,
este limitatd de capacitatea de trecere pe portiunea de drum cuprinsa intre bretele - sectorul intre
bretele de virare la stinga (fig. 9.24).

N, ; vehicule/zi

600 \

500 \
©

400

300 | \\

<

200 | *1

w1 W ™~

12
100 200 300 400 500 N1 2Vehiculelzi

Fig. 9.24 Diagrama de aplicare a diferitor tipuri de bretele pentru virare la stinga:

1 — bretea (bucla) pentru virare la stinga a nodului rutier tip "trefla completa”; 2 — bretea semi
directa cu virare la stinga; Nne 1, Nne 2 — intensitatile de trafic pe bretelele Ne 1 si Ne 2
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9.3.1.4 In conditii cu suprafata terenurilor limitatd (de exemplu, in zonele cu constructii dense din
suburbie) se admite amenajarea nodurilor rutiere de tip "trefla” restrinsa cu razele bretelelor micsorate
pina la 30 m. Bretele restrinse sunt amplasate de-a lungul directiilor cu intensitatea traficului mai
mare, ceea ce permite amplasarea portiunii dintre bucle mai scurte la directia secundara.

9.3.1.5 La intersectia drumurilor de categoriile |, Il cu drumuri de categoria V, sistemul de bretele nu
se aplicd. In acest caz, fluxul redus care vireazd de pe drumurile de categorie inferioard, se
redirectioneaza pe drumuri de o categorie superioara din imediata apropiere, care se intersecteaza cu
drumul dat de categoria | sau Il.

9.3.1.6 Reconstructia nodului rutier (in special tipul de intersectii incomplete si intersectii de tip ,trefla
completd”), precum si a drumurilor care se intersecteaza se simplificad semnificativ, in cazul in care la
etapa de constructie a acestora, au fost rezervate terenuri libere pentru amplasarea bretelelor
suplimentare, precum si au fost prevazute dimensiunile transversale ale pasajelor si ale
terasamentului sub pasaje, care permit amenajarea benzilor de circulatie suplimentare.

9.3.1.7 Intersectile denivelate, de reguld, sunt amplasate pe sectoare drepte, orizontale ale
drumurilor si, In cazuri de exceptie - pe curbe Tn plan cu raze nu mai mici decit cele specificate:

Categoria drumului I Il Il
Raza minima a curbelor, m 3000 2000 1500

9.3.1.8 Declivitatea longitudinala a-drumurilor la intersectiile denivelate nu trebuie sa depaseasca
20%o. La intersectiile de tip incomplet-si "trefla completd” se admit declivitatile pina la 30 — 40%o, cu
conditia amenajarii, intre partea carosabila principala si benzile de accelerare-decelerare, a unei benzi
de separare laterale care separa sigur fluxurile rapide de tranzit al vehiculelor de cele secundare,
vitezele carora sunt semnificativ mai mici.

9.3.1.9 Distanta dintre intersectiile denivelate are un efect semnificativ asupra sigurantei si capacitatii
de trecere a drumurilor. In zone suburbane ale oraselor mari cu retea rutiera dezvoltata distanta intre
noduri se adoptd de minim 3 km, in celelalte cazuri— 7 — 9 km in functie de conditii locale.

9.3.1.10 Pentru imbunatatirea conditiilor de orientare-a conducatorului auto in directia de deplasare la
iesirea de pe drum, se combina sectoarele de iesire a bretelelor de virare la stinga si la dreapta. in
acest caz se obtine uniformitatea sistematizarii de iesire de pe benzile principale de-a lungul drumului
in intregime. La intersectile de tip "treflda completd”, ‘aceasta cerintd poate fi Tndeplinitd prin
amenajarea benzii laterale de separare pe intreg nodul rutier.

9.3.1.11 Sistematizarea bretelelor pe sectoarele de intrare pe partea carosabila principala poate avea
doua solutii: bretele cu benzi de accelerare - decelerare si bretele continuate cu o banda suplimentara
independenta, amenajata n cazul intensitatii sporite pe benzile principale si pe bretele.

9.3.1.12 Se recomanda amplasarea iesirilor si intrarilor pe drum din partea dreapta in sensul de
circulatie, deoarece in cazul amplasarii din partea stinga convergenta si divergenta fluxurilor este cu
mult mai periculoasa. Prin urmare, amplasarea din partea stingd a bretelelor se admite in cazul
intensitatii sporite a fluxurilor ce vireaza, care necesitda amenajarea benzii-suplimentare a partii
carosabile principale pe toata lungimea pina la urmatorul nod rutier.

9.3.1.13 In zona intersectiilor denivelate, conditiile de circulatie pe drumul cu cea mai‘mare intensitate
a traficului nu trebuie modificate. La un alt nivel, trebuie directionata circulatia pe drumul'secundar.

9.3.2 Proiectarea elementelor nodurilor rutiere si metodele de imbunatatire a sistematizarii
acestora

9.3.2.1 Pentru a reduce timpul pierdut de automobile si pentru micsorarea suprafetei de teren
necesare pentru amplasarea constructiilor, elementele nodurilor rutiere se calculeaza pentru viteze
mai mici decit vitezele de calcul pentru drumurile ce se intersecteaza.

Sectoarele cu bucle pentru virare la stinga a nodurilor rutiere de tip ,trefla completa”, se calculeaza la
viteze de maxim 40 - 50 km/h, care cele mai mult corespund regimurilor de circulatie a vehiculelor in
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zona de intersectie de acest tip. Bretelele de virare la dreapta, precum si bretele directe si semi
directe de virare la stinga se calculeaza pentru vitezele de 60 - 90 km/h, dar nu mai mici de
40 - 50 km/h, pe sensul giratoriu — 50 - 70 km/h.

In conditii complicate de relief accidentat sau de munte, in zonele naturale cu constructii dense, se
admite proiectarea bretelelor pentru viteze de calcul de 30 - 35 km/h in noduri de tip ,trefla restrinsa”.

9.3.2.2 Calculul razelor curbelor buclelor bretelelor de virare la stinga la intersectiile de tip ,trefla”,
trebuie efectuat reiesind din valorile coeficientului fortei centrifuge adoptate egale cu 0,16 pentru
bretele, situate in rampa, si cu 0,12 - in pantd. In conditii restrinse valorile coeficientilor fortei
centrifuge pot fi marite pina la 0,23 si, respectiv, 0,18.

Razele curbelor circulare a bretelelor de virare la dreapta, giratorii, directe si semi directe de virare la
stinga, se calculeaza pentru coeficientul fortei centrifuge egal cu 0,15.

9.3.2.3 Valorile maxime ale deverului pe bretele se adopta in functie de conditiile climatice, valorile
carora se recomanda egale:

- pentru buclele bretelelor de virare la stinga la intersectiile de tip ,trefla” - pina la 60%s;

- pentru bretele de virare la dreapta, calculate la viteze de 60 - 90 km/h — pina la 30%., la viteze
de 40 - 50 km/h — pina la.60%s;

- pentru bretele de virare la'stinga directe, semi directe si giratorii - de 30%o; pentru alte tipuri de
bretele, calculate la viteze de 40-50 km/h - de 60%o.

n zone cu formarea frecvents a ghetusului’ declivitatea transversala de adopta de maxim 40%o.

9.3.2.4 Latimea partii carosabile a bretelelor.-nodurilor rutiere cu o singura banda constituie: pentru

bretele de virare la stinga la nodurile de tip ,trefla’ de 5,5 m, pe alte bretele - de 5 m, fara supralargire
in curbe.

La amenajarea bretelelor cu mai multe benzi de circulatie, |atimea partii carosabile se adopta in baza
recomandarilor pentru determinarea latimii benzilor la curburile drumurilor.

9.3.2.5 Pentru o conducere a vehiculului mai sigura si o perceptie vizuald a conducatorului auto a
marginilor benzii de circulatie mai buna, pe partea carosabild a bretelelor se recomanda amenajarea
benzilor de racordare cu latimea de 0,5 m

9.3.2.6 In conditiile trasarii libere a bretelelor in plan trebuie, pe-Cit posibil, evitate aliniamente si
curbele inverse. Curbele conexe cu raze constante se racordeaza. prin intermediul curbelor de
racordare sau bretele se amenajeaza doar din curbe de racordare continue (clotoide).

9.3.2.7 Curbele de racordare, pe sectoarele bretelelor de intrare sau iesire de.pe benzile principale de
circulatie, se calculeaza la viteza constanta pentru razele partii circulare a bretelei de 90 m si la viteza
variabila pentru razele mai mici.

9.3.2.8 Necesitatea reconstructiei nodurilor rutiere apare n cazuri:

- supralargirii terasamentului drumurilor care se intersecteaza pentru a mari numarul benzilor de
circulatie pentru a permite trecerea traficului de tranzit in crestere;

- supralargirii terasamentului sau partii carosabile a drumurilor care se intersecteazd pentru
amenajarea benzilor de accelerare-decelerare, benzilor de stocare sau altor elemente de
canalizare a traficului pentru sporirea capacitatii de trafic a nodului rutier si reducerea
numarului de accidente;

- imbunatatirii sistematizarii bretelelor si structurii pasajelor, care nu satisfac cerintelor
intensitatilor majorate de trafic si componentei fluxurilor de tranzit si de virare.
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9.3.2.9 La supralargirea partii carosabile a drumurilor care se intersecteaza, in scopul minimizarii
cheltuielilor de constructii, modificarea parametrilor bretelelor trebuie prevazuta in limitele curbelor de
racordare, fara a atinge partea circulara a bretelei si a schimba raza acesteia, in cazul inh care
valoarea razei corespunde cerintelor de siguranta rutiera.

9.3.2.10 In cazul supralérgirii partii carosabile cu o band& in calitate de curba de racordare, care
asigura conditiile de siguranta rutiera pe sectoarele de intrare si iesire de pe bretea, trebuie aplicate
curbele splain sau alte curbe de racordare.

9.3.2.11 In cazul supralargirii drumului cu 2 si mai multe benzi de circulatie in acelasi sens este
necesara reconstructia intregii bretele pe sectorul curbelor de racordare si a curbei cu razé constanta,
in conformitate cu vitezele de calcul.

9.3.3 Benzile de accelerare-decelerare

9.3.3.1 Benzile de accelerare si decelerare (fig. 9.25), in conformitate cu normativele in vigoare,
trebuie prevazute:

- la bretele din intersectiile denivelate racordate la drumuri de categoriile I - 11l;
- in intersectiile complet canalizate la acelasi nivel;

- la intersectiile partial canalizate la acelasi nivel, cu intensitatea traficului pe drumul principal,
de peste 1000 de vehicule/zi, si a vehiculelor care vireaza - de peste 100 vehicule/zi;

- la statiile de autobuze pe drumurile de categoriile 1 - 11I;
- la drumuri de acces catre spatii de-agrement, parcari, obiecte de service.

9.3.3.2 Se utilizeaza urmatoarele tipuri de benzi de decelerare:

a) in forma de pana (fig. 9.26, a) in intersectii’partial canalizate la acelasi nivel, precum si la
statiile de autobuze pe drumuri de categoriiledll - IV;
b) paralele (fig. 9.26, b) in intersectii canalizate la acelasi nivel si in intersectii denivelate;
a)

b)

Fig. 9.25 Elemente ale benzilor de decelerare (a) si accelerare (b):

1- treapta cu latimea de 0,5 m; 2 — sector de schimbare a benzii de circulatie; 3 — sector de
decelerare; 4 — sector de accelerare; 5 — sector pentru manevra
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Fig. 9.26 Tipuri de benzi de accelerare - decelerare

9.3.3.3 Pentru intrarea in drum se utilizeaza urmatoarele tipuri de benzi de accelerare:

a) in forma de pana — la intersectiile neamenajate si partial canalizate la acelasi nivel si la statii
de autobuze pe drumuri de categoriiledll-- 1V;
b) paralele — in intersectii canalizate’la acelasi nivel, la statii de autobuze si noduri rutiere de

toate tipurile;
c) paralele cu banda de separare - in nodurile rutiere.

9.3.3.4 Latimea benzilor de accelerare-decelerare se adopta egald cu latimea benzilor de circulatie de
baza, dar nu mai mica de 3,5 m.

9.3.3.5 Lungimea benzilor de accelerare-decelerare trebuie adoptata conform normativelor in vigoare
sau in baza studiului de fezabilitate in functie de viteza  de organizare a traficului pe drumurile
racordate si de viteza de calcul pe bretea, de intensitatile traficului pe banda de accelerare-decelerare
si pe drumul principal, cu formule:

lungimea benzilor de decelerare:

Ldec = Lrac + Lsch, (9.8)
lungimea benzilor de accelerare:

Lace = Lrac + Lsch + Lman, (9.9
in care:
Liac - lungimea panei de racordare a benzii in latime, se adoptata in conformitate cu cerintelor

documentelor normative in vigoare;

Lsch - lungimea sectorului de schimbare a vitezei se determina cu formula:
AR
L, =*+—%, (9.10)
26a
in care:
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V1 - viteza de organizare a traficului pe drum — viteza de calcul cu o asigurare de 85%, km/h (poate
fi adoptata egala cu 70% de la viteza de calcul pentru drumuri de categoria I, 1l; 60% - pentru
drumuri de celelalte categorii);

V, - viteza de calcul pe bretea, km/h;

a- acceleratie liniard de calcul, adoptata Tn functie de valoarea declivitatii longitudinale pe banda

de accelerare-decelerare:

CP D.02.10:2016

Declivitatea longitudinala, %o -40 -20 0 20 40
Acceleratia liniara la decelerare, m/s 0,5 1,0 1,5 2,2 3,0
Acceleratia liniara la accelerare, m/s 2,0 1,5 1,0 0,6 0,3

NOTA - Pentru valorile intermediare ale declivitatii longitudinale pe benzile de accelerare-decelerare, valoarea acceleratiei
liniare de calcul, trebuie adoptata prin interpolare.

Lman - lungimea sectorului de manevra pe care conducatorul auto din mers determina posibilitatea de
intrare pe drumul principal, m (tabelul 9.14).

Tabelul 9.14
Intensitatea de circulatie pe banda principala *, vehicule/h
Tipul vehiculului de calcul 200 | 400 600 | 800 | 1000
Lungimea sectorului pentru manevra (Lman), m
Autoturism 75 100 120 130 150
Camion 80 110 130 150 170

* Banda principala este acea banda a partii carosabile pe care iasa vehiculul.

9.3.3.6 Vizibilitatea benzii de accelerare, din.vehiculul care iasa de pe bretea, se recomanda a fi
asigurata pe toata lungime a acesteia.

9.3.4 Bretele cu doua benzi

9.3.4.1 Cresterea numarului de benzi a partii carosabile pe bretea permite imbunatatirea sigurantei
rutiere in zona convergentei si divergentei fluxurilor de vehicule, cresterea capacitatii de trecere a
bretelei, reducerea pierderilor de timp pentru efectuarea virarilor.

9.3.4.2 Doua benzi de circulatie pot fi prevazute pe toate tipuri:de bretele cu exceptia bretelelor cu
bucle pentru virare la stinga care se racordeaza la sectoarele ‘amplasate intre bretele. La astfel de
bretele de virare la stinga se atribuie bretelele nodurilor rutiere ‘de _tip ,trefld” completd precum si
incompletd pe care buclele sunt amplasate in cadrane vecine. in astfel de cazuri cresterea numarului
de benzi nu duce la imbunatatirea conditiilor de circulatie deoarece influenta sectorului cuprins intre
bretele asupra capacitatii de trecere si siguranta rutiera ramine.

9.3.4.3 In cazul intensitatilor mari de circulatie a vehiculelor de tranzit si_celor care vireaza sunt
posibile doua variante de sistematizare a bretelelor cu doua benzi in locul racordarii acestora la
drumul principal (fig. 9.3.4, a, b). Sistematizarea din fig. 9.3.4, (a) prevede transformarea benzii din
stinga a bretelei in banda suplimentara a drumului principal; sistematizarea din fig.-9:3.4, (b) prezinta
sectorul de accelerare — decelerare compus din doua benzi de accelerare cu lungimi diferite.

Un asemenea tip de sistematizare poate fi aplicat pe sectorul de intrare pe bretea sub forma de doua
benzi de decelerare.

9.3.4.4 Lungimea benzii suplimentare (fig. 9.27, a) se determina prin distanta dintre noduri rutiere,
lungimea benzii de accelerare (banda 2 in fig. 9.27, a) se calculeaza conform recomandarilor din
pct. 9.3.3.

9.3.4.5 La adoptarea lungimilor de accelerare pe sectorul de racordare a bretelei cu doua benzi la
drumul principal conform schemei prezentate in fig. 9.27, b) este necesar de luat in considerare ca in
fluxul de transport de pe banda sin dreapta (banda in fig. 9.27, b) predomina vehicule lente,
conducatorii carora pentru iesirea pe drumul principal trebuie sa efectueze doua manevre de
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schimbare a benzii de circulatie: de la inceput de trecut de pe banda din dreapta a sectorului de
accelerare - decelerare pe cea din stinga, iar apoi de trecut de pe cea din urma pe banda dreapta a
drumului principal. Pentru crearea conditiilor de circulatie mai confortabile si sigure la astfel de treceri
banda dreapta de accelerare este rational de adoptat cu 120 — 150 m mai lungd decit cea
recomandata in pct. 9.3.3, iar cea stinga — de minim doua lungimi celei din dreapta.

9.3.4.6 Aplicarea sistematizarii sectorului de racordare a bretelei cu doua benzi cu banda
suplimentara prezentat in fig. 9.27 (a) este rational in cazul in care intensitatea totala (intensitatea
traficului de pe acces si de pe drumul principal) nu depaseste 1500-1600 vehicule etalon/h In cazul
valorilor mai mici poate fi aplicata sistematizarea prezentatd in fig. 9.27 (b): lungimea benzii de
accelerare — decelerare din dreapta (Ldar) se adopta Tn conformitate cu recomandarile din pct. 9.3.3,
cea din stinga se amenajeaza cu lungimea Lst de minim 750 m.

9.3.4.7 Solutia de proiectare a unui tip de sistematizare a racordarii bretelei cu doua benzi la drumul
principal se adopta luind in considerare coeficientii admisibili de incarcare a drumului.

a)
1 3
///k 7777777
~
e 2
b)
3 4
s o=
~
e 5
Ldr

Fig. 9.27 Scheme de sistematizare a sectorului de racordare a bretelei cu doua
benzi cu drumul principal prin amenajarea benzii suplimentare(a), prin amenajarea
a doua benzi de accelerare — decelerare (b)
9.4 Organizarea traficului in intersectii la nivel cu calea ferata
9.4.1 Organizarea circulatiei la treceri la nivel cu calea feratd are drept scop asigurarea protectiei
maxime a participantilor la trafic contra accidentelor la trafic, retinerilor minime a unitatilor de transport
si confortului maxim la circulatia conducatorilor auto, masinistilor si a pasagerilor mijloacelor de
transport la trecerea la nivel cu calea ferata.
Directiile prioritare de sporire a sigurantei circulatiei la trecerile la nivel cu calea ferata sunt:
- lichidarea intersectiilor la nivel cu calea ferata cu intensitatea reduss;

- respectarea normelor in vigoare de proiectare si exploatare a cailor ferate si a drumurilor in
zonele de amenajare a trecerilor la nivel cu calea ferata;

- imbunatatirea dotarii tehnice a trecerilor la nivel cu calea ferata;
- constructia intersectiilor denivelate in locul trecerilor la nivel cu calea ferata.
9.4.2 Lichidarea intersectiilor la nivel cu calea ferata cu intensitatea redusa trebuie efectuata prin:

- scurtarea sau demontarea completa a liniilor secundare de cale feratd, care duc spre
intreprinderi ce au incetat activitatea si au condus la reducerea brusca a capacitatii de calcul
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sau care au schimbat genul de activitate, precum si intreprinderi la care livrarea incarcaturilor
si exportul productiei poate fi efectual de transportul auto;

interzicerea circulatiei pe drum, care duce la intersectia la nivel cu calea ferata cu intensitatea
redusa, prin redirectionarea traficului rutier spre intersectii la nivel cu calea ferata din
vecinatate, care au rezerve de capacitatea de trecere.

Normele in vigoare de proiectare si exploatare a intersectiilor la nivel cu calea ferata si a

drumurilor sunt formulate in NCM D.02.01, SM GOST R 50597 si in Instructiunea nr. P/0207.

9.4.4

cerinte:

La cele mai importante prevederi ale acestor documente normative se refera urmatoarele

trecerile la nivel cu calea ferata trebuie amplasate preponderent in aliniamente drumurilor si
cailor ferate in afara debleurilor, locurilor in care conditiile satisfacatoare de vizibilitate nu sunt
asigurate, statiilor si liniilor de cale ferata de manevra;

intersectia cailor ferate si drumurilor trebuie executata preponderent sub unghiul drept, dar se
admite unghiul minim de intersectie de 60 °;

latimea acoperirii trecerii la nivel cu calea feratd trebuie sa fie egald cu latimea partii
carosabile a drumului, dar nu mai mica de 6,0 m pe o lungime de 200 m in ambele parti de la
intersectie;

la trecerile la nivel cu calea ferata fara persoana de serviciu, pentru conducatorii vehiculelor,
care se afla la o distanta de peste 50 m de le sina apropiata, trebuie asigurata distanta de
vizibilitate a trenului ce se apropie-din orice directie:

Viteza de circulatie a trenului, km/h 121 - 140 81-120 41 -80 26 - 40 <25

Distanta de vizibilitate a trenului, m, de peste 500 400 250 150 100

9.4.5

la proiectarea drumurilor publice si a drumurilor de acces spre intreprinderi, noi si reconstruite,
la trecerile la nivel cu calea ferata trebuie asigurata vizibilitatea, la care conducatorul
vehiculului aflat la o distanta de la trecere nu ‘mai mica decit distanta de vizibilitate necesara
pentru oprirea vehiculului, sa poata vedea trenul care se apropie de trecere la nivel cu calea
ferata la distanta nu mai mica de 400 m, dar masinistul trenului care se apropie sé& poata
vedea mijlocul trecerii la o distantd nu mai mica de 1000.m.

La intensitatea traficului pe drum si pe calea feratd de-la 1000 vehicule/zi pina la 4000

vehicule/zi si, respectiv, de la 10 pina la 150 trenuri/zi se recomanda de a amenaja pe drum benzi
suplimentare (pina si dupa trecere la nivel cu calea ferata) pentru trecerea pe doua benzi de circulatie
in ambele sensuri. Lungimea benzilor suplimentare se recomanda de adoptat nu mai mica decit cea
specificata in tabelul 9.15.

9.4.6

Latimea benzilor suplimentare a partii carosabile se adopta in conformitate cu categoria

tehnica a drumului.

Tabelul 9.15

Intensitatea
circulatiei pe
calea ferata,

Intensitatea traficului rutier, vehicule/zi

1000 | 1000 - 2000 | 2000 - 3000 | 3000 - 4000

Lungimea benzii suplimentare pina la trecerea la nivel cu calea ferata

trenuri/zi (la numarator) si dupa trecere la nivel cu calea ferata (la numitor)
10 -25 ) 60 - 80 100-120 150-170
150 - 180 220 - 250 270 - 300
26 - 50 60 -80 80-100 120 - 150 170 - 200
120 - 150 180 - 200 250 - 300 300 - 350
90-110 150 -180
51-100 i 220 - 230 280 - 300 i
90-110 120 -150
101 - 150 220 - 250 250 - 300 i i
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9.4.7 Accesele drumurilor de categoria tehnica IV si V la trecerile la nivel cu calea ferata, amplasate
la sfirsitul pantelor, pe o distantd de 50 m trebuie proiectate cu declivitatea de maxim 30%.. La
drumurile de alte categorii, lungimea acestor accese se adopta conform tabelul 9.16 luind in
considerare necesitatea amplasarii coloanelor de vehicule formate la trecerea.

Tabelul 9.16

Intensitatea Intensitatea traficului rutier, vehicule/zi

circulatiei pe | 1000 - 2000 | 3000 | 4000 | 5000 | 6000 | 7000

calea ferata, . . .

trenuri/zi Lungimea sectorului de acces cu declivitatea sub 30 %o, m

10 50 75 100 125 150 175
25 75 125 150 175 220 250
50 75 150 175 200 225 250
75 75 175 220 250 270 300

9.4.8 Curbele in plan cu raza mai mica de 200 m trebuie amplasate la distanta de minim 100 m de
la trecerea la nivel cu calea ferata (in cazul in care marimea unghiului de virf este cuprinsa intre 15° si
45°).

9.4.9 1n cazul in care asigurarea cerintelor de vizibilitate pe accesele cétre trecerea la nivel cu calea
ferata nu este posibila trebuie restrictionata viteza de circulatie a vehiculelor sau a trenurilor. Valorile
admisibile ale vitezei de circulatie a vehiculelor in zona trecerii la nivel cu calea ferata, trebuie stabilite
in functie de distanta de vizibilitate-a trenului care se apropie de trecere:

Distanta de vizibilitate, m 50 - 100 101 - 200 201-400 |
Viteza admisibila de circulatie a vehiculului, km/h 40 50 60 |

in cazul in care distanta de vizibilitate nu depaseste 50 m pe drum inainte de trecere se instaleaza
indicatoarele rutiere 2.2 ,Trecerea fara oprire interzisa”.

9.4.10 Dotarea tehnica a trecerilor la nivel cu calea ferata de toate categoriile trebuie sa asigure:

- trecerea consecutiva in siguranta a automobilelor si trenurilor la nivel cu calea ferata cu
oferirea prioritatii materialului rulant al caii ferate;

- avertizarea la timp a conducatorilor auto privind inchiderea trecerii la nivel cu calea ferata, si
masinistilor — privind semnalele semafoarelor automatizate la trecerea la nivel cu calea ferata;

- retineri minime ale vehiculelor in trafic;
- confortul la trecerea la nivel cu calea feratd a conducatorilor auto si a masinistilor.

9.4.11 Pentru dotarea tehnica a trecerilor la nivel cu calea ferata de categoria tehnica | - Il trebuie
prevazute cerinte suplimentare:

- de a reduce pericolul de ciocnire a trenului cu obstacolul aparut la trecerea la nivel cu calea
ferata;

- de a imbunatati conditile de vizibilitate la trecerea la nivel cu calea feratd, a sinelor, a
acoperirii, a situatiei pe drum si a unitatilor de transport pe timp de noapte;

- de a asigura siguranta protectiei trecerii la nivel cu calea ferata contra intrarilor nesanctionate
a vehiculelor ocolind barierele;

- de a reduce la minim durata de inchidere a trecerii la nivel cu calea ferata.
9.4.12 Reducerea pericolului de ciocnire a trenului cu obstacolul aparut la trecerea la nivel cu calea
ferata trebuie asiguratd prin schimbarea automatd a semnalelor semafoarelor caii ferate din

apropierea trecerii la semnale de interzicere, cu ajutorul detectorului de obstacol sau prin semnale
agentului de cale ferata.
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Astfel de dispozitive trebuie folosite la trecerile la nivel cu calea feratd, deservite de agenti de cale
feratd si amplasate pe sectoare cu autoblocaj.

9.4.13 Tmbunatatirea conditiilor de vizibilitate in trecerile la nivel cu calea ferata pe timp de noapte
trebuie asigurata prin instalarea in apropierea caii ferate a pilonilor de iluminare.

9.4.14 Constructia intersectiilor denivelate ale cailor ferate cu drumuri, trebuie prevazuta in baza
studiului de fezabilitate, care sa prevada atit cheltuielile directe, cit si pagubele cauzate de accidente
rutiere produse la trecerile la nivel cu calea ferata si retinerile vehiculelor in trafic.

9.4.15 In proiecte de constructie si reconstructie a drumurilor intersectiile drumurilor de categoriile
tehnice | - Ill cu calea ferata trebuie prevazute la diferite nivele. Intersectiile drumurilor de categoriile
tehnice IV si V cu calea ferata trebuie prevazute la diferite nivele in cazuri:

- amplasarii cailor ferate intersectate in debleuri, precum si neasigurarii distantei de vizibilitate
necesare;

- circulatiei pe drumuri a troleibuzelor sau amenajarii pe acestea a cailor de tramvai.

9.4.16 Protectia trecerii la nivel cu calea ferata de la patrunderea nesanctionatd a autovehiculelor
trebuie asigurata prin amplasarea in structura rutiera, la bariere, a dispozitivelor de ingradire, capacele
carora automat se ridica sau se lasa in jos la inchiderea sau deschiderea trecerii, sau prin instalarea a
doua bariere automate (de intrare sau de iesire) de ambele parti ale trecerii pentru a ingradi toata
Iatimea partii carosabile, cu intirzierea.coboririi barierelor de iesire fata de cele de intrare.

Aceste dispozitive trebuie utilizate la trecerile la nivel cu calea ferata, deservite de agentul de cale
feratd si cele dotate cu semafoare automatizate sau bariere semi automatizate, in primul rind pe
sectoarele cu viteza sporitad de circulatie a trenurilor, precum si pe sectoarele cu circulatie intensa a
trenurilor de pasageri, unde au loc inchideri de’lungéa durata a trecerii la nivel cu calea ferata si retineri
considerabile ale unitatilor de transport.

9.4.17 Micsorarea duratei de inchidere a trecerii-la nivel cu calea feratd trebuie asiguratd prin
utilizarea complexului de dispozitive automatizate pentru treceri la nivel cu calea ferata, care permite
solutionarea problemei de optimizare a duratei de inchidere a trecerii la nivel prin metoda de calcul al
timpului de semnalizare pentru inchiderea trecerii la nivelin functie de distanta pina la tren, viteza si
acceleratia posibila a acestuia.

Complexul de dispozitive automatizate pentru treceri la nivel cu calea ferata trebuie utilizat pentru
dotarea suplimentara a trecerilor la nivel, deservite de agenti de-cale ferata, pe sectoarele liniilor de
cale ferata izolate, in primul rind pe sectoarele de cale ferata unde. viteza trenurilor variaza intr-un
spectru larg sau amplasarii in apropierea trecerilor la nivel a platformelor de oprire, precum si pe
accese la statii.

9.4.18 Lista masurilor de sporire a sigurantei circulatiei la trecerile la nivel.cu calea ferata include
urmatoarele tipuri de lucrari:

1. Defrisarea arborilor si arbustilor, demontarea ingradirilor si constructiilor; taierea taluzurilor
debleurilor pentru sporirea vizibilitatii la trecerea la nivel, precum si excluderea posibilitatii de
ocolire a barierei prin teritoriul aferent drumului.

2. Instalarea indicatoarelor rutiere care lipsesc, portilor ce ilumineaza gabaritele, stilpilor de
ghidare, parapetelor, dispozitivelor de semnalizare acusticd si luminoasa, barierelor si
aplicarea marcajului.

3. Aducerea in stare satisfacatoare a acoperirii trecerii, a partii carosabile si a acostamentelor
drumului, Tmbunatétirea sistemului de evacuare a apelor de la trecerea la nivel, inlocuirea
elementelor de semnalizare luminoasa deteriorate, barierelor, portilor ce ilumineaza
gabaritele, indicatoarelor rutiere.
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4. Limitarea vitezei maxime de circulatie a unitatilor de transport rutier sau a trenurilor in cazul in
care lichidare obiectelor care impiedica vizibilitatea este imposibila.

5. Facilitarea trecerii pietonilor peste calea ferata (constructia pasarelelor, trecerilor subterane
sau pistelor pentru pietoni izolate de partea carosabilad).

6. Instalarea dispozitivelor de semnalizare luminoasa automatizate la trecerile la nivel
nesupravegheate de agentul de cale ferata.

7. Organizarea serviciului la trecerile la nivel.

8. Instalarea la trecerile la nivel, amplasate Th apropierea garilor cu prezenta agentilor de cale
ferata, a dispozitivelor de semnalizare luminoase si a barierelor automatizate din partea
drumului, precum si semafoarelor de parcurs cu autoblocare sau semafoarelor speciale de
avariere.

9. Amenajarea semnalizarii semaforizate la trecerile la nivel cu calea ferata fara agenti de cale
ferata, sau semnalizarii semaforizate dotate cu bariere electrice (mecanice) la treceri la nivel
cu agenti de cale ferata, din partea drumului la intersectiile cu caii ferate de acces sau de alta
natura, unde sectoarele in apropierea nu pot fi dotate cu circuit de cale, precum si instalarea
semafoarelor speciale din partea caii ferate.

10. Majorarea razei curbei Tn'plan a drumului in fata trecerii la nivel cu calea ferata.
11. Amenajarea benzilor suplimentare la trecerea la nivel.
12. Instalarea la trecerile la nivel a"patru semibariere care blocheaza toata partea carosabila a

drumului, cu asigurarea retinerii necesare la coborirea barierelor de iesire.

13. Instalarea complexului de dispozitive automatizat la trecerile la nivel cu calea ferata.

14. Instalarea detectoarelor de obstacole la trecerile la nivel cu calea ferata.

15. Instalarea dispozitivelor de ingradire a trecerii la-nivel cu calea ferata.

16. Modificarea declivitatii longitudinale a drumului pe accese la trecerea la nivel cu calea ferata.
17. Lichidarea intersectiilor la nivel cu calea ferata cu intensitatea redusa.

18. Reducerea timpului de lucru a trecerii la nivel cu calea ferata.

19. Amenajarea intersectiilor denivelate.

9.4.19 Alegerea masurilor principale la trecerea la nivel cu calea feratd concreta trebuie efectuata
tinind cont de indeplinirea obligatorie a cerintelor Instructiunii nr. P/0207 si SM'GOST R 52289.

Masurile suplimentare trebuie adoptate tinind cont de gradul de pericol identificat'al trecerii la nivel cu
calea ferata si de posibilitatile financiare ale intreprinderii, care planifica executia unorastfel de lucrari.

9.4.20 Masurile primordiale, aplicate la trecerile la nivel cu calea ferata de categoriile-lll — 1V, sunt
lucrarile de intretinere a partii carosabile a drumului in stare satisfacatoare, a acoperii trecerii, a
indicatoarelor rutiere, a barierelor si a dispozitivelor cu semnalizare luminoasa. Aceste lucrari trebuie
executate si la trecerile la nivel cu calea ferata putin periculoase. La astfel de treceri trebuie inlaturate
si alte cauze, care complica conditiile de circulatie, printre care dotarea nesatisfacatoare a trecerii la
nivel cu calea ferata cu echipamente de ingradire care nu corespund normelor tehnice, distanta de
vizibilitate insuficient. In cazul in care inlaturarea acestor cauze nu este posibild, trebuie de introdus
restrictii de viteza pentru automobile sau trenuri.

9.4.21 La trecerile la nivel cu calea ferata periculoase problema primordiala este necesitatea de
ingradire sigura a trecerii: organizarea serviciului la trecerea la nivel cu calea ferata, amenajarea

76



CP D.02.10:2016

iluminarii exterioare, inclusiv pe sectoarele de acces pe o lungime de minim 100 m, utilizarea
semnalizarii semaforice automatizate, instalarea a patru bariere, modificarea razelor curbelor in plan
si a declivitatilor longitudinale ale drumului.

9.4.23 La trecerile la nivel cu calea ferata foarte periculoase, trebuie elaborat un complex de masuri
contra trecerilor neautorizate a autovehiculelor cu ocolirea barierelor. Este rational de a examina
posibilitatea instalarii dispozitivelor de Tingradire a trecerii la nivel cu calea ferata sau patru
semibariere, de a evalua necesitatea amenajarii benzilor suplimentare la trecerea la nivel cu calea
feratd, de intreprins masuri de modificare a parametrilor nesatisfacatoare ale elementelor planului si
profilului drumului, de a evalua necesitatea si posibilitatea constructiei intersectiei denivelate.

9.5 Localitati

9.5.1 Prevederi generale

9.5.1.1 Cea mai eficientd masura de asigurare a sigurantei rutiere pe drumuri care trec prin localitati
este constructia drumurilor de ocolire. Decizia privind constructia a drumurilor de ocolire sa adopta in
baza studiului de fezabilitate. In calitate de indicativi de orientare privind rationalitatea constructiei unui

drum de ocolire pot servi datele din tabelul 9.17.

Tabelul 9.17

Lungimea sectorului de drum care
trece prin localitate, km 35 2,0 1,2 1,0 0,5
Intensitatea traficului minima, pentru
care este rational constructia drumului
de ocolire, vehicule/zi 500 1000 3000 5000 7000

Totodata in unele cazuri in calitate de solutie temporara dar eficientd poate servi trasarea drumului
prin localitate cu dotarea corespunzatoare a acestuia.

9.5.1.2 Masurile de asigurare a sigurantei traficului- rutier prin localitati trebuie efectuate luind in
considerare sistematizarea arhitecturald a teritoriului- si caracterul constructiilor ale acestora in
conformitate cu norme tehnice si actele normative Tn vigoare din domeniul urbanistic.

Masurile de baza, privind sporirea sigurantei rutiere in localitati, majorarea vitezelor de circulatie in
siguranta admisibile, imbunatatirea amenajarii a localitatilor, prin care trece drumul sunt:

a) separarea cailor de circulatie a mijloacelor de transport si‘a pietonilor;

b) separarea traficului tranzit de traficul local,

C) organizarea circulatiei vehiculelor in limitele localitatii: selectarea drumurilor si strazilor pentru
circulatia transportului de marfuri si pentru sens unic, aplicarea marcajului pe partea
carosabila;

d) amenajarea intersectiilor: canalizarea circulatiei vehiculelor care ‘vireaza, dotarea cu

indicatoare de circulatie rutiera, aplicarea marcajului partii carosabile (a se vedea pct. 9.2), in
unele cazuri introducerea dirijarii semaforice;

e) amenajarea statiilor de autobuze (a se vedea pct. 10);

f) amenajarea locurilor pentru parcare a automobilelor in locuri de concentrare ale acestora;

0) iluminarea drumului pe accese si in limitele localitatii sau pe sectoare periculoase (a se vedea
pct. 10.4);

h) instalarea constructiilor ingineresti pentru reducerea zgomotului produs de transport in zonele

locuibile (a se vedea pct. 10.5);

i) intreprinderea masurilor pentru ,linistirea circulatiei” — restrictionarea vitezelor, care exclude
trecerea fluxului de tranzit prin localitate cu viteze excesiv de mari.

77



CP D.02.10:2016

Implementarea masurilor mentionate este rationald si Tn cazul constructiei drumului de ocolire a
localitatii.

9.5.1.3 Recomandarile si normele prevazute mai jos se refera, in special, la drumuri de categoriile Il —
IV si la localitatile de tip rural cu populatia de pina la 7 mii locuitori.

9.5.2 Benzi suplimentare pentru trafic local, trotuare si piste pentru pietoni, parapete

9.5.2.1 Destinatia functionala de baza a benzilor suplimentare pentru traficul local, a trotuarelor, a
pistelor pentru pietoni si ciclisti este asigurarea trecerii localitatii Tn siguranta si confort pentru vehicule
din fluxul tranzit prin diminuarea numarului de obstacole in limitele partii carosabile destinate traficului
de tranzit. Aceste elemente de profil transversal este rational de amplasat in afara limitelor
terasamentului drumului care traverseaza localitatea.

9.5.2.2 Pentru sporirea sigurantei rutiere si a capacitatii de trecere pe sectoarele de drumuri la iesire
din localitate de tip rural pentru selectarea din flux a mijloacelor de transport lente trebuie prevazuta
banda suplimentara cu o latime egala cu latimea benzilor de baza ale partii carosabile.

9.5.2.3 Banda suplimentara trebuie amenajata la drumuri de categoriile Il si lll cu intensitatea traficului
de 200 vehicule/zi. Lungimea benzii suplimentare trebuie adoptatd de minim 300 m, cu lungimea
sectoarelor de racordare nu mai mica decit lungimea de racordare pentru benzile de accelerare —
decelerare.

9.5.2.4 Pe drumurile de categoria“’ll.in cazul amplasarii liniei de constructii la o distantd mare este
rational de amenajat banda de separare mediana. in acest caz banda de separare mediana pe linga
functia de separare a fluxurilor de transport din sensuri opuse poate servi pentru prevenirea in
totalitate sau reducerea semnificativa a trecerilor neorganizate de catre pietoni si poate fi utilizata
pentru amplasarea pilonilor de iluminat si parapete.

9.5.2.5 In cazul in care linia constructiilor este amplasata la o distantd mare de la marginea partii
carosabile ale drumurilor de categoriile Il — Il pot. fi amenajate treceri locale cu imbracéminti dure
pentru vehicule cu tractiune animala si pentru ‘masini agricole, cu o latime de minim 3 m cu
amenajarea platformelor pentru intoarcere la sfirsitul trecerii.

9.5.2.6 Pentru asigurarea sigurantei rutiere pistele pentru: pietoni si trotuarele, in conformitate cu
prevederile normativelor in vigoare, trebuie amenajate pe drumurile de toate categoriile, care trec prin
localitati indiferent de intensitatea traficului de pietoni. Pe accese la localitati trebuie amenajate piste
pentru pietoni pina la statiile de autobuz, zonele de agrement amplasate in apropierea localitatii.

9.5.2.7 Pe terenul deschis pistele pentru pietoni se amplaseaza in.afara acostamentelor la o distanta
de minim 2,7 m de la marginea partii carosabile. n conditii de teren foarte accidentat, unde sunt
prezente rambleuri inalte si debleuri adinci pistele pentru pietoni pot’fi amplasate pe taluzuri pe
berme. In conditii restrinse, cind liniile rosii sunt apropiate de marginea partii carosabile si intensitatea
traficului de pietoni depaseste 200 persoane/ora se admite amenajarea trotuarelor suprainaltate pe
acostamente cu instalarea parapetelor de siguranta.

Latimea pistelor pentru pietoni si a trotuarelor se adopta conform normativelor in vigoare.

9.5.2.8 Pe sectoare cu declivitati mari (de peste 80%o) pistele pentru pietoni se executa ca sectoare
aparte cu declivitati de maxim 80%o, unite intre ele prin trepte cu rampe de minim trei-trepte si cu
declivitati de maxim 1:2,5.

9.5.2.9 Pentru sporirea sigurantei rutiere in limitele localitatilor se instaleaza parapete de siguranta
sau se planteaza arbusti pe marginile pistelor pentru pietoni care le separd de partea carosabila.
Pentru asigurarea vizibilitatii a pietonilor inaltimea arbustilor nu trebuie s& depéaseasca 0,7 — 0,8 m.
Acesta se amplaseaza de la marginea partii carosabile la o distanta care asigura vizibilitatea laterala.

9.5.2.10 In cazuri in care pistele pentru pietoni traverseaza curenti de apa mici si ravene pentru
evitarea iesirii pietonilor pe partea carosabila se recomanda de a construi poduri pentru pietoni.
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9.5.3 Piste pentru cicligti

9.5.3.1 pistele pentru ciclisti se amenajeaza in cazul in care intensitatea traficului rutier si de ciclisti
este mai mare decit valorile indicate in tabelul 9.18.

Tabelul 9.18
Intensitatea traficului rutier Intensitatea traficului de ciclisti
zilnica media anuala, orara, vehicule/ora zilnica media anuala, orara, vehicule/ora
vehicule/zi vehicule/zi
Sub 1500 Sub 400 De peste 350 70
1500-2250 400-700 225 50
2250-3000 700-800 170 30
3000-4250 800-1000 120 20
4250-7000 1000-1200 65 15

9.5.3.2 Pistele pentru ciclisti trebuie amplasate pe un terasament separat, la talpa rambleurilor si Tn
afara taluzurilor debleurilor sau pe berme special amenajate. Pe accese la lucrari de arta se admite
amenajarea pistelor pentru ciclisti pe acostament cu delimitarea lor de partea carosabila cu bariere
sau benzi de separare.

Latimea benzii de separare dintre drum si pista pentru ciclisti paralela separata trebuie sa fie de minim
1,5 m. In conditii restrinse se admite banda de separare cu latime de 0,7 m cu instalarea parapetelor
de siguranta.

9.5.3.3 Pe linga pistele pentru ciclisti se.permite si constructia benzilor pentru ciclisti la marginea partii
carosabile a drumurilor din localitati rurale.”Latimea benzii pentru ciclisti se adopta de minim 1,2 m
pentru circulatia in sensul fluxului de transpeort si de minim 1,5 m in sensul opus. Banda pentru ciclisti
amplasata de-a lungul trotuarului poate fi cu o'latime mai mica in cazul separéarii acesteia de partea
carosabilda cu o banda de separare, cu . instalarea indicatoarelor si aplicarea marcajelor
corespunzatoare. Benzile pentru ciclisti de pe partea carosabila a drumurilor se recomanda a fi
marcate foarte clar la inceput si sfirsit, in interseciii.

9.5.3.4 Benzile si pistele pentru ciclisti cu o singura banda, de regula, se amplaseaza din partea
protejata impotriva vintului (luind Tn considerare vinturile predominate in perioada de vara); cu doua
benzi daca este posibil din doua parti ale drumului. In cazul traversarii micelor curenti de apa si
ravenelor este rational de a construi poduri pentru ciclisti -cu, structuri simple. Latimea trecerilor
subterane pe sub drumuri destinate pentru utilizarea comuna a pietonilor si ciclistilor se recomanda de
minim 4,0 m, inaltimea minim& — 2,5 m, declivitatea rampelor — de-maxim 80%.. In cazul in care in
treceri sunt amenajate scari pentru ciclisti trebuie prevazute rampe. In acest caz fisii pentru ghidare
din beton sau din profil U se amplaseaza de la constructii laterale (balustrade, pereti) la o distanta de
minim 0,30 m.

9.5.3.5 Norme tehnice recomandate pentru proiectarea benzilor pentru ciclisti sunt prezentate in
tabelul 9.19.

9.5.3.6 Lungimile rampelor recomandate Tn functie de declivitati longitudinale.

Declivitatea longitudinala a benzii pentru ciclisti, %o 70 60 50 40 30

Lungimea rampei recomandata, m <30 40-60 70-130 150-250 | 250-500

Tn cazul in care declivitatea longitudinald < 20%o lungimea rampei nu se reglementeaza.

Valorile minime ale lungimilor se aplica la constructii noi, maxime — in cazul de amenajare, in conditii
restrinse si pentru pistele pentru ciclisti.

9.5.3.7 Pistele pentru ciclisti in zona intersectiilor se ilumineaza la o distantd de minim 60 m de la
intersectia cu drumul.
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Tabelul 9.19
Valorile recomandate
Indicatorul normat . « minime la amenajare si in
constructie noua ipur A ’
’ conditii restrinse
Latimea benzii pentru ciclisti, m:
Cu o singura banda 1,0 0,75
cu doua benzi 1,75 1,50
Raza minima a curbelor in plan, m:
in lipsa deverului 75 50
la amenajarea deverului cu declivitatea de 3-4% 20 10
Raza minima a curbelor verticale, m:
convexe 500 400
concave 150 100
Declivitatea longitudinald maxima, %o 60 70
Declivitatea transversala a partii carosabile, %o 15-20 15-20
Gabaritele dupa inaltime, m 2,50 2,25
Distanta minima pina la obstacolul lateral, m 0,50 0,50

9.5.3.8 La intreprinderi, la locuri de agrement pe termen scurt, la magazine si alte obiecte sociale
trebuie amenajate parcajele pentru biciclete. Acestea se doteaza cu suporturi, boxe sau alte
dispozitive pentru stationarea si pastrarea bicicletelor.

9.5.3.9 imbricdmintea benzilor pentru ciclisti se executa din beton de ciment sau materiale din piatra,
tratate cu lianti organici. In cazul in care intensitatea este mai mica d 100 bic./zi, imbr&camintile se
executd din materiale locale rezistente  la apa: materiale din piatrd cu rezistenta redusa, caramida
farmata, zgura de furnal.

9.5.4 Trecerile pentru pietoni

9.5.4.1 Sistematizarea localitatilor si masurile_de amenajare ale acestora trebuie s& contribuie la
reducerea numarului de treceri pentru pietoni si la-asigurarea dirijarii acestora..

9.5.4.2 in localitati mari trecerile pentru pietoni se amplaseaza nu mai rar de cit peste 300 m. in
localitati cu lungimea de pina la 0,5 km se amenajeaza-nu mai mult de doua treceri pentru pietoni cu
intervalul de 150 — 200 m.

Pentru a evita circulatia neorganizatéd a pietonilor pe partea carosabila, in limitele localitatilor, pe
drumuri cu intensitatea sporita a traficului trebuie instalate parapete pe marginea trotuarelor care sa
nu impiedice circulatia automobilelor ( a se vedea pct.10).

9.5.4.3 Pentru sporirea sigurantei rutiere in localitati se amenajeaza treceri pentru pietoni. Pe drumuri
de categoriile 1l si lll trebuie prevazute treceri pentru pietoni, la acelasi nivel cu drumul, de tip ,zebra”,
amenajate cu insulele de siguranta. Trecerile se amenajeaza la intensitatea traficului de peste 200
vehicule/h Tn locurile de concentrare a pietonilor, care traverseaza drumul. Cerintele fata de insulele
de siguranta sunt prezentate in capitolul 10.

Dirijarea semaforica si constructia trecerii subterane pentru pietoni pe drumuri de categoriile Il si lll
trebuie prevazute in functie de intensitatea traficului de pietoni si vehicule (fig. 9.28):
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Fig. 9.28 Domenii de utilizare a trecerilor pentru pietoni de diferite tipuri:
| — treceri nedirijate; Il — dirijare semaforica; Il — treceri pentru pietoni denivelate
9.5.5 Locurile de parcare si statii pentru autobuse

9.5.5.1 Pe lingd magazine, cantine, locuri atractive si centre publice, amplasate de-a lungul drumului
in limitele localitatilor, trebuie prevazute parcaje terestre pentru stationarea vehiculelor si statii pentru
autobuse. Distanta de la parcaje pina la locuri deservite se adopta de maxim 100 m.

9.5.5.2 Aria necesara pentru parcare se adopta in functie de numarul autoturismelor si camioanelor.
Caracteristicile de sistematizare a parcajelor(dimensiunile locului de parcare a automobilului, latimea
trecerilor, razele curbelor, zonele pentru manevrare) sunt determinate de schema de amplasare a
vehiculelor si de destinatia functionald a obiectului deservit.

Se prevede ca in celula pentru parcarea unui automobil. trebuie sa Tncapa automobilul si sa fie spatiul
pentru a-l inconjura. Pentru aceasta dimensiunile laturilor-celulelor trebuie sa fie cu 0,5 m mai mari de
cit dimensiunile corespunzatoare ale automobilului, aria unui loc de parcare ocupat de autoturismul de
calcul constituie 20 — 25 m?, camionul de calcul — 70 m? (fig.'9.29).
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Fig. 9.29 Dimensiunile locului pentru parcarea unui autoturism(a) si unui camion (b)

81



CP D.02.10:2016

9.5.5.3 Trebuie evitate cazuri de amenajare in localitati a benzilor de parcare amplasate la marginea
partii carosabile a drumului, precum si permisiunii de a parca pe acostamentele drumurilor.

9.5.5.4 Parcajele pot fi de tip liniar, amplasate paralel cu drumul, in afara partii carosabile si separate
de aceasta printr-o banda de separare sau prin parapet, sau sub forma de platforme amplasate in
afara drumului.

Amplasarea vehiculelor in parcaje de tip liniar - longitudinala (fig. 9.30), in parcaje pe platforme —
diferita, in functie de aria si capacitatea parcajului.

5.48.1
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} >15 \ 55 \ 5,5 Ps\ 55 \ 55 ps\ 55 \ / ‘[blz
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>85
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Fig. 9.30 Schemele de amplasare a vehiculelor pe banda suplimentara sau speciala
pentru parcare(dimensiuni, m)

9.5.5.5 Parametrii de baz& ale sistematizarii si dotdrilor statiilor de autobuze sunt prezentate n
NCM D.02.01.

9.5.5.6 Pentru justificarea amplaséarii si solutiei de sistematizare a punctului de oprire a autobuselor
trebuie luate in considerare regimul de lucru a autobuselor de ruta si calitatile de viteza ale acestora.
Se deosibesc rute internationale de viteze mari si rute interurbane-ale circulatiei de autobuse locale.

9.5.5.7 Statille de autobuze, Tn limitele localitatilor este rational de amplasat in apropierea centrelor
publice (cantine, oficii postale etc.).

In localitatile cu lungimea de la 0,1 km pina la 1,2 km se amenajeaza o.singura statie de autobuze
pentru rute de viteze mari si circulatia de autobuse locala.

in localitatile cu lungimea mai mare cu amplasare liniara ale constructiilor, suplimentar se amenajeaza
statiile de autobuze pentru circulatia de autobuse locala la inceputul si sfirsitul localitatii, astfel incit
distanta intre ele se constituie aproximativ 1,0 km.

9.5.6 Masuri privind reducerea fortata a vitezelor de circulatie (,,Calmarea traficului”)

9.5.6.1 Scopul masurilor privind micsorarea fortata a vitezelor de circulatie este evitarea trecerii de
catre vehiculele din fluxul de tranzit cu viteze excesiv de mari.

9.5.6.2 Masurile privind micsorarea fortata a vitezelor pot fi aplicate pentru toata localitatea si pentru
sectoare cu pericol sporit:

- la centre publice (cantine, centre comerciale, oficii postale etc.);

- in zone le intersectiilor si statiilor de autobuse;
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- Inaintea trecerilor pentru pietoni;

- precum si in alte locuri periculoase in care in ultimele douasprezece luni au fost produse de
minim trei accidente rutiere.

9.5.6.3 Reducerea vitezelor se obtine prin:

- solutii de sistematizare privind modificarea elementelor geometrice ale partii carosabile
(ingustarea partii carosabile, modificarea geometriei partii carosabile cu amenajarea locurilor
de parcare si spatiilor verzi;

- reconfigurarea intersectiilor si ramificatiilor (a se vedea pct. 9.2);
- modificarea tipului Tmbracamintii rutiere in zonele de treceri pietonale si intersectii;
- amenajarea denivelarilor artificiale (a se vedea pct. 9.5.7).

9.5.6.4 Tn cazul necesitétii reducerii semnificative ale vitezelor, datoritd numarului sporit de accidente
rutiere in localitate, este rational de amenajat la intrare si iesire din ea a intersectiilor cu sens giratoriu
cu insula centrald de dimensiuni medii, iar in centrul localitatii - intersectiei cu sens giratoriu cu insula
centrala de dimensiuni mici (a se vedea p. 9.2).

9.5.7 Denivelari artificiale

9.5.7.1 Denivelarea artificiala prezinta'o suprainaltare artificiala sub forma de banda amplasata pe
partea carosabila a drumului, care este destinatd pentru reducerea fortata a vitezei de circulatie si
pozitionata perpendicular fata de axa drumului.

9.5.7.2 Aplicarea denivelarilor artificiale pentrusreducerea vitezei sunt reglementate in SM STB 1538.
9.6 Poduri si pasaje

9.6.1 Podurile si pasajele inguste au o influenta negativa asupra sigurantei circulatiei si vitezei
fluxului de transport. Aceasta influentd se reduce semnificativ in cazul in care gabaritele podurilor
depasesc cu 3 — 4 m latimea partii carosabile a drumului.‘Ca urmare la intensitatea traficului mai mare
2000 vehicule/zi este rational de prevazut reconstructia podurilor inguste cu lungimea de pina la 30 m,
precum si in conditii simple de reconstructie a podurilor cu lungimea de la 30 pina la 100 m adaptind
gabaritele pina la valorile prevazute de normativele n vigoare.

Rationalitatea reconstructiei podurilor inguste cu lungimea mai mare si valoarea supralargirii partii
carosabile trebuie adoptate pentru fiecare caz concret in baza justificarii tehnico — economice, ce tine
cont atit de cheltuielile de reconstructie, cit si de efectul economic, obtinut ca rezultat al reducerii
numarului de accidente rutiere si al majorarii vitezelor de circulatie a automobilelor.

9.6.2 Pe poduri si pasaje inguste, la care latimea partii carosabile nu._corespunde cerintelor
normativelor in vigoare, pina la reconstructia acestora, trebuie prevazute masuri de asigurare a
sigurantei rutiere.

9.6.3 In zona podurilor si pasajelor mici este necesara instalarea indicatoarelor rutiere 1.18.1 sau
1.18.2 (1.18.3) ,Drum ingust” si indicatoare 3.27 ,Viteza maxima limitatd”, la gabaritele’podurilor mai
mici de 6 m este necesara instalarea indicatoarelor rutiere de prioritate 2.5 ,Prioritate pentru circulatia
din sens opus” 2.6 ,Prioritate in raport cu circulatia din sens opus”, Thainte de poduri pentru care
sarcinile admisibile sunt mai mici decit cele prevazute in CHull 2.05.03, - indicatoare 3.14 ,Masa
limitatd”; la poduri cu inaltimea de maxim 5 m (pentru trecerea sub pod) - indicatoare 3.16 ,inaltime

limitata”.
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Tabelul 9.20
Gabaritul podului Viteza maxima admisibilda, km/h
G-6 60
G-7 70
G-8 75
G-9 80

La amplasarea unui pod mic sau mediu, cu latime insuficientd a partii carosabile, in limitele sectorului
de drum dificil, pentru care viteza maxima admisibila este mai mica decit cea pentru pod, aceasta
valoare trebuie adoptata in calitate de limita maxima normata.

9.6.5 1In cazul in care planeitatea partii carosabile a podurilor sau a acceselor la pod este
insuficienta, pe perioada pina la realizarea masurilor de sporire a planeitatii, trebuie instalate
indicatoare de avertizare 1.16.1 ,Drum cu denivelari”’.

9.6.6  Pe poduri si pasaje, unde apare pericolul actiunii vintului lateral puternic cu viteza mai mare
de 15 m/s, trebuie instalate indicatoare de avertizare 1.26 ,Vint lateral”, iar la reconstructie sau la
constructia unui pod nou trebuie prevazuta instalarea barierelor de protectie contra vintului.

9.6.7 La reconstructia podurilor si pasajelor trebuie prevazuta corectarea concomitenta a planului si
a profilului longitudinal ale drumului pe accese la pod.

9.6.8 La constructia si reconstructia a podurilor si a pasajelor numarul benzilor de circulatie si
latimea partii carosabile trebuie adoptate in conformitate cu cerintele documentelor normative in
vigoare.

La intensitatea traficului mai mare de 2000-vehicule/zi, pe tronsoane de drum, unde lipseste circulatia
de pietoni, se recomanda de a adopta latimea. partii carosabile a podurilor, cu lungimea pina la 30 m,
egala cu latimea terasamentului, renuntind la amenajarea trotuarelor.

9.6.9 Pentru imbunatatirea conditiilor de intrare ‘pe-poduri, cu latimea partii carosabile mai mare de
cit cea a drumului, trebuie asigurata schimbarea lenta a latimii pe accese la pod pe distanta de 200 m
pina la pod si 100 m dupa pod in sensul circulatiei.

9.6.10 in cazul in care latimea benzii de separare a podului este mai mica decit cea a drumului,
trecerea de la o latime la alta trebuie s& se termine nu mai aproape de 30 m pina la pod si se va
petrece pe un sector lungimea caruia se determina in conformitate cu recomandarile p. 9.7.

9.6.11 Daca numarul benzilor de circulatie pe pod este mai mic ca.pe accese, trecerea de la latimea
drumului pe accese la latimea partii carosabile a podului seefectueaza in conformitate cu
recomandarile p. 9.7.

9.6.12 La o latime a benzii de separare de peste 6 m, precum si la amplasarea podului in curba in
plan care necesita construirea deverului, este rational s& se examineze’ posibilitatea constructiei
podurilor aparte, pentru fiecare directie.

9.6.13 Marcajul partii carosabile pe poduri si accesele la ele trebuie executate pentru a norma
regimul de circulatie si a orienta vizual conducéatorii auto in conformitate~ cu cerintele
SM GOST R 52289.

9.6.14 Marcajul, aplicat pentru interzicerea sau limitarea depasirilor, trebuie dublat cu indicatoare
rutiere.

9.6.15 Schema marcajului partii carosabile pe poduri si accese la ele trebuie adoptata tinind cont de
raportul latimilor partii carosabile a podului si a acceselor acestuia, tipul si dimensiunile parapetelor de
pe pod, particularitatile planului si profilului longitudinal ale acceselor, prezenta Tnh apropierea podului a
constructiilor, care exercita influenta considerabild asupra regimului si sigurantei circulatiei.

9.6.16 La podurile amplasate pe sectoare cu accesele favorabile in plan si profil longitudinal
(aliniamente si curbe in plan cu raza de peste 1000 m, declivitati transversale sub 30%.) schema
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marcajului trebuie adoptata in functie de diferenta dintre latimea partii carosabile a podului si latimea
acceselor la el.

9.6.17 Pentru drumurile cu mai multe benzi, la adoptarea schemei marcajului in zona podurilor si a
pasajelor trebuie de tinut cont de variatia latimii benzii de separare de pe pod in comparatie cu latimea
ei pe accese.

9.6.18 La amplasarea podurilor in curbe Tn plan cu raza mica, pe sectoare cu profilul longitudinal
complicat, pe sectoare cu vizibilitatea redusa, precum si in apropierea intersectiilor, schema
marcajului pe pod trebuie adoptata tinind cont de cerintele pentru marcajul pe aceste sectoare.

9.6.19 Pe poduri, pasaje si estacade de tip capital, a caror latimea péartii carosabile depéaseste
latimea partii carosabile pe accesele la pod, trebuie instalate parapete in conformitate cu cerintele
SM GOST R 52289, CHwuI1 2.05.03 si CP D.02.07.

9.6.20 Deflexiunea transversalda maxima a parapetelor de sigurantd deformabile amplasate pe
poduri, pasaje si estacade trebuie adoptate in conformitate cu cerintele SM GOST R 52289.

9.6.21 Parapetele pe poduri trebuie racordate uniform cu parapetele pe drumurile adiacente tinind
cont de necesitatea asigurarii trecerii pietonilor.

9.6.22 In functie de conditiile concrete pot fi aplicate urmatoarele scheme de organizare a circulatiei
pietonilor Tn zona podurilor si pasajelor:

- la prezenta bermelor pe rambleurile acceselor la poduri medii si mari, pistele pentru pietoni
este rational de a le amplasa pe berme cu amenajarea obligatorie a treptelor;

- din partea exterioara a parapetelor‘pe.acostamentele supralargite ale terasamentului;

- la traversarea curentilor de apa mici.- Tn afara terasamentului amenajind pasarela de
constructie usoara.

9.6.23 In conformitate cu cerintele SM GOST R:52289 pe parapetele, balustradele, portalurile
fermelor cu trecerea inferioara, pe reazemele pasajelor trebuie aplicat marcajul vertical.

9.6.24 in cazul in care distanta dintre partea carosabild a drumului si partea inferioard a
suprastructurii pasajului sau estacadei este mai mica de 5:m pe drum trebuie instalate indicatoare

rutiere 3.16 ,Inaltime limitata”.
9.7  Autostrazi
9.7.1 Numarul de benzi de circulatie si a latimea lor

9.7.1.1 In conformitate cu cerintele documentelor normative numérul benzilor a partii carosabile a
drumurilor de categoria I-a, la care se atribuie autostrazi, se adopta in functie de valorii admisibile a
intensitatii traficului echivalate, care in normativele este stabilita reiesind din’conditia ca capacitatea
de trecere a unei benzi de circulatie constituie 2000 vehicule echivalate/zi, si coeficientul de Tncarcare
a drumului — nu depaseste 0,4 — 0,5 (tabelul 9.21).

Tabelul 9.21

Intensitatea traficului,

; . Numarul de benzi
vehicule etalon /zi

Relieful terenului

mai mare de 14000 pina la 40000 4
Ses si deluros mai mare de 40000 piné la 80000 6
mai mare 80000 8

9.7.1.2 in scopul luarii in considerare mai ample a influentei asupra capacitatii de trecere nu numai
componentei traficului dar si conditile de drum, numarul benzilor ,n” la etapa calculelor prealabile se
admite de a determina cu formula:
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n= (9.11)

N
Ptr -z
in care:

N - intensitatea echivalata a circulatiei, vehicule echivalate/h;

Pr — capacitatea de trafic a unei benzi de circulatie, determinata tinind cont de influenta conditiilor de
drum, vehiculele echivalate/h;

z— coeficientul de incarcare a autostrazii (se adopta luind in considerare destinatia functionala a
autostrazii conform anexei D).

9.7.1.3 Valoarea capacitatii de trecere P, poate fi determinata ca produsul dintre valoarea maxima a
capacitatii de trecere si coeficientii de reducere a acesteia a conditiilor de drum complicate:

Pt =P - k1 - k2 - k3 - ks - ks, (9.12)
in care:
P — capacitatea de trecere maxima.a unei benzi de circulatie, (2000 vehicule/h);

k1 — caracterizeaza influenta sistematizarii nodurilor rutiere (tabelul 9.22);

Tabelul 9.22
Caracteristica sectorului de Intensitatea traficului pe
racordare a bretelelor la bretea;.in % de la intensitatea Coeficientul k1

autostrada traficului pe autostrada
Benzile de accelerare — decelerarea 10-25 0,94
prezente 25—-40 0,91
Benzile de accelerare — decelerarea 10-25 0,85
absente 25-40 0,78

k2 - depinde de raza curbei in plan, pentru raza 1000 m si mai putin k2 = 0,96, pentru raza mai mare
de 1000 m k2 = 1,0;

ks - tine cont sectoarelor in rampa cu declivitatea longitudinala pina la 15%. ks = 1,0, de la 15 pina la
30%o, k3= 0,90, de la 30 pina la 50%o, k3= 0,88;

ks - tine cont de influenta benzii de stationare accidentald de pe acostament, la prezenta acestea
ka=1,0, la absenta - ka= 0,95;

ks - caracterizeaza influenta autobuselor interurbane (tabelul 9.23).

Tabelul 9.23
Intensnatez? tr_aflcult_u autobusglor, in % de Coeficientul ks
a intensitatea totala
1 0,98
3 0,96
5 0,90
10 0,82

9.7.1.4 Latimea benzilor partii carosabile trebuie adoptata tinind cont de numarul lor. Pe autostrazi cu
patru benzi aceasta se adopta egala cu 3,75 m. Adoptarea latimii benzii de circulatie pentru autostrazi
cu 6 benzi si mai mult trebuie efectuata luind in considerare ca benzile interioare din stinga sunt
utilizate in mare parte de autoturisme. Reiesind din aceasta cu o justificare tehnico — economica
corespunzatoare latimea benzii din stinga se admite de a o micsora pina la 3,5 m.
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9.7.1.5 La reconstructia sau reparatia capitala a autostrazilor nu se admite supralargirea benzii de
circulatie pina la 4,5 — 6,0 m, deoarece astfel de latime cu coeficientii de Tncarcare mari, provoaca
conducdtorii la circulatia periculoasa in doua rinduri.

9.7.1.6 Supralargirea partii carosabile trebuie obtinutd prin marirea latimii terasamentului in partea
acostamentului. In cazul in care aceasta este imposibil, supraldrgirea din contul benzii mediane
trebuie executatd in asa mod, ca latimea finala a acesteia sa fie suficientd pentru amplasarea
parapetelor.

9.7.1.7 Supralargirea partii carosabile a autostrazii cu lichidarea totala a benzii mediane nu se admite.

9.7.2 Benzile mediane

9.7.2.1 Pentru asigurarea circulatiei pe autostrazi se amenajeazéd benzile mediane si benzile de
separare laterale: mediane — separa fluxurile de transport din contrasens si previn tamponari frontale
ale vehiculelor, laterale — separa fluxurile de tranzit de la fluxuri secundare sau lente care se
deplaseaza in acelasi sens .

9.7.2.2 Probabilitatea trecerii automobilului peste banda mediana si ciocnirea lui cu transportul din
sens opus depinde de viteza de circulatie si intensitatea de trafic. Tinind cont de cresterea
proprietatilor dinamice ale automobilelor, este rational de a adopta urmatoarele valori ale latimii benzii
mediane:

Intensitatea traficului de perspectiva,
mii vehicule/zi
Latimea minima a benzii mediane, m

20-40
10-12

40-70
12-15

de peste 70
15-20

Cind latimea benzii mediane este mai micd de valorile indicate, pe ea trebuie instalate parapete, in
acest caz latimea minima a acestea se determind din conditia de amplasare a parapetelor si a
benzilor de incadrare

Banda cu latimea de 14 m si mai lata exclude totalmente posibilitatea orbirii conducatorului auto de
farurile vehiculelor din contrasens la circulatia pe timp-de noapte;

9.7.2.3 Pentru micsorarea volumului de apa de pe parteaccarosabild benzile de separare cu latimea
mai mare de 6 m se construiesc cu profil transversal concav cu inclinare de 1:8 - 1:10. in asa caz
evacuarea apei de pe banda mediana se efectueaza pe rigola, amplasata pe axa benzii, prin fintini de
captare si tevi transversale cu diametrul de 0,3 — 0,4 m, pozate mai adinc de adincimea medie de
inghet. Declivitatea longitudinald a rigolelor consolidate trebuie ‘sa.fie de minim 5%o, neconsolidate -
10%o.. Pe sectoare orizontale sau la declivitati longitudinale mai mici rigolele trebuie sa aiba sectiune
sub forma de trepte.

9.7.2.4 Pentru a asigura continuitatea vizuala si siguranta rutiera in locurile schimbdérii latimii benzii
mediane, lungimea sectorului de trecere se adopta de minim valorile, prezentate in tabelul 9.24, prin
inscrierea curbelor racordate cu raza de 2500 — 3000 m.

Tabelul 9.24
. . . Lungimea sectorului de trecere, v, pentru modificarea latimii benzii
Viteza de circulatie, di X
km/h mediane
cu3m cu6bm cu9m cul2m
80 110 150 185 215
100 120 170 215 250
120 130 190 235 270

9.7.2.5 La latimea benzii mediane de maxim 4 m, pe toata suprafata acesteia, se recomanda de a
amenaja imbracaminte permanenta, la o latime mai mare — de a o consolida prin semanarea ierbii
multianuale sau prin gazonarea.

9.7.2.6 in afara benzilor mediane, care separd sensurile de circulatie, pe autostrdzi se amenajeaza
benzi de separare laterale cu latimea de 3 - 4 m, care separa partea carosabila principala de benzile
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suplimentare (de exemplu, Tn zona intersectiilor in diferite nivele). Racordarea lor cu partea carosabila
se executa prin benzile de racordare cu latime de 0,75 m din partea benzilor principale si 0,5 m — din
partea benzilor suplimentare.

9.7.2.7 Benzile de separare laterale se amenajeaza cu o pana de racordare a latimii de minim 1:30.

9.7.2.8 Pentru a preveni trecerea automobilelor peste banda de separare laterald, in situatii de
accidente, si a exclude posibilitatea de traversare a ei de catre conducatorii nedisciplinati, in locuri
interzise, este rational de a instala parapete pe toata lungimea benzii de separare.

9.7.3 Trasarea separata

9.7.3.1 Trasarea separatd permite micsorarea costurilor de constructie a drumului, sporirea sigurantei
circulatiei. Cel mai eficient este aplicarea acestei metode la amplasarea drumului pe sectoare in
panta, in zona nodurilor rutiere, la inscrierea in landsaft si la pastrarea elementelor reliefului, precum
si la lichidarea monotoniei circulatiei pe sectoare lungi drepte in plan, la reconstructia drumurilor
existente.

9.7.3.2 In cazul in care panta versantului nu depaseste 1:8 - 1:6, nivelarea spatiului intre partile
carosabile nu este necesara. In acest caz obiectele si obstacolele trebuie inlaturate sau amplasate la
o distantd de minim 9 — 10 m de la marginea partii carosabile.

9.7.3.3 La trasarea separata din-partea stingad a partii carosabile este necesara aceeasi latime si
constructie a acostamentului, ca ‘si-din partea dreapta. In caz contrar, se reduce eficienta utilizarii
benzii de circulatie din stinga.

9.7.3.4 Pentru ca o parte carosabild sa’fie vazuta de pe cealalta, in scopul pastrarii integritatii
drumului, spatiul dintre partile carosabile trebuie sa fie liber sau densitatea de umplere a acestuia (de
exemplu, desimea plantatiilor) trebuie sa permita de a vedea periodic o parte carosabila de pe alta.

9.8 Nivelul de serviciu a partii carosabile
9.8.1 Calitatile de aderenta

9.8.1.1 Calitatile de aderenta ale imbracamintii rutiere, determina in mare méasura, lungimea distantei
de frinare a vehiculului, influenteaza considerabil stabilitateasi manevritatea acestuia, fapt pentru care
se considera factor important, ce influenteaza siguranta traficului:

9.8.1.2 Imbrac&mintea rutierd poate fi in stare uscatd sau umeda, la temperaturi negative — poate
avea pe suprafatd depuneri de zapada sau gheatd. imbracamintile rutiere in stare curata si uscata,
indiferent de viteza, gradul de uzura al anvelopelor, rugozitatea suprafetei si alti parametri ce
caracterizeaza interactiunea ,cauciucuri - drum”, asigura o aderentd maximéa. in aceste conditi,
coeficientul de aderenta de regula se gaseste in intervalul 0.6 - 1.2, ce este suficient pentru frinarea
de urgenta si asigurarea sigurantei la trafic in cadrul actiunii asupra vehiculului a unor forte centrifuge
semnificative, cum ar fi circulatia pe curbele de raza mica.

9.8.1.3 Pentru asigurarea sigurantei rutiere pe timp de ploaie marimea particulelor proeminente ale
macro rugozitatii a imbracamintii rutiere se admit nu mai mici 4-5 mm pentru evitarea acvaplanarii
vehiculului.

9.8.1.4 Macro rugozitatea Tmbracamintii rutiere se obtine prin utilizarea Tn stratul superior al acestea a
materialelor din roci dure, care poseda de rezistenta sporita la actiunea de lustruire a anvelopelor.

9.8.1.5 Calitati de aderenta ale imbracamintilor inzapezite si acoperite gheata in mica masura depind
de viteza de deplasare, sarcinii pe axa, tipul anvelopei, rugozitatii imbracamintii si altor parametri, care
caracterizeaza conditile de interactiunea ,cauciucuri - drum”. Tn general calititile de aderentd se
determina prin tipul si starea depunerilor de zépada si gheata.

9.8.1.6 Se deosibesc coeficientul de aderentd normat si real. Coeficientul de aderentd normat,
masurat in conditii stabilite si normate, care caracterizeaza conditiile de interactiunea ,cauciucuri -
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drum” la deraparea longitudinala a rotii blocate, imbracate cu anvelopa fara protector cu viteza de
60 km/h, pe imbracamintea umeda, acoperita cu pelicula de apa cu o grosime de 1 mm, cu o sarcina
verticala pe roata de masurare de 2940 N. Coeficientul de aderenta normat se determina pentru
evaluarea starii imbracamintii rutiere, necesare pentru asigurarea sigurantei rutiere la starea umeda a
partii carosabile.

9.8.1.7 Coeficientul real de aderentd — realizat la deraparea longitudinald a rotii pe imbracamintea
rutiera aflata in conditii diferite de cele normate — inzapezita, acoperita cu gheata, tratata cu solutii etc.
Coeficientul real de aderentd se determind pentru evaluarea starii de exploatare a imbracamintii
rutiere in perioada rece a anului — la tratarea cu solutii, la prezenta depunerilor de zapada si gheata, la
tratarea imbracamintii cu materiale abrazive etc.

9.8.1.8 Cerinte fata de valorile minime admisibile ale coeficientilor de aderenta sunt aplicate pentru
imbracaminti executate din beton asfaltic, din beton de ciment si din alte amestecuri in componenta
carora intra substante organice sau minerale.

9.8.1.9 Din conditia de asigurare a sigurantei rutiere pentru strazi si drumuri cu viteza de deplasare
admisibila de maxim 60 km/h coeficientul normat de aderenta al imbracamintii rutiere se adopta de
minim 0,25, pentru strazi si drumuri cu viteza de deplasare admisibila de peste 60 km/h — de minim
0,30.

9.8.1.10 In perioada rece a anului coeficientul de aderenta real al imbracamintilor umede si tratate
cu solutii pentru strazi si drumuri cu-viteza de deplasare admisibila de maxim 60 km/h se recomanda
adoptat de minim 0,2, pentru strazi'si drumuri cu viteza de deplasare admisibila de peste 60 km/h — de
minim 0,35.

9.8.1.11 Coeficientul real de aderenta.al imbracamintilor cu depuneri de zdpada si gheata dupa
executarea lucrarilor de lichidare a lunecusului-se admite de minim 0,27.

9.8.1.12 In cazuri in care pe sectoare in rezultatul masuratorilor vor fi obtinute coeficientii de
aderentd mai mici de valorile admisibile, trebuie maritd rugozitatea imbracamintii rutiere.

9.8.1.13 In pericada rece a anului pe imbracaminti tratate cu solutii pot fi observate valorile
coeficientului de aderentd nesatisfacatoare, ori din.-cauza lipsei macro si micro rugozitati a
imbracamintii, ori din cauza viscozitatii si onctuozitatii“sporite a solutiei folosite la combaterea
lunecusului. Sectoare cu starea nesatisfacatoare a rugozitatii se depisteaza si se elimina la masurarea
coeficientului de aderenta normat in perioada calda a anului.. Solutii cu viscozitatea si onctuozitatea
sporitd care contribuie la marirea lunecusului pe sectoare cu.aderenta normata satisfacatoare nu
trebuie utilizate Tn combaterea lunecusului.

9.8.1.14 Din momentul constatarii deraparii sporite pina la lichidarea acesteia, pe accesele la
sectoare cu pericol sporit de lunecare trebuie instalate indicatoare de-limitare de viteza cu panouri
aditionale, care sa indice necesitatea reducerii vitezei numai cind carosabilul este umed. In cazul in
care coeficientul de aderenta se gaseste in limitele 0,25 — 0,3, viteza de pina la 60 km/h va asigura
deplasarea n siguranta, la valoarea acestuia mai mica de 0,25 este necesar de limitat viteza pina la
40 de km/h.

9.8.2 Planeitatea imbracamintii rutiere

9.8.2.1 Evaluarea planeitatii longitudinale a imbracamintii rutiere se efectueaza:

- la receptia finald a drumului Tn cazul constructiei noi;

- in cazul reparatiei si reconstructiei;

- in perioada de exploatare;

- in locul producerii unui accident rutier, in cazul in care cauza sau una din cauzele accidentului
putea fi planeitatea insuficienta.
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9.8.2.2 La receptia finala a drumului evaluarea planeitatii imbracamintii rutiere poate fi efectuata:
- cu dreptarul cu lungime de trei metri si pana;

- conform diferentei cotelor prin metoda de nivelare geometrica;

- cu echipament special pentru masurarea planeitatii.

9.8.2.3 La evaluarea planeitatii Tmbracamintii rutiere cu dreptarul si pana, instrumentele folosite
trebuie atestate conform cerintelor SM 8-21:2003.

9.8.2.4 Lungimea sumara ale sectoarelor de masurare constituie de minim 10% din lungimea
sectorului controlat. Masuratoarele se efectueaza prin aplicarea riglei pe suprafata imbracamintii
curate in lungul drumului la o distanta de 0,5 — 1,0 m de la marginea partii carosabile sau marginii
benzii de circulatie.

9.8.2.5 Pentru drumuri de categoriile | — Il pentru nota ,bine” se admite 95% de interspatii sub
dreptarul cu lungime de trei metri in limitele indicate n tabelul 9.25, restul 5% de masuratori pot avea
interspatii in doua ori mai mari.

Tabelul 9.25
imbriacaminti rutiere din S T,
Evaluarea : Imbracaminti rutiere Imbracaminti rutiere
planeitatii beton asfalhc #iAgton semipermanénte mm provizorii’ mm
’ de ciment, mm ’ ’
bine 95% 3 5 5
5% 6 10 10
foarte 98% 3 5 5
bine [ 50 6 10 10

9.8.2.6 Pentru drumuri de categoriile IV si V pe imbracaminti rutiere semipermanente nu mai mult de
5% din rezultatele masuratorilor pot avea valorile interspatiilor de maxim 20 mm pentru nota ,bine” si
nu mai mult de 2% pentru nota ,foarte bine”, altele dezmaxim 10 mm. Pentru aceeasi categorii pe
imbracaminti rutiere provizorii pentru nota ,bine” nu mai mult de 5% din rezultatele masuratorilor pot
avea valorile interspatiilor de maxim 30 mm, altele — de maxim 15 mm si nu mai mult de 2% unor
astfel de interspatii pentru nota ,foarte bine”.

9.8.2.7 La evaluarea planeitatii prin nivelarea geometrica nivela si dreptarul folositi trebuie sa fie
tehnic functionale, verificate si s& corespunda cerintelor GOST "10528, lucrarile se efectueaza in
conformitate cu cerintele GOST 30412:

- la masurarea planeitatii prin nivelarea geometrica lungimea sectorului constituie de maxim
400 m;

- locurile de amplasare a dreptarului pentru nivelare se pozeaza pe o linie, aflata la o distanta
de 0,5 - 1,0 m de la marginea partii carosabile sau de la marginea benzii de circulatie. Locurile
de amplasare se marcheaza cu un semn, pasul intre semne se adopta egalcu. b + 0,2 m.

In conformitate cu datele de nivelare se calculeaza cotele relative hi. Pentru toate puncte, in afard de

primul si ultimul prin formula (9.13) se determind amplitudinea Ah; de deviere acestor puncte de la linia
dreapta, care trece prin precedentul (i-1) si urmatorul (i+1) puncte (fig. 9.31).

Ah 2t

, > . (9.13)

in care:

hi1, his1 — cotele relative a punctelor precedent si urmator.
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sh,,

Fig. 9.31 Schema de calcul a valorii de deviere a punctelor

9.8.2.8 Amplitudinea se calculeaza pentru distantele intre punctele de 5, 10, 20 m. Numarul total de
valori ale amplitudinilor Ah; obtinute se adopta egal cu 100% si cu o precizie de 0,1% se calculeaza
numarul de amplitudini mai mici decit cele, stabilite in documentele normative. Tn acelasi timp 90% de
amplitudini nu poate depasi limitele prezentate in tabelul 9.26, iar 10% - nu pot depasi aceste valori cu
mai mult de 1,5 ori.

Tabelul 9.26
Categoria Valorile amplitudinilor, mm, cu utilizarea seturi de masini
drumului 5 10 20
I, 11, 1l 5 10 20
v, VvV 10 16 -

9.8.2.9 La executare incercarilor de receptie, planeitatea Tmbracamintii rutiere poate fi evaluatd cu
ajutorul echipamentului special, care permite obtinerea cotei verticale pe traiectoria de deplasare cu
pasul de maxim 0,25 m.

Cu ajutorul unui program de calcul special; _pornind de la cotele verticale poate fi calculat indicele
international IRI, pot fi calculate interspatii sub.dreptarul de trei metri, determinate distributile de
amplitudini.

9.8.2.10 Tn procesul de exploatare a drumului planeitatea se evalueaza pentru:
- identificarea celor mai denivelate sectoare in scopul stabilirii etapelor de executare a lucrarilor
de reparatie;

- compararea starii tehnice ale drumurilor in scopul planificarii repartizarii mijloacelor materiale;
- identificarii sectoarelor imbracamintii rutiere care pot fi périculoase pentru circulatia.

9.8.2.11 Pentru controlul planeitatii in procesul exploatarii pot fi folosite toate metodele descrise,
folosite pentru executarea lucrarilor de receptie. Totodata in perioadade’exploatare planeitate trebuie
masurata pe toatd lungimea drumului Tn conditii de circulatie, ce este posibil doar cu echipamentul
special. Pe cote verticale ale micro profilului, masurate de echipamentul. special poate fi calculat
indicele international IRI. Indicele IRI trebuie determinat pentru fiecare sector de.drum cu o lungime de
100 m.

9.8.2.12 La evaluarea planeitatii pe lungimi mari in scopul identificarii celor mai denivelate sectoare
pot fi folosite profilometru sau echipamentul MKPC-2VY. in acest caz planeitatea s& evalueaz& conform
comprimarea totala a arcelor de suspensie a vehiculului care se deplaseaza cu viteza de‘50 km/h pe o
lungime data, si se masoara in cm/km. Tinind cont c& profilometru permite obtinerea numai indicilor
relativi pentru evaluarea comparativa a planeitatii (de exemplu pe un drum sape unele drumuri),
acesta poate fi cuplat cu oricare autoturism. In procesul investigarii numéarul de pasageri in autoturism
trebuie sa ramina constant. Indicii obtinuti pot fi evaluate aproximativ cu ajutorul tabelului 9.27 pentru
profilometru si tabelul 9.28 pentru echipamentul NMKPC-2Y.
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Tabelul 9.27
Nota Indicii de planeitate la masurare cu profilometru, cm/km, pentru imbracaminti
permanente semipermanente provizorii
foarte bine <70 <90 <300
bine 71 -100 91 - 140 301 - 320
satisfacatoare 101 - 140 141 - 210 321 - 460
Tabelul 9.28
Nota Foarte bine Bine Satisfacatoare
Indicii de planeitate
conform echipamentului <390 391 - 480 481 - 650
MKPC-2Y

9.8.1.13 Evaluarea planeitatii transversale a imbracamintilor

Planeitatea transversala a imbracamintei rutiere poate fi deranjata in procesul de exploatare a
drumului prin formarea fagaselor.

Fagasele se caracterizeaza prin adincime si inclinarea peretilor. Adincimea si inclinarea peretilor pot fi
determinate cu dreptarul scurtat cu lungime de 2 m cu lera sub forma de pana, care se pozeaza in
directia transversala, precum si cu.tija dotata cu senzor laser care se deplaseaza pe aceasta.

Tot in aceste scopuri pot fi folosite ‘scanere laser si senzorii, care se instaleaza p vehicule speciale —
laboratoare, metoda de detectare de<la.distanta cu folosirea sistemelor fotogrammetrice digitale cu
inaltimea de fotografiere a suprafetei imbracamintii de 900 — 1000 mm si folosirea cadrului de referinta
cu dimensiuni de 350 x 600 mm (metodologia de fotografiere si prelucrarii datelor este expusa in
anexa l).

Inclinarea peretilor fagasului in mare parte determina valorile fortelor tangentiale, care actioneaza
asupra vehiculului la calcarea pe perete. Fagasul adinc cu peretii putin nclinati este mai putin de
periculos decit fagasul cu pereti abrupti. In mai mare parte figasul cu peretii abrupti influenteaza
asupra circulatiei autoturismelor care au latimea mica ‘a‘benzii de rulare ale anvelopelor. La adoptarea
succesiunii executarii lucréarilor de reparatie in primul rind trebuie inlaturate fagase cu peretii abrupti.

in conformitate cu CP D.02.14 adincimea fagasului poate fi evaluatd cu scara prezentatd in
tabelul 9.29.

Tabelul 9.29

Viteza de calcul a circulatiei, Adincimea fagasului, mm
km/h admisibila limita-admisibila

>120 4 20

120 7 20

100 12 20

80 25 30

<60 30 35

9.8.3 Rugozitatea imbracamintii

9.8.3.1 Rugozitatea imbracamintii prezinta calitatea a doua suprafete independente una dintre care se
caracterizeaza prin macro rugozitate, alta micro rugozitate.

9.8.3.2 Pentru determinarea formei si dimensiunilor texturii imbracamintii, macro si micro rugozitatii
acestea se recomanda utilizarea urmatoarelor parametri geometrice de baza:

- indltimea maxima ale iesiturilor (Rmax);

- distanta intre iesiturile (Sies);
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- raza la virful iesiturii (r);

- unghiul virfului iesiturii (o);
T r

- forma iesiturii (——).

Rmax

Suplimentar se recomanda de determinat urmatoarele parametri ale macrorugozitatii:

- curbele de baza a profilului (tp);

- adincimea de infundare a iesiturilor (hin);

- apropierea relativa a iesiturilor (€).

Metodologia de evaluare a rugozitatii imbracamintilor recomandata este prezentata in anexa I.

9.8.3.3 Tmbrécémintele rutiere pot fi clasificate in functie de parametrii de macro rugozitate, care ia in

considerare forma si configuratia particulelor materialului din piatréa si amplasarea acestora in stratul

superior al structurii rutiere (tabelul 9.30).

Pentru constructia noud a drumurilor de categoriile | — Il este rationald executarea imbracamintilor
rutiere cu suprafata macro rugoasa, care corespunde clasei IV.

Tabelul 9.30
Valorile recomandate ale parametrilor macro rugozitatii
Clasa de ’
Tipuri suprafetelor rugozitate a Inaltimea . N . N
rugoase imbracamintii maxima ale Bazi Ia_lwrful Upgl}tlul-\lnrfulul I_)ls_ttangla |g.tre
rutiere iesiturilor Ruag, iesiturilor r, iesiturilor iesiturile Sies,
; mm grad mm
mm
Ne rugoase (netede) | 0,7-1,0 15,0-20,0 165-175 7,0-8,0
Rugoase Il 1,0-1,5 13,0-15,0 155-165 8,0-9,0
Rugoase mediu 11 1,2-25 10,0-13,0 145-155 9,0-10,0
Rugoase mari I\ 2,5-45 8,0-10,0 140-145 10,0-11,0

9.8.3.4 La exploatarea drumurilor in functie de conditiile de drum-este posibila folosirea altor tipuri de
suprafete rugoase (tabelul 9.31).

Tabelul 9.31
. Clasa de
- Tipul .
Conditiile de o " <.« . ... | rugozitate a
: Caracteristicile sectoarelor de drum imbracamintii |. Y s s
drum 7 | imbracamintii
rugoase : ;
rutiere
Sectoare Tn aliniamente sau in curbe cu raza de 1000 m si mai
mari, orizontale sau cu declivitatea longitudinala de maxim
30%o, cu elementele profilului transversal stabilite pentru
Usoare . N . . Rugoase I
’ drumuri de categorii respective, cu acostamentele consolidate,
fara intersectii la acelasi nivel, cu coeficientul de incarcare de
maxim 0,3.
Sectoare in curbe in plan cu raza de la 250 pina la 1000 m, pe
pante si in rampe cu declivitatile de la 30 pina la 60%., sectoare .
. b ; - o - " Cu rugozitatea
Complicate |in zone de ingustare a partii carosabile (la reconstructia), - Il
) s - ’ medie
precum si sectoare de drumuri atribuite la conditiile de drum
usoare, cu coeficientul de incarcare de 0,3 — 0,5.
Sectoare cu vizibilitatea mai mica decit cea de calcul, pante si
rampe cu declivitati care depasesc cele de calcul; zone de .
. . " T y . - Cu rugozitatea
Periculoase |intersectii la acelasi nivel, precum si sectoare atribuite la mare \
conditiile de drum usoare si complicate cu coeficientul de
incarcare de minim 0,5.
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9.8.3.5 Din conditii de asigurare a sigurantei rutiere suprafata structurii rutiere trebuie sa posede de
macro si micro rugozitate balansata, caracterizata prin combinare a parametrilor geometrice date.

Tn tabelul 9.32 sunt prezentate valorile recomandate ale parametrilor geometrice de macro si micro
rugozitate, care asigura unele calitati de aderenta ale imbracamintilor rutiere in zonele de exploatare
caracteristice.

9.8.3.6 Zona de exploatare initialda a Tmbracamintilor rutiere corespunde momentului de terminare a
constructiei sau a lucrarilor de reparatie si intretinere.

9.8.3.7 Zona de exploatare se caracterizeaza prin perioada de timp in decursul careia rugozitatea
imbracamintilor rutiere pastreaza capacitatea de depunere a rezistentei la alunecare a anvelopelor
vehiculelor reiesind din conditia de asigurare a sigurantei rutiere.

Tabelul 9.32
Zonele de Valorile recomandare ale parametrilor de rugozitate a imbracamintilor rutiere
Coeficientii | exploatare a macro rugozitate micro rugozitate
de aderenta |imbracamintil| Rmax, r, Q, Sies, Rmax, r, a, Sies,
or rutiere mm mm grade mm mm mm grade | mm
<0,28-0,32 | zonaderisc | 0,7-1,0 | 15-20 | 165-175| 7,0-8,0 | 0,45-0,50 | 0,60-0,70 |90-1101,0-1,1
03204 zonade | ;g | 135 |155.165| 8,0-90 | 0506 | 0,45-0,60 | 70-90 | 1,1-1,2
avertizare
0.4-0,5 zonade | 455570 40.13 | 145-155 | 9,0-100 | 0,608 | 0,35-045 | 5570 | 1,2
exploatare
zona de
>0,5 exploatare 2,5-4,5 | 8,0-10,0 | 140-145 | 10,0-11,0| 0,8-0,9 | 0,30-0,35 | 45-55 1,2
initiala

9.8.3.8 Zona de avertizare caracterizeaza perioada de exploatare a imbracamintilor rutiere rugozitatea
cérora treptat se apropie la valorile minime admisibile. in perioada de exploatare examinata trebuie
efectuate investigatii minutioase sectoarelor de drumuri, rugozitatea imbracamintii treptat pierde
proprietatea de depunere a rezistentei la alunecare @ anvelopelor vehiculelor cu elaborarea proiectelor
tehnice a reparatiei privind restabilirea rugozitatii imbracamintii rutiere initiale.

9.8.3.9 Nu se recomanda exploatarea drumurilor sau a 'unor sectoare ale acestuia in cazul in care
valorile parametrilor de rugozitate a imbracamintilor rutiere corespund valorilor minime admisibile,
corespunzatoare ,zonei de risc”.

9.8.3.10 Din momentul initial de exploatare a imbracamintilor rutiere (constructia noud) sau dupa
restabilirea rugozitatii initiale (dupa reparatie) se recomanda de a-efectua evaluarea parametrilor
geometrice de baza ale acestea de minim o datd pe an reiesind din. conditiile de drum, regimul de
circulatie, componenta fluxului de transport.

9.8.4 Calitatile de iluminat

9.8.4.1 Calitatile de iluminat ale Tmbracamintilor rutiere se iau in considerare la proiectarea structurii
rutiere si iluminatului artificial.

9.8.4.2 La proiectarea structurii rutiere se ia in considerare ca calitatile de iluminat_ale stratului
superior al structurii rutiere pot influenta asupra temperaturii imbracamintii rutiere.

Regimul termic al imbracamintilor rutiere inalbite, care reflecta foarte bine fluxul de lumina, este mai
favorabil decit a celor intunecate. Vara sub influenta radiatiei solare suprafata imbracamintilor rutiere
intunecate este supusa ncalzirii intense care duce la modificarea calitatilor bitumului. Imbracamintile
rutiere deschise mai bine reflectéa fluxul de radiatie solara si de aceea mai putin se incalzesc.

Folosirea in amestecuri din beton de ciment a filerilor minerale deschise si a cimentului alb

imbunatateste semnificativ regimul termic a imbracamintii rutiere din beton de ciment, dar mareste
considerabil costul constructiei.
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9.8.4.3 Utilizarea Tmbracamintilor rutiere bituminoase deschise permite a imbunatati semnificativ
vizibilitatea directiei drumului pe timp de noapte la iluminarea suprafetei cu lumina farurilor, dar
totodatéd considerabil se reduce vizibilitatea marcajului rutier si a obstacolelor aparute pe drum
(oameni, animale, obiecte cazute din vehicule etc.).

Tnalbirea imbracamintilor rutiere reduce contrastul dintre luminozitatea a obiectului de observatie si a
fundalului (fmbracamintii rutiere), contribuind la micsorarea distantei de vizibilitate in astfel de conditii
de iluminare, si de aceea pe sectoare de drumuri nedotate cu instalatii de iluminat stationare nu se
recomanda utilizarea imbracamintilor rutiere deschise pe partea carosabila.

Executarea imbracamintilor rutiere deschise se recomanda doar pe acostamente consolidate care nu
sunt un fondal pentru marcaj rutier si obstacole aparute pe drum.

9.8.4.4 Pe sectoare de drumuri dotate cu instalatii de iluminat stationare, imbracaminti rutiere
intunecoase si netede foarte bine reflectd fluxul luminos care cade pe ele de la corpuri de iluminat
exterior, dar In acelasi timp se asigura uniformitatea rea de distribuire a luminozitatii in diferite zone
ale partii carosabile, in deosebi la umezirea imbracamintii rutiere.

Toate imbracamintile rutiere bituminoase rugoase si cele din beton de ciment relativ uniform distribuie
fluxul luminos Tn diferite directii, chiar si Tn cazul imbracamintii rutiere umede si de aceea uniformitatea
distribuirii luminozitatii este mai mare decit pe imbracaminti bituminoase intunecate si netede.

9.8.4.5 La iluminarea drumului cu corpuri de iluminat exterior obstacole de pe partea carosabila sunt
percepute mai intunecate pe fondalul imbracamintii rutiere deschise, chiar dacd aceasta are o
suprafata intunecata si rugoasa. Executarea in astfel de conditii a imbracamintilor rutiere deschise,
care poseda de calitatile reflectorizante sporite, duce la majorarea contrastului de luminozitate dintre
obstacol si fundalul, sporeste semnificativ-vizibilitatea obstacolelor, dar reduce distanta de vizibilitate a
marcajului rutier orizontal.

9.8.4.6 Cu timpul toate imbracamintile rutiere deschise inevitabil se mascaresc cu uleiuri si produse
de uzare a anvelopelor pe benzile de rulare siintre ele, iar in perioadele de toamna si primavara
calitatile reflectorizante ale imbracamintilor rutiere.deschise se reduc brusc din cauza aparitiei pe
partea carosabila a peliculelor de materiale antiderapante, nisipului, apelor tulbure si murdariei.

Din aceasta cauza nu se recomanda de a efectua imbracaminti rutiere deschise pe drumuri dotate cu
instalatii de iluminatul exterior.

9.8.4.7 La proiectarea iluminatului stationar pe drumuri in- calitate de indicii de calcul care
caracterizeaza calitatile reflectorizante ale imbracamintii rutiere .se adoptad valorile coeficientilor de
luminozitate pentru imbracaminti rutiere netede si rugoase, in ‘stare uscata. Primele se folosesc la
dimensionarea structurii rutiere cu stratul superior din beton asfaltic’nisipos, al doilea - la executarea
celorlalte imbracéminti rutiere bituminoase rugoase.

9.8.4.8 Coeficientul de luminozitate a imbracamintii rutier se determina pentru o proba prelevata din
imbracaminte intr-o instalatie speciala, care poate asigura iluminarea acesteia cu un fascicul de
lumina Tngust sub diferite unghiuri si masurarea fluxurilor de lumina reflectate-de proba indreptate sub
unghiul de 1 ° fata de planul orizontal, care intersecteaza proba.

9.8.3.9 Valorile normate ale coeficientilor de luminozitate a Tmbracamintilor bituminoase care sunt
folosite la proiectarea iluminarii exterioare a drumurilor si strazilor, precum si caracteristicile corpurilor
de iluminat sunt prezentate in [2].

9.8.4.10 Calitatile de luminozitate ale imbracamintilor rutiere trebuie luate in considerare la normarea
caracteristicilor de luminozitate a marcajului rutier, principalele din care sunt folosite in
SM GOST R 52289 si SM GOST R 51256:

- coeficientul de luminozitate pentru marcaj rutier in stare uscata pv, %;

- coeficientul de reflectie pe timp de noapte pentru imbracaminte uscata R, , mcd x Ix ! xmz
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- coeficientul de reflectie pe timp de noapte pentru conditii de ploaie si imbracaminte umeda
Rw, mecd x Ix1 x m-2;

- coeficientul de reflectie pentru iluminarea uniform imprastiata (difuzatd) a luminii de zi sau
artificiale in conditii uscate Qq, mcd x Ixt x m2,

Pentru marcajul de culoarea alba indicii de luminozitate se normeaza in SM GOST R 52289,
diferentiat pentru cele aplicate pe imbracaminti bituminoase si din beton de ciment. Pentru marcajul
rutier aplicat pe Tmbracaminti rutiere din beton de ciment valorile normate ale coeficientilor de reflectie
sunt mai mari, decit pentru marcajul aplicat pe imbracaminti bituminoase. Acest fapt se datoreaza
necesitatii de asigurare a unui contrast mai mare intre luminozitatea obiectului de observare (marcaj)
si fundalului (fmbrécamintea rutiera).

9.8.4.11 Pentru evaluarea calitatilor de luminozitate a imbracamintilor rutiere se recomanda utilizarea
aceleasi parametri si dispozitive care sunt adoptate pentru evaluarea starii marcajului.

9.8.4.12 Pentru compararea valorilor normate ale indicilor de luminozitate a marcajului rutier,
prezentate in SM GOST R 52289, si indicii de luminozitate a imbracamintilor rutiere in exploatare se
recomanda de a utiliza tabelul 9.33.

9.8.4.13 Raportul minim dintre coeficientii de luminozitate a marcajului si a imbracamintilor rutiere se
recomanda de adoptat in diapazonul de la 6 pina la 12 in cazul aplicarii marcajului pe Tmbracaminti
intunecate.

9.8.4.14 Pentru inalbirea Timbracaminti rutiere pe acostamente se recomanda utilizarea mixturilor
asfaltice cu agregate deschise. In acest ¢az raportul dintre coeficientii de reflectie pentru acostamentul
deschis si partea carosabild intunecata se. recomanda adoptat de la 5 pind la 7, ce va permite
sporirea considerabild a vizibilitatii directiei"drumului fara pierderea vizibilitatii obstacolelor pe timp de
noapte.

Tabelul 9.33
coeficientul de
coeficientul de reflectie a reflectie a
imbracamintii rutiere, imbracamintii
coeficientul de (med % Ix x m2 rutiere,
. [umiqozjtate a (med x Ixx m2)
Imbracaminti rutiere r'::iberraec;rrzgr"e uscat, R. umed, Rw uscat, Qu
uscata By, % pentru
pentru‘iluminarea cu iluminarea cu
luminafarurilor lumina de zi
sau artificiala
Beton asfaltic nisipos 6 5..7 1..3 6
Beton asfaltic dens cu agregate
marunte, care contine piatra sparta din
granit de culoarea rosu inchis in
cantitate de, %:
30 8 6...8 1...3 7
40 10 8...12 2.3 9
60 14 12...15 3..4 13
Beton asfaltic dens cu agregate
marunte, care contine piatra sparta din
granit de culoarea rosu inchis in 20 20...25 8...12 22
cantitate de 40 % si 20 % de culoarea
alba
Bpton de plment cu utilizarea portland 20 17. 22 6. 10 20
cimentului
9.9 Sporirea sigurantei circulatiei rutiere in conditii climatice nefavorabile

9.9.1 Masurile privind reducerea numarului de accidente rutiere tinind cont de conditiile climatice, se
recomanda de a alege Tn baza analizei graficului coeficientilor sezonieri de siguranta si de accidente.
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9.9.2 in perioada de iarn4, la instalarea parapetelor, trebuie atrasé o atentie deosebita la prevenirea
inzapezirii drumului. Pe sectoarele de drumuri, neprotejate contra Thzapezirii, distanta dintre marginea
inferioara a barei de parapet si suprafata acostamentului trebuie s& fie de minim 0,4 m.

9.9.3 Pentru inlaturarea obstacolelor la deszapezirea in zonele cu perioada lunga de iarna (zona
climatica-rutiera 1ll) se utilizeaza stilpi de dirijare demontabile.

9.9.4 In zonele cu perioadd lungd de iarna intersectiile la nivel cu insulele de directionare este
rational de aplicat marcaj pe partea carosabila sau de instalat dispozitive de directionare demontabile
inlocuind borduri suprainaltate.

9.9.5 Pentru prevenirea formarii crustelor solidificate de gheatd si zapada la marginea partii
carosabile, precum si murdaririi partii carosabile se recomanda de a amenaja benzi de incadrare si de
a consolida acostamentele.

9.9.6 Pe sectoarele de drumuri de categoriile I, Il unde se prevede instalarea parapetelor, in zonele
unde iernile sunt cu zdpada acostamentele trebuie consolidate pe toatd latimea pentru trecerea
zapezii mai buna.

9.9.7 Benzile mediane trebuie amenajate fara borduri. Profilul acestora trebuie sa fie lin, fara
ridicari. Este rational de a amenaja banda mediana cu profilul concav.

9.9.8 Pentru prevenirea accidentelor rutiere din cauza derapajului automobilelor, pe benzile rulare
acoperite cu gheata, in locurile “de-frinare, trebuie evitatd amenajarea intersectiilor la nivel pe
sectoarele in rampa sau n panta cu declivitatea mai mare de 30%o.

9.9.9 Pentru a asigura vizibilitatea drumului principal de pe drumul lateral, pentru zonele cu
perioada de zé&pada lungad nu se recomanda.de a amenaja intersectii in virfurile curbelor verticale
convexe.

9.9.10 La elaborarea masurilor privind sporirea sigurantei circulatiei in perioadele anului cu conditii
climatice nefavorabile, o atentie deosebita trebuie acordata:

- mentinerii planeitatii si calitatilor Tnalte de aderentd a imbracamintii rutiere Tn perioadele de
supraumezire si murdarire cu pamint de pe’ drumurile adiacente si acostamentele
neconsolidate;

- asigurarii orientarii eficiente a conducatorilor in directia drumului, in perioadele cu ceata si
zapada;

- asigurarii circulatiei cu viteze destul de mari Tn perioada ninsorilor, prin deszapezirea prin
patrulare;

- asigurarii informarii la timp a conducatorilor privind directia de ocolire in perioadele de stare
impracticabila a drumurilor si inchidere a unor sectoare, la desfundarea.umflarilor;

- asigurarii informarii privind posibilitatea de circulatie pe podurile inundabile in perioada
viiturilor;

- marcarii sectoarelor care pot fi extrem de periculoase in perioada de toamna-iarna a anului;

- folosirea de informatii suplimentare cu privire la regimurile sigure de circulatie pe sectoarele cu
ceata frecventa si vint puternic.

9.9.11 Trebuie acordata o atentie deosebita intretinerii drumurilor si asigurarii sigurantei circulatiei in
perioadele anului nefavorabile de toamna-primavara si de iarna, in timpul ploilor, viscolelor si poleiului.

9.9.12 Se recomanda sistematic de masurat coeficientul de aderentd a imbracamintii rutiere, in

primul rind, pe sectoarele periculoase, stabilite Tn conformitate cu metodologia prezentata in
GOST 30413. La reducerea brusca a coeficientului de aderenta pina la valorile periculoase pentru
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circulatie, trebuie redusa viteza de circulatie in timpul ploii prin instalarea indicatorului rutier 3.27
,Viteza maxima limitatd” cu panoul aditional 6.18.1 ,Carosabil umed”. Indicatoarele de limitare a
vitezei provizorii se instaleaza, de asemenea, si in locurile cu partea carosabilda murdaré sau in
locurile de formare a straturilor solidificate de zapada, poleiului.

9.9.13 Tuturor serviciilor de intretinere a drumurilor se recomanda sa primeasca prognozele meteo
regulat si la timp, in baza céarora ele realizeazad masuri preventive si organizatorice, care asigura
securitate si confort in circulatie. La rindul sau, ele trebuie, de asemenea sa transmitd regulat
informatia, la centrele locale de radio si televiziune, privind capacitatea de transport si starea
drumurilor, distanta de vizibilitate meteorologica.

9.10 Sectoare de drumuri in locuri de habitat a animalelor salbatice

9.10.1 Pe sectoare care trec in afara localitatilor urbane sau rurale, una din posibile cauza de
producere a accidentelor rutiere este ciocnirea vehiculelor cu animale salbatice.

9.10.2 1n scopul asigurérii sigurantei rutiere si ocrotirii faunei se recomandé trasarea drumului la o
distantd de minim 1,5 km de la granitele rezervatiilor naturale si a altor locuri de habitat a animalelor.
Trasa trebuie pozata la marginea padurilor, fara intersectarea cailor de migrare a animalelor, cu
pastrarea la maxim a reliefului si florei.

9.10.3 n cazul trecerii drumurilor in apropierea de rezervatiile naturale amplasarea acestea trebuie
solutionata cu implicarea specialistilor ecologisti.

9.10.4 in cazul in care la trasare a drumului, intersectarea cailor de migrare a animalelor s&lbatice
este inevitabila sau cind drumul existent trece in locuri de habitat a acestora, pentru asigurarea
deplasarii libere a animalelor se recomanda de prevazut treceri speciale. Din causa terasamentelor cu
latime mare si parapetelor instalate pe banda mediana care impiedica intersectarea drumului de
animale, aceste treceri sunt necesare indeosebi pe autostrazi. Dat fiind faptul ca caile de intersectare
a drumurilor de animale sunt concentrate, de regula, pe sectoare cu lungime mica, amplasarea carora
pe drumurile existente poate fi stabilitd cu exactitate la efectuarea analizei graficilor liniare a
accidentelor rutiere.

9.10.5 in calitate de treceri pentru animale pot fi_construite tuneluri speciale sau pasaje cu
imbracaminti de pamint. Totodata este posibild utilizarea lucrarilor de arta obisnuite: pasaje subterane
pentru animale, podete de diametru mare. in acest caz trebuie de tinut cont c& animalele prefera acele
constructii subterane la care raportul dintre lungimea si inéltimea-si latimea este de minim 10:1.

9.10.6 in locul trecerii se recomanda instalarea parapetelor ‘destinate nu numai prevenirii iesirii
animalelor pe drum, dar si pentru indreptarea animalelor spre trecerea amenajata (fig. 9.32).

9.10.7 Inaltimea parapetelor se adoptd in functie de speciile de-animale care cel mai des
intersecteaza drumul pe sectoare identificate anterior (fig. 9.33).

9.10.8 Una din principalele conditii de pastrare a cailor de migratie a animalelor salbatice stabilite
este schimbarea minima a starii naturale a landsaftului. La proiectarea drumurilor aceasta poate fi
obtinuta prin Tnlocuirea debleurilor cu tuneluri de adincime mica sau a rambleurilor inalte cu viaducte
pe sectoare de intersectare a cailor de migrare a animalelor.
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Fig. 9.32 Schema de amenajare a trecerii pentru animale salbatice:

1 — plante care atrag animalele; 2 — arbusti decorative care ascund ingradirile; 3 -ingradire

98



CP D.02.10:2016

4.0

2.7
0 0 N
SN
TTTTTTTT
0.8

0.7

B

4.0

V227
P
0.3
0.6
0.7

N

1.2
[ 11
TTTT1
-WII;i;i;

N
=)
N
=}
N
=]
w

Fig. 9.33 Ingradirile, care previn iesirea pe drum a animalelor copitate mari (a), mistretelor (b):

1 -'sirma inghimpata; 2 — stilp suplimentar

10 luminatul drumurilor

10.1 Pentru a asigura securitatea circulatiei automobilelor si pietonilor pe timp de noapte, pe
drumuri se amenajeaza iluminatul electric. La proiectarea instalatiilor de iluminat trebuie respectate
urmatoarele conditii:

- iluminatul trebuie prevazut, in primul rind,’pe cele mai periculoase sectoare ale drumurilor,
unde frecvent apar conflicte intre participantiida trafic;

- stilpi pentru corpurile de iluminat trebuie sa se combine armonios cu ansamblul arhitectural al
drumului si sa nu creeze dificultati la intretinerea drumurilor;

- la alegerea tipului si metodei de amplasare a sectoarelor iluminate trebuie asigurat nivelul
necesar de iluminare in conformitate cu normele: luminozitatea medie a partii carosabile si
iluminare medie a trotuarelor; uniformitatea de distribuire a luminozitatii; indicatorul de orbire;

- trebuie delimitatéd si evidentiatd amplasarea zonelor periculoase (intersectiilor drumurilor,
locurilor de Tngustare a partii carosabile, trecerilor pentru pietoni) din contul modificarii
coloratiei surselor de lumina, amplasarii stilpilor si corpurilor de iluminat, sporirii luminozitatii
partii carosabile Tn zona periculoasa;

- nu trebuie admisa reducerea brusca a nivelului de iluminare in fata sectoarelor de drumuri
complicate si periculoase si alternanta sectoarelor iluminate si neiluminate; amenajarea
iluminatului continuu cu amplasarea zonelor iluminate la distanta de minim 250 m una de la
alta;

- trebuie obtinutd reducerea treptatd a luminozitatii medii a partii carosabile la iesirea de pe
sectorul iluminat pe sectorul neiluminat, prin amenajarea zonei de trecere cu lungimea de
150 — 250 m;

- trebuie utilizate stilpi pentru corpurile de iluminat rezistenti la impact, pe drumuri in afara
localitatilor;

99



CP D.02.10:2016

- constructia stilrilor trebuie sa asigure comoditatea in exploatarea instalatiilor de iluminat de
catre personalul intreprinderilor electrotehnice in cazurile, in care amplasarea pilonilor linga
acostamente sau dupa borduri nu este posibila;

- trebuie, dupa caz, sa se refuze la utilizarea stilpilor din beton armat, acordind preferinta
structurilor din metal zincat;

- la alegerea constructiei stilpilor si corpurilor de iluminat, precum si a locului de amplasare a lor
pe drumurile cu sase, opt benzi trebuie de luat in considerare umbrirea posibila a partii
carosabile de catre caroseriile autocamioanelor in cazul circulatiei cu intensitate sporita in mai
multe rinduri.

10.2  Trebuie prevazut iluminatul stationar al drumurilor in localitati rurale, la trecerile la nivel cu
calea feratd, precum si la intersectiile canalizate, cu sens giratoriu si dirijate si la statiile transportului
in comun de pasageri, pe poduri mari, la intersectiile denivelate a drumurilor de categoria | si Il si cu
drumurile de categoria lll.

Amenajarea iluminatului exterior pe sectoare de drumuri de categoria | si I, amplasate pe accesele
spre orasele mari de la orasele-sateliti, aeroporturi de clasa internationald si spre zonele industriale,
precum si pe drumuri de centurd, proiectate la marginea oraselor mari, trebuie sa fie justificata prin
calcule tehnico-economice.

10.3 in localitatile rurale dispozitivele de iluminat trebuie instalate pe drumuri in limitele
constructiilor si la o distantd de minim.100 m in afara acestor limite.

In cazul in care doué localitati vecine sunt amplasate consecutiv, la distanta de minim 500 m sau
distanta dintre doué obiecte izolate iluminate constituie mai putin de 250 m, pe drum trebuie prevazut
iluminatul continuu.

lluminatul drumurilor in limitele localitatilor rurale, trebuie proiectat conform NCM C.04.02, iluminatul
tunelurilor si galeriilor pe drumurile din munti — conform CHull |l - 44.

10.4  lluminatul trecerilor la nivel cu calea ferata trebuie executat tinind cont de normele P[] 3215.
La amenajarea iluminatului artificial, pe sectorul de drum aflat in apropiere de trecerea la nivel cu
calea ferata, proiectarea dispozitivelor de iluminat trebuie executata aplicind normele privind iluminatul
drumurilor.

10.5 In afara localititilor luminozitatea medie a partii carosabile a drumurilor si a podurilor
(pasajelor) trebuie sa constituie: 1,0 cd/m? pe drumuri de categoria I-a; 0,8 cd/m? pe drumurile de
categoria I-b si Il; 0,6 cd/m? pe drumurile de categoria Ill. Pentru comoditatea calculelor coordonatelor
de instalare a stilpilor in locul luminozitatii medii a partii carosabile pot fi folosite valorile iluminarii
medii orizontale, care constituie 15, 12 si, respectiv, 10 Ix.

10.6  Raportul dintre luminozitatea minima a imbracamintii rutiere si valoarea medie a ei trebuie s&
fie de minim 0,35 pentru norma luminozitatii medii mai mare de 0,6 cd/m? -si.de minim 0,25 pentru
norma luminozitatii medii 0,6 cd/m?2 si mai mica.

Raportul dintre iluminarea maxima si luminozitatea medie trebuie sa fie de maxim 3:1:

Raportul dintre luminozitatea minima si cea maxima pe banda de circulatie trebuie sa fie-de minim 0,6
pentru norma de luminozitate maxima mai mare de 0,6 cd/m? si de minim 0,4 pentru norma
luminozitatii medii de 0,6 cd/m? si mai mica.

10.7 Luminozitatea medie a suprafetei acostamentelor sau iluminarea medie orizontala, trebuie sa
fie de minim jumatate din luminozitatea medie (iluminarea medie orizontala) a partii carosabile.

Indicatorul de iluminare, care caracterizeaza actiunea de orbire a corpurilor de iluminat exterior, nu
trebuie sa fie mai mare de 150.
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10.8 Luminozitatea medie sau iluminarea medie orizontald a partii carosabile, in intersecitii
denivelate ale drumurilor trebuie sa fie identica cu cea a drumului principal.

Luminozitatea medie a imbracamintilor rutiere a bretelelor cu o singurad banda, calculate pentru viteza
de circulatie de 40 — 50 km/h, trebuie sa fie de minim 0,4 cd/m? (iluminarea medie 8 Ix), iar pentru
viteza de circulatie de 70 — 80 km/h — 0,6 cd/m? (iluminarea medie 10 Ix). Pe bretele cu circulatia in
ambele sensuri luminozitatea medie a Tmbracamintii rutiere trebuie sa fie de minim 0,8 cd/m?
(iluminarea medie 1,2 Ix).

in intersectii denivelate trebuie iluminate toate drumurile si bretele, precum si accesele cétre intersectii
la distanta de minim 250 m.

10.9  Pentru iluminatul drumurilor trebuie folosite becuri cu vapori de mercur sau cu sodiu de Tnalta
presiune, amplasate in cutii inchise stravezii.

10.10 Pe timp de noapte se admite micsorarea nivelului de iluminare exterioara prin conectarea de
minim jumatate din corpuri de iluminat.

Pe pasarele si in localitatile rurale deconectarea partiala sau totald a iluminatului pe timp de noapte nu
se admite.

10.11 Stilpii corpurilor de iluminat trebuie instalati pe drumuri dupa muchia platformei drumului, la
distanta de minim 0,5 m. in localititile unde drumul are profil de tip urban, stilpii trebuie instalati pe
gazon, dupa piatra de bordura la distanta de minim 1,0 m pina la consola. Pentru instalarea stilpilor pe
rambleurile cu indltimea de pina la 3 m, se amenajeaza contrabanchete sau fundatii pe piloti cu cap
(fig. 10.1, a).

Ca exceptie (pe ramblee cu inaltimea de minim 3 m, cu taluzuri instabile, pe sectoarele de drum, unde
pozarii stilpilor impiedicd comunicatii prin cabluri sau linii suspendate de telecomunicatii sau electrice)
se admite instalarea stélpilor pe acostament sau pe banda mediand dupa parapete, distanta dintre
stilpi si marginea partii carosabile trebuie sa constituie de minim 1,75 m.

La stilpii corpurilor de iluminat cu inaltimea de pina la.15 m, amplasati pe berme, nu trebuie instalate
parapete.

Stilpii cu inaltimea de 15 — 30 m, care se instaleaza pe autostrazi si noduri rutiere, trebuie protejate de
impactul cu automobile cu parapete, in cazul in care stilpii sunt-instalati la distanta mai mica de 9 m
de la marginea partii carosabile.

10.12 Se admite de a instala stilpi de iluminat pe benzile mediane cu conditia instalarii pilonilor.
Inaltimea parapetelor trebuie sa fie de minim 1 m pe drumuri cu patru sau sase benzi si de minim
1,5 m — pe drumuri cu opt sau zece benzi de circulatie.

Pentru protectia stilpilor de pe banda de separare si prevenirea ciocnirilor frontale ale vehiculelor pot fi
utilizate parapete din beton armat si otel.

10.13 Parapete duble din beton armat, ale caror blocuri au profilul de tip New Jersey, trebuie
amplasate pe fundatie dura, iar intre blocuri in carcase trebuie instalati stilpi de iluminat (fig. 10.2, a).
Distanta dintre suprafetele inferioare ale blocurilor trebuie sa constituie 0,3 — 0,5 mZ-Rosturile dintre
blocuri trebuie umplute cu amestec de nisip si portland ciment. In blocuri trebuie s& fie prevazute
asamblari cu uluc si lamba. Partea superioard a parapetului trebuie acoperitéd cu capace. Blocurile
parapetului trebuie fabricate din beton de clasa nu mai joasa de B35 cu rezistenta la inghet F300 la
incercarile n straturile clorate conform GOST 10060.2. Marginile exterioare ale parapetelor se
amplaseaza la distanta de minim 1 m de la marginea partii carosabile.

10.14 Parapetele duble, amplasate pe banda mediana de pe autostrazile cu patru, sase benzi de
circulatie, trebuie sd aiba capacitatea de rezistentd de minim 300 kJ, iar pe banda mediand de pe
autostrazile cu opt, zece benzi de circulatie de minim 400 kJ. Deflexiunea transversala a parapetului
nu va depasi 1,25 m (fig. 10.2, b).
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10.15 Pe poduri (pasaje) stilpii de iluminat se instaleaza in drept cu balustradele sau dupa ele in
carcase din otel, precum si se fixeaza prin imbinare cu flanse de elementele portante ale constructiei.
Pe podurile cu trecerea inferioara, corpurile de iluminat se amplaseaza pe cabluri de otel sau se
fixeaza de elementele structurale ale constructiei cu ajutorul consolelor.

10.16 intreprinderile de intretinere trebuie sa atragd o atentie deosebitd pastrarii calitatilor

reflectorizante nalte ale imbracamintii rutiere pe sectoarele de drum iluminate, curatind la timp partea
carosabild de noroi si asigurind evacuarea rapida a apei de pe drum.
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Anexa A
(normativa)

Valorile coeficientilor particulari de accidente pentru drumuri de
categoria Il = V in regiuni cu relief de ses si deluros

Tabelul A.1

Intensitatea circulatiei mii vehicule/zi 3 5 7 9 11 13 15 20
K1 (drumuri cu doua benzi de circulatie) 0,75 1,0 1,30 | 1,70 | 1,80 15 1,0 0,6
K1 (drumuri cu trei benzi de circulatie)! 0,65 | 0,75 0,9 0,96 | 1,25 15 1.3 1,0
K1 (drumuri cu trei benzi de circulatie)? 094 | 1,18 | 1,28 | 1,30 | 151 | 1,63 | 145 | 1,25
Intensitatea circulatiei mii vehicule/zi 10 15 18 20 25 28 30
K1 (drumuri cu patru benzi de circulatie) 1,0 1,1 1,3 1,7 2,2 2,8 3,4
Latimea partii carosabile, m 6 7 7,5 9 10,5 |14-15°3
K2 acostamente consolidate 1,35 1,05 1,00 0,8 0,7 0,6
K> acostamente neconsolidate 2,5 1,75 1,5 1,0 0,9 0,8
Latimea acostamentelor, m 0,5 1,5 2,0 3,0 4.0
Ks (drumuri cu doua benzi) 2,2 1,4 1,2 1,0 0,8
Kz (drumuri cu trei benzi) 1,37 0,73 0,65 0,49 0,35
Declivitatea longitudinala, %o 20 30 50 70 80
Ka 1,0 1,25 2,5 2,8 3,0
Raza curbelor in plan, m 100 | 150 | 200 - 300 | 400 - 600 (1000 - 2000| => 2000
Ks 54 | 4,0 2,25 1,6 1,25 1,0
Vizibilitatea, m 50 100 150 | 200 250 350 | 400 | 500
Ks in plan 3,6 3,0 2,7 225 | 2,0 1,45 1,2 1,0

in profil 50 4,0 34 2,5 2,4 2,0 14 1,0
Latimea partii carosabile a podurilor in raport- cu|mai . < . « « -

’ L . N = - mai latdlmai latd|egald cu latimea
partea carosabila a drumului ingusta culegala X
m culm jcu2m terasamentului

Kz 6,0 3,0 2,0 15 1,0
Lungimea aliniamentelor, km 3,0 5 10 15 20 25
Ks * 1,0 1,1 1,4 1,6 1,9 2,0

Tipul de intersectie

La acelasi nivel la intensitatea traficului de pe drumul
intersectat, % din intensitatea totala de pe ambele drumuri

Ko 10 10-20 > 20
15 3,0 4,0
Intersectiile la acelasi nivel, intensitatea traficului 1600 - 3500 3500 - 5000 5000 — 7000 si mai
pe drumul principal, vehicule/zi mult
Kio 2,0 3,0 4,0
Vizibilitatea intersectiei la acelasi nivel de pe 60 60 - 40 40 - 30 30 - 20 20
drumul adiacent, m
K11 1,0 11 1,65 25 5,0
Numarul benzilor principale ale partii carosabile 5 3 fara 3'cu marcaj 4 fara banda
pentru sensuri directe de circulatie marcaj mediana
K1z 1,0 15 0,9 0,8
Dls_tant,a_ c{e la _partea c_ar_osablla pina la zona 505 50-206|50-207| 20- 108 10° 10 10
rezidentiala, m si caracteristica acesteia
Kis © 1,0 1,25 25 50 7,5 10,0
Lungimea localitatii, km 0,5 1 2 3 5 6
K14 1 1,2 1,7 2,2 2,7 3,0
Lungimea sectoarelor la intrarile in localitati, m 0-100 100 - 200 200 - 400
Kis 2,5 1,9 1,5
lunecoasa, - - -
e s < curata, rugoasa rugoasa
Caracteristica imbracamintii rutiere acoperita | lunecoasa . =
’ U nofi uscata veche noua
Coeficientul de aderenta la viteza de 60 km/h 0,2-0,3 0,4 0,6 0,7 0,75
Kis 25 2,0 1,3 1,0 0,75
Distanta de la marginea partii carosabile pina la|0,5 1,0 1,5 2 3 5
ripa cu adincimea mai mare de 5 mt, m
Kiz  fara parapete 4,3 3,7 3,2 2,75 2,0 1,0
Kiz  cu parapete 2,2 2,0 1,85 1,75 1,4 1,0
NOTE:

1 Cu marcajul partii carosabile in trei benzi de circulatie.
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2 Cu marcajul axei.
3 Fara banda mediana.

SLocalitate dintr-o parte a drumului.
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6 ldem, cu trotuare sau piste pentru pietoni.

" Localitate de ambele parti ale drumului, cu trotuare si benzi de trafic local.

8 Lipsesc benzile pentru trafic local, exista trotuare.

® Benzile pentru trafic local si trotuarele lipsesc.

1 Daca la caracteristicile zonelor rezidentiale, specificate in referinte, localitatea este amplasata de o parte a drumului, valoarea

Kis se adopta de doua ori mai mica.

| a adincimea ripei de 5m si mai putin coeficientul Ki7 se adopta egal cu 1,0.

La construirea graficelor pentru coeficientii de accidente, valorile coeficientilor particulari de accidente
pentru diferite sectoare nu se interpoleaza, dar se adopta valorile apropiate din cele indicate.

La elaborarea programelor pentru calculatoare pot fi utilizate relatiile dintre coeficientii particulari de
accidente si factorii care le determina.

Tabelul A.2
Inte_nsnate_a traficului,  mii 05 1 > 3 5 7 9 10
vehicule/zi
K1 0,12 0,3 0,6 0,75 1,0 14 1,8 19
Raza curbelor in plan, m <20 40 50 100 150
Ks 2,7 2,2 2,0 1,3 1,0
Vizibilitatea, m <30 50 100 150
Ks 2,0 15 1.2 1,0
Intersectii la acelasi nivel,
intensitatea  traficului  pe <20 200 -"1000 | 1000 -3000 | 3000 - 7000 7000
drumul principal, vehicule/zi
Kio 1,0 15 2,0 3,0 4,5
Tabelul A.3
Dlstant,a. c.ilntre marginea  partii 05 1,0 15 20 25
carosabile si obstacolul lateral, m
Kisg 2,0 1,75 14 1,2 1,0
Sinuozitate (numarul de curbe in plan . 1 5.3 4 5 6 |7-8 | 9-10
la 1 km de drum)
Kio p;;tr:]u razele curbelor in plan 20 05 25 2.0 3.0 35 3 20 1.0
Ko pentru razele curbelor de peste 05 1,0 12 20 35 44 ) )
80 m
Valorile coeficientilor proprii de accidente pentru conditi urbane sunt . prezentate in
tabelul A.4.
Tabelul A.4
Intensitatea ,mii vehicule/zi 3 5 10 15 20 25 30 35 40
K1 0,57 0,62 0,74 0,90 1,10 1,35 1,69 218 | 2,7
Ponderea autoturismelor 1n 100 75 60 20 20
flux, %
K2 0,8 1,0 1,21 1,57 2,05
Latimea partii carosabile, m 8 10 12 16 21,5
Ks 2,94 2,46 2,09 1,53 1,0
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Tabelul A.4 (continuare)

Viteza de siguranta a fluxului, 30 40 50 55 60

km/h

Ka 1,38 1,18 1,04 1,0 1,04

Circulatie fntr-un singur sens in ambele sensuri

Numarul de benzi 1 2 3 4 2 3 4 6
la intensitatea de pina

K5 |a 15 mi de vehiculelzi | %2 | 115 | 06 - 15 112 0.8 | 06

Ks & intensitatea de peste | ) g¢ 15 095 | 05 1,95 1,47 10 | 08
15 mii de vehicule/zi

lluminarea trotuarelor si a partii neiluminate 2.3 4-5 7.8

carosabile, Ix

Ks 1,7 1,3 1,0 0,8

U sens intersectie cu| la acelasi | accescu
Tipul de intersectie denivelate iratoriu intersectie dirijare nivel, dirijare
g semaforica acces semaforica

Kz 0,6 1,0 2,5 1,9 2,0 14

.Intensna.t_ea tptala_a traflc_:ulw in 5 10 20 30 40 50

intersectii, mii vehicule/zi

Ks intersectii nedirijate 15 1,86 2,22 2,71 3,37 4,18

Ks mtersect,.u _cu dirijare 1 1,29 1,65 205 252 311
semaforica

Ks accese nedirijate 1,2 1,56 1,90 2,31 2,84 -

K, ~Aaccese cu  dirjare 0,8 1,16 1,46 1,87 2,36 -
semaforica

Intensitatea totala de circulatie

a ple_tonllor in mtersect‘_u pe £ 15 o5 35 45

trecerile de pietoni

mii pers./zi

Ko 1,17 1,84 2,47 3,19 4,09

Ko |ntersect,.||v cu dirijare 0.90 130 175 231 3.05
semaforica

Ko a accesului nedirijat 1,04 1,56 2,16 2,80 -

Ko 2 accesului cu dirijare 0.8 104 1,30 177 )
semaforica

Vizibilitatea |[1tersect,|e| de pe 20 30 40 50 60

strada laterala, m

Kio 3,17 2,27 1,66 1,18 1,0

V|Z|b|||tateva ) accesului  din 20 30 40 50 60

partea strazii laterale, m

Kio 2,68 1,98 1,67 1,03 1,0

Numarul de benzi

Amplasarea  punctului  de 1 2 3 4

oprire:

in buzunar

Kis pentru C|rcu_lat,|a in ) 156 112 08
ambele sensuri

Kis p_entru circulatia intr-un 168 164 1.30
singur sens

linga piatra de bordura

Kis pentru cwcu_lapa in ) 224 1,04 1,60
ambele sensuri
pentru circulatia intr-un
singur sens 2,3 2,16 1,52 1,04

Numarul de benzi de circulatie

Amplasarea trecerilor

pietonale: 1 2 3 4

in_locurile de acumulare a

pietonilor (1000 pers./h si mai

mult)

K12 - 3,84 3,16 1,60

K Pentru s@ra2| cu circulatie 418 3.62 3.0 14
intr-un singur sens
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Tabelul A.4 (continuare)

in zonele punctelor de oprire
K12 - 2,89 2,25 1,19
pentru strdzi cu circulatia
Ky, Infr-un singur sens n 3.21 2,74 2,04 1,10
pante cu declivitatea mai
mare de 30 %o
K12 - 2,05 1,64 1,05
pentru strazi cu circulatia
Kiz intr-un singur sens pe 2,44 2,0 1,60 1,02
sectoare orizontale
K12 - 1,76 1,40 1,0
Ki Pentru strazi cu circulatia 1,95 1.66 1.34 10
intr-un singur sens
Intensitatea de  circulatie a
pietonilor in treceri in afara 0,5 1,0 2,5 5 7,5 10 15
intersectiilor mii pers./zi
Kis 0,75 0,85 1,05 1,45 1,85 2,25 3,0
Amplasarea trotuarelor la partea 5 m de la drum 10 m de la 15 m de_Ia drum
carosabila drum si mai mult
Kia 2,23 1,45 1,05 0,9
Kisa  Kis pentru sectoarele de
strazi cu acumularea 3,20 1,67 1,28 1,05
pietonilor
Declivitatea longitudinala, %o 10 20 30 40 50 60 80
Kis 1,0 1,3 1,7 2,2 2,5 2,7 3,0
Raza curbei in plan, m 50 100 150 200 25(3n$ljlina|
Kie 4,26 2,96 2,08 1,37 1,0
Amplasarea cailor de tramvai pe terasament comun
. pe terasament ) -
lipseste la marginea la mijlocul
’ separat o o
strazii strazii
Kiz 1,0 15 25 3,5
Caracteristica imbracamintii lunecoasa lunecoasa = = -
. ’ - . = uscata curata rugoasa
rutiere (murdara, polei) (umeda)
Coeficientul de aderenta 0,1-0,3 0,4 0,6 0,7
Kis 1,8 14 1,0 0,8

Valorile coeficientilor particulari de accidente, care caracterizeaza gradul de siguranta a circulatiei pe
drumurile de categoria |, trebuie adoptate conform tabelul A.5.

Tabelul A.5
Intensﬁatea cwculg’;lel, mii 10 20 30 40 50 60 70 80
vehicule/zi
(patru ~ benzi de | 1,3 19 | 26 | 28 26 | 25 | -
circulatie)
K, (sase =~ benzi dej 13 | 14 | 18| 19 | 20 | 19 | 17
circulatie)
Latimea benzii mediane, m 2 5 8 11 14 17 20
Kz  (fara parapete) 10,0 6,3 3,9 2,2 1,7 14 1,0
k, [(Cu parapete de tip | ¢, 3,3 1,8 1.2 1,0 1,0 1,0
borduri)
Kz  (cu parapete) 2,7 13 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Tipul de racordare a partii banda de racordare borduri in
carosabile cu acostamentul | banda de racordare linseste combinatie cu
si banda mediana pSes parapete
Ks 1,0 1,2 15
g?chwtatea longitudinala 10 20 30 40
Ka 1,1 1,3 1,6 2,6
Raza curbelor in plan, m 400 - 600 1000 - 2000 >2000
Ks 1,6 1,25 1,0
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Tabelul A.5 (continuare)

Distanta intre intersectiile <3 3.4 4.5 5.6 6-7 7.8 |29
denivelate, km

Ke 3,0 2,1 1,8 1,6 14 12 1,0
Lungimea aliniamentelor Tn 3 5 10 15 20 o5
plan, km
K7 1,0 1,1 14 1,6 1,9 2,0
Tipul de racordare a Banda Benzi de accelerare - decelerare
acceselor la benzile de | suplimentara de - - .

. e . . delimitate nedelimitate lipsesc
circulatie principale circulatie
Ks 1,0 1,3 1,7 2,8
Tipul trecerii pentru pietoni, | denivelata, parapete denivelat, fara .

. - L la acelasi nivel
amenajarea autostrazii pe banda mediana parapete ’
Ko 1,0 34 5,6
Distanta intre -marginea
partii carosabile Si 0,5 15 3,0 4,5 7,5 9,0
elemente masive
Kio (fara parapete) 15,0 10,0 7,0 4,5 2,5 1,25 1,0
Kio E)pa.ra'[lete de tp i 100 6,0 4,0 2,7 1,0 1,0 1,0
ariera)

Coeficientul de aderenta 0,2-0,3 0,4 0,6 0,7
K11 2,5 2,0 1,3 1,0

! La elementele masive se refera stilpii de iluminat, consolele indicatoarelor rutiere, pilonii si culee ale pasajelor si alte

constructii.

Influenta locului periculos se extinde asupra sectoarelor adiacente, a caror lungime, pentru drumuri de
categoria |, sunt prezentate in tabelul A.6, pentru:drumuri de categoria Il — IV si pentru strazi in tabelul

A.8, A.9.

Tabelul:A.6

Elementul drumului

Lungimea zonei de influenta

Rampe si pante
Curbele in plan

200 m pina la inceputul rampei, 200 m dupa sfirsitul acesteia
a cite 150 m de la inceputul curbelor

Intersectii denivelate;
obiectele de deservire:

accese

la

fara benzi de accelerare-decelerare

cite 150 m in fiecare directie de la'limitele intersectiei sau ale accesului

cu benzi de accelerare decelerare

cite 100 m in fiecare directie de la limitele intersectiei sau ale accesului

ILimitele se determina prin locurile de racordare a acceselor sau a benzilor de accelerare-decelerare la benzile de circulatie cu

prioritate.

Pentru determinarea coeficientului relativ de accidente pe autostrazi trebuie utilizat tabelul A.7.

Tabelul A.7
Valoarea coeficientului total de accidente Numarul AR la 100 mil. vehicule/km
6 22
8 23
10 30
12 35
14 47
16 57
18 71
20 88
22 108
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Tabelul A.8

Elementele drumului

Zona de influenta

Rampe si pante

100 m dupa virful rampei, 150 m dupa talpa pantei

Intersectii a nivel

cite 50 m in fiecare directie

Curbe 1n plan respectind vizibilitatea la idem, 50 m
R>400m

Curbe 1in plan ne respectind Vvizibilitatea la idem, 100 m
R <400 m

Poduri si pasaje idem, 75 m
Sectoarele in locurile de influenta a obstacolelor idem, 50 m
laterale

Sectoarele de accese la tuneluri idem, 150 m

Tabelul A.9

Elementele strazilor

Zona de influenta

Statiile de oprire a mijloacelor de transport in
comun:

circulatie Tntr-un singur sens

circulatie Tn ambele sensuri

40 m pina la statie si 20 m dupa statie
cite 50 m in fiecare directie de la statie

Trecerile de pietoni marcate:
trecere in afara zonei intersectiilor, acceselor
trecere in zona intersectiei, accesului

cite 50 m in fiecare directie de la trecere
corespunde cu zona intersectiei

Intersectii si accese a strazilor magistrale

cite 40 m in fiecare directie de la intersectie,
cite 25 m in fiecare directie de la acces

Sectoarele cu curbe in plan cu razele, m

50

cite 50 m in fiecare directie

100

25 M

150

10 ™

Sectoarele de rampa si panta

20 m dupa virful rampei, 50 m dupa talpa
pantei

108




CP D.02.10:2016

Anexa B
(normativa)

Niveluri de serviciu

B.1 Starea fluxului de vehicule si conditii de circulatie pe drum se caracterizeaza cu nivelul de
serviciu a drumului, care este un indice complex de eficienta, de confort si de siguranta rutiera.

B.2 Densitatea circulatiei este corelata cu caracteristicile de baza a fluxului de trafic prin formula:

N = Vp, (B.1)
in care:
N — intensitatea circulatiei, vehicule/h;
V — viteza, km/h;
p — densitatea fluxului, vehicule/km.
IS
= <
<
3 G E
2 >
3
X E 5
\ >
|
;Qmax ®_,./F/ :Qmax
Q, veh./h Q, veh./h

Fig. B.1 Corelatiile intensitate-densitate si intensitate-viteza

B.3 Analiza corelatiei intre intensitatea N si densitatea p,-in functie de categoria tehnica a
drumului a evidentiat ca existda o anumita valoare a intensitatii,"denumita critica pcr, pentru care se
inregistreaza o valoare maxima a intensitatii, Nmax (fig. B.1). Pentru-valori ale densitatii mai mari decéat
P« scad atit viteza cit si debitul, si apare fenomenul de blocare a circulatiei.

B.4 Analiza corelatiei intre N si V, in functie de categoria tehnicd a drumului, existd o anumita
valoare a vitezei de circulatie Ve, pentru care se inregistreaza o valoare maxima a debitului, Nmax.
Pentru valori ale vitezei mai mici decat V.r creste densitatea dar scade debitul; existand pericolul de
blocare a circulatiei.

B.5 Pe fiecare dintre curbe se deosebesc cate doua zone, avand semnificatie diferita in ceea ce
priveste desfasurarea circulatiei:

- zonele |, in care circulatia se desfasoara in conditii cel putin acceptabile;

- zonele 1l, in care circulatia nu se desfasoara in conditii acceptabile, existand pericolul si chiar
producandu-se blocarea.

Debitul maxim pentru fiecare curba reprezintd capacitatea de circulatie a drumului, in conditiile
existente.

B.6 Pe curbele p — N si V — N au fost definite sase regimuri de functionare, denumite niveluri de
serviciu si notate cu A...F.

109



CP D.02.10:2016

B.7 Fiecarui nivel de serviciu i corespunde o intensitate de serviciu, aceasta fiind intensitate
maxima (exprimata in vehicule etalon pe ora). Intensitatea de serviciu poate fi dupa caz, pentru
conditii ideale, Nii si pentru conditii reale sau date, Nsi.

B.8 In tabelul B.1 se prezint& caracterizarea nivelurilor de serviciu.

Tabelul B.1 Caracteristica nivelurilor de serviciu

=]
—_oN|s O} _ a L 5 N
= 3 2 % o 2 T | 2 -% o Caracteristica T § - o8 E
EES OF| 0% S i e zwme = c g
eS| 252|0E2| 253 fluxului Stareafluxului | § 2S5 L8 25§
Z 0|2 00w 2l 2 ® © de vehicule f= ®© S o o c 2
=z o EE| Q0S| D= o g2 S 9 = 65
% O<q—)o 8'0'6 o @ © bt 5 o2 "”8@
O 3 oc| O 3 — o
o o ©
A <0,20 >0,90 <0,10 | Vehicule se Circulatia libera a | completa | foarte bun | ineficienta
deplaseaza in vehiculelor unice
conditii libere, cu viteze mari
interactiunea intre
vehicule lipseste
B 0,20- 0,70- | 0,1-0,3 | vehicule circula in Circulatia aproape |bun putin
0,45 0,90 grupuri, se vehiculelor in deplina eficienta
efectueaza multe grupuri mici (2-5
depasiri unitati), depasirile
sunt posibile
C 0,45- 0,55- 0,30- | In flux mai sunt Circulatia partial mediu eficienta
0,70 0,70 0,07 | prezenteiintervale vehiculelor in limitata
mari intre’vehicule, | grupuri mari (5-14 | de
depasirile sunt unitati), depasirile | circulatie
interzise sunt complicate
D 0,70- 0,40- 0,70- | Un flux continuude | Circulatia in mica, suficient ineficienta
0,90 0,55 1,0 vehicule, care se coloane a limitata
deplaseaza cu vehiculelor cu de
viteze mici viteze mici, circulatie
depasirile sunt
impaosibile.
E 0,90- <0,40 1,0 Fluxul circula cu Circulatia densa | aproape | insuficient | ineficienta
1,0 opriri, apar nula
congestii, regimul
capacitatii de
trecere
F >1,0 0,30 1,0 Oprirea completa a | Circulatia foarte nula congestie | ineficienta
circulatiei, congestii | densa de trafic
de trafic

NOTA — La sectoare de drum care deserveste circulatia in regim de supraincarcare sunt atribuite sectoare de drum ca nivelul
de serviciu D, E sau F.

B.9 Nivelul de serviciu A corespunde conditiilor in care interactiunea vehiculelor lipseste.
Intensitatea de circulatie maxima nu depéaseste 20% din capacitatea de circulatie. Conducatorii sunt
liberi in alegerea de viteze. Viteza practic nu se reduce cu cresterea intensitatii circulatiei. Pe masura
cresterii incarcarii drumului numarul de accidente rutiere se reduce putin, dar practic toate dintre
acestea au consecinte grave.

B.10 In cazul nivelului de serviciu B apare interactiunea intre vehiculele, apar unele grupuri de
vehicule, creste numarul de depdsiri. La limita superioara a nivelului de serviciului B numarul de
depasiri este cel mai mare. Viteza maxima pe un sector orizontal constituie aproximativ 80% din viteza
in conditii libere, intensitatea maxima — 50% din capacitate de trecere. Vitezele de circulatie se reduc
rapid odata cu cresterea intensitatii. Viteza de circulatie se reduce rapid pe masura cresterii
intensitatii. Numarul accidentelor rutiere se mareste cu cresterea intensitatii circulatiei.

B.11 La nivelul de serviciu C se efectueaza trecerea continua a intensitatii de circulatie, ce duce la

formarea coloanelor de vehicule. Intensitatea maxima constituie 75% din capacitatea de trecere.
Numarul depasirilor se reduce pe masura apropierii intensitatii la cea de limitd pentru nivelul dat.
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Viteza maxima pe sectorul orizontal constituie 70% din viteza in conditii libere, sunt observate unele
fluctuatii intensitatii de circulatie timp de o ora. Cu cresterea intensitatii circulatiei vitezele se reduc
nesemnificativ. Numarul total de accidente rutiere creste odata cu cresterea intensitatii circulatiei.

B.12 La nivelul de serviciu D viteza se reduce odata cu cresterea incarcarii drumului cu circulatie,
densitatea circulatiei creste brusc. Libertatea de manevre a vehiculelor este limitata, conducatorii auto
simt reducerea nivelului de confort fizic si psihologic. Dar si in cazuri de accidente mici apar congestii
legate cu lipsa posibilitatii de ocolire a locului de producere a accidentului rutier.

La nivelul de serviciu D se formeaza circulatia in coloane cu rupturi mici intre coloane. Depasirile
lipsesc. Intre vehicule din flux predomina intervale mai mici de 2 s. Viteza maximé& constituie 50 - 55%
din viteza de circulatie in conditii libere. Vitezele de circulatie nu se schimba semnificativ cu cresterea
intensitatii. Numarul de accidente rutiere creste continuu si se reduce putin Tn cazul in care
intensitatea de circulatie se apropie de capacitatea de trecere.

B.13 La nivelul de serviciu E drumul lucreaza in regimul capacitatii de trecere, vehicule circula in
coloana continua cu opriri frecvente; viteza de circulatie constituie 35 — 40% din viteza de circulatie in
conditii libere. Intensitatea variazé de la zero pind la in cazul ambuteiajelor si congestiilor pina la
capacitatea de trecere.

Numaérul de accidente rutiere se reduce fatd de alte nivele de serviciu, se reduce gravitatea si
marimea pierderilor. Pot avea loc.accidente rutiere in lant cu implicarea mai mult de cinci vehicule.

B.14 La nivelul de serviciu F sunt.prezente sectoare de fuziune si triere a fluxurilor de transport;
intensitatea n ora de virf depaseste capacitatea de trecere a drumului, apare oprirea completa a
fluxului de transport si congestii. Sunt.observate rinduri mari de vehicule Tnaintea sectoarelor de
congestie si oprirea completa a circulatiei Oprirea completa a fluxului de vehicule are loc, de regula,
din cauza accidentelor rutiere cind numarul de vehicule care ajung la locul producerii accidentului
depaseste numarul de vehicule, care pot trece locul producerii accidentului. Trebuie mentionat ca in
toate cazurile nominalizate de oprire a circulatiei coeficientul de incarcare depaseste 1.

B.15 Principalele caracteristici ale nivelelor de serviciu sunt: coeficientul de incarcare cu circulatie
Z, coeficientul de viteza C, coeficientul de saturatie cu_circulatia R.

B.16 Coeficientul de incarcare cu circulatie mai numit si raport intensitatea/capacitatea se
determina cu formula:

Z=N/P (B.2)
in care:

N — intensitatea circulatiei (reala sau de perspectiva), vehicule etalon/h;

NOTA - Echivalarea diferitor vehicule cu vehicule etalon (autoturisme) pe drumuri in afara localitatilor se efectueaza cu
coeficientii de echivalare prezentate in NCM D.02.01.

P — capacitatea de trecere practica, vehicule etalon/h.

NOTA — Mai detaliat a se vedea anexa D.
B.17 Coeficientul de vitezd C se determina cu formula:
C=Vz/ Vo (B.3)
in care:
V; — viteza medie de circulatie pentru nivelul de serviciu examinat, km/h;
Vo — viteza de circulatie Tn conditii libere pentru nivelul de serviciu A, km/h.

B.18 Coeficientul de saturatie cu circulatia p se determina cu formula:

111



CP D.02.10:2016

P=Pz | Pmax (B.4)
in care:
p: — densitatea medie de circulatie pentru nivelul de serviciu dat, vehicule/km;
Pmax — densitatea maxima a circulatiei, vehicule/h.
B.19 Pentru proiectarea profilului transversal al cailor rutiere noi, s-a adoptat notiunea de intensitate
de serviciu admisibil, iar pentru executarea lucrarilor necesare asigurarii conditiilor de circulatie cat

mai bune pe cadile rutiere existente, s-a adoptat notiunea de intensitate de serviciu recomandabil.

B.20 Debitele de serviciu admisibile si cele recomandabile corespund unor niveluri de serviciu
diferite pentru diferitele categorii de cai rutiere, conform tabelului B.2.

Tabelul B.2
Debit de serviciu Categoria drumului Nivel de serviciu
admisibil Drumuri cu 2 benzi D
Drumuri cu 4 si 6 benzi si autostrazi C
recomandabil Drumuri cu 2 benzi C
Drumuri cu 4 si 6 benzi si autostrazi B
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Anexa C
(normativa)

Capacitatea de circulatie a drumului

Cc1 Capacitatea de circulatie a drumului se caracterizeaza prin densitatea fluxului (numarul de
vehicule pe 1 km de drum sau intervalul de timp intre vehicule) si prin viteza de circulatie. Capacitatea
de circulatie maxima pentru viteza de circulatie data se atinge la densitatea maxima a fluxului de
trafic. Influenta asupra capacitatii de circulatie a drumului se efectueaza de acele conditii de trafic,
care duc la reducerea vitezei de circulatie, a densitatii fluxului sau impiedica indesirii acestuia. Pentru
calculul capacitatii de circulatie a drumului trebuie sa fie disponibile schema de organizare a circulatiei
pe drum, schema de dislocare a indicatoarelor rutiere si caracteristicile starii imbracamintii rutiere si a
acostamentelor.

C.2 Capacitatea de circulatie a drumului (sectorului de drum) se determina prin capacitatea de
circulatie prin sectiunea cea mai dificild a drumului sau prin sectorul de drum cel mai periculos. Toti
factorii care influenteaza capacitatea de circulatie a drumului, se incadreaza in doua grupe: prima
grupa — de restrictie, a doua — de reducere a capacitétii de circulatie a drumului. Prima grupa
stabileste limita capacitatii benzii de circulatie (intersectii cu drumuri si cai ferate, treceri de bac),
grupa a doua — factorii care reduc viteza de circulatie sau scad densitatea fluxului de transport
(Iatimea partii carosabile si a acostamentelor, planeitatea Tmbracamintii rutiere, restrictile de
circulatie).

C.3 Se deosibesc doua tipuri“de capacitatea de trecere practicd: maxima Pmax, care este
observata pe sectorul etalon, si cea reala P in conditii de drum concrete.

Capacitatea de trecere practica maxima Pmax se stabileste pe sectorul etalon pentru conditii climatice
bune si fluxul de transport care este compus.numai di autoturisme.

Capacitatea de trecere practica (reald) P corespunde capacitatii de trecere a sectoarelor caracterizate
prin conditii mai rele fatd de sector etalon, care are imbracaminte uscata, rugoaséa cu coeficientul de
planeitate Tnalt.

C4 Capacitatea de circulatie a drumului care se intersecteaza la acelasi nivel cu alt drum depinde
de tipul de intersectie si de solutia tehnica (benzi suplimentare de circulatie, benzi mediane si de
separare, insule de directionare, marcajul partii carosabile).

C.5 Capacitatea de circulatie a interseciiilor la acelasi nivel depinde de raportul dintre intensitatile
de circulatie de pe drumurile care se intersecteaza. Prioritatea de trecere o are fluxul de transport de
pe drumul principal, daca in intersectie lipseste dirijarea semaforica, capacitatea de trecere in sensul
drumului principal poate sa scada doar la introducerea restrictiei de viteza si/sau a restrictiei

de depasire. In acest caz capacitatea de circulatie pe drumul principal se determina cu formula (C.1).

C.6 Capacitatea de circulatie a drumului secundar in intersectia nedirijata la acelasi nivel a
drumurilor cu doua benzi depinde de intensitatea circulatiei de pe drumul principal (tabelul C.1).

Tabelul C.1. Capacitatea de circulatie a drumului secundar in intersectia nedirijata la acelasi

nivel
Intensitatea totala a circulatiei pe drumul 100 | 200 300 | 400 | 600 | 800 (1000 |2000
principal, vehicule/zi
Sensul de circulatie pe drumul secundar Capacitatea maxima de circulatie a unui sens a drumului
secundar, vehicule/zit
Viraj la dreapta 2 900 800 700 600 | 500 | 400 | 250 50
Viraj la stinga pe acces 850 600 500 370 | 200 | 120 60 10

Intersectie sub unghiul drept si viraj la stinga n
total in intersectie®

Capacitatea de circulatie a unui singur sens a
drumului secundar in intersectia nedirijata®
Qoeﬁmgntul de feducere a capacitati  de 025 | 0,37 05 07 | 0850950098 | 099
circulatie a drumului secundar

400 230 260 280 | 150 | 100 | 50 10

900 750 600 400 | 200 | 50 10 10
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! Capacitatea maximé de circulatie a drumului secundar in apropierea de intersectie se determina cu formula (C.1). Tn tabel sunt
prezentate capacitatile de trecere a sensurilor de circulatie in intersectie cu benzi suplimentare pentru fluxuri de circulatie care
vireaza.

2De pe banda separata a drumului secundar.

3La ponderea circulatiei care vireaza la stinga de pe drumul secundar pina la 20%.

Cc.7 Factorii care reduc capacitatea de circulatie pe sectorul de drum, sunt: ingustarea partii
carosabile, acostamentele neconsolidate, sectoarele de executie a lucrarilor rutiere, obstacole
laterale, imbracamintea rutierd cu denivelari sau deteriorata, localitati, restrictii de depasire, restrictii
de viteza. Fiecare din factori care reduc capacitatea de circulatie a drumului, se ia in consideratie de
coeficientul de reducere a capacitatii de circulatie.

C.8 Capacitatea de circulatie a drumului trebuie calculata prin capacitatea de circulatie a benzii de
circulatie si prin numérul benzilor de circulatie. In cazul in care numarul benzilor de circulatie intr-un
sens este 2 si mai multe, capacitatea medie de circulatie a unei singure benzi pe sectorul de triere a
fluxului de transport, se reduce din cauza intrarii si iesirii de pe drum. Aceasta reducere este cu atit
mai mare cu cit mai aproape sunt amplasate punctele de intrare si iesire de pe drum. Capacitatea de
circulatie a partii carosabile se determina cu formula:

P=Pyn ktr kb, (C.1)

in care:
P - capacitatea de circulatie a partii'.carosabile a drumului cu mai multe benzi;

Py - capacitatea de circulatie a unei singure benzi de circulatie;
n - numarul benzilor de circulatie;

ki - coeficientul care ia in considerare ponderea automobilelor care triaza in fluxul de transport.

Ponderea automobilelor care triaza in fluxul de transport, % <10 20 30 40
Kir 1 0,88 0,80 0,70

kv — coeficientul benzilor de circulatie, care se determina’conform tabelul C.2

Tabelul C.2. Coeficientul care ea in considerare numarul benzilor de circulatie

. , Distantele intre punctele vecine de intrare si iesire a vehiculelor de pe drum,
Numarul benzilor de ’ m N
circulafie intrun |~ 5 212500 [ 1000 | 2000 | 8000 | 4000 | 5000
singur sens — ~ - < -
Coeficientul care ea in considerare numarul benzilor kn
2 0,95 0,98 1 1 1 1
3 0,83 0,85 0,88 0,95 1 1
4 0,80 0,82 0,85 0,91 0,98 1
5 0,76 0,78 0,82 0,87 0,97 1
6 0,72 0,75 0,79 0,85 0,95 0,99
7 0,68 0,72 0,76 0,84 0,93 0,98
8 0,63 0,68 072 0,81 0,92 0,97
E.9 Capacitatea de circulatie a unei singure benzi de circulatie se determina cu formula:
Po=(1- ¥)Py, (C.2)

n care:
Po - capacitatea maxima de circulatie a unei benzi de circulatie, in vehicule etalon/h.

W — coeficientul total de reducere a capacitatii de circulatie pe banda de circulatie egal cu produsul
coeficientilor particulari:
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W= x Pox Pax Yux Ygx Yg

(C.3)

W — coeficientul particular de reducere a capacitatii de circulatie, care ea in considerare influenta

factorului concret.

C.9 Capacitatea maxima de circulatie a unei singure benzi de circulatie se adopta:

pentru drumuri cu doua benzi de circulatie — 1200 vehicule etalon/h;

pentru drumuri cu trei benzi de circulatie — 1800 vehicule etalon/h;

pentru drumuri cu patru benzi de circulatie fara banda mediana — 2000 vehicule etalon/h;

idem, cu banda mediana — 2200 vehicule etalon/h;

pentru drumuri cu sase benzi de circulatie cu banda mediana — 2300 vehicule etalon/h;

C.10 Valorile coeficientilor particulari de reducere a capacitétii de circulatie se adopta in functie de
caracteristica cantitativa a factorului de influenta (pentru valorile intermediare a factorului de influenta

valorile coeficientilor se adopta prin interpolare):

Latimea benzii de circulatie a drumului cu doua benzi, m 2,5 3,0 23,5

Y, 0,15 0,05 0

Planeitatea imbracamintii rutiere conform deflectometrului (cm/km) 800 700 500

Y, 0,10 0,05 0

rI?:)acllvnatea longitudinala %o (la lungimea rampei-mai mare de 100 <30 40 50 > 60

Ys 0 0,05 0,8 0,15
Restrictii la depasire Y,

Drumuri cu doua benzi 0,20

Drumuri cu trei benzi 0,25

Drumuri cu patru benzi 0,40

Restrictii la viteza de circulatie, km/h 20 40 =60

Yy 0,15 0,10

Coeflcu?ntul de fgza (raportul dintre durata semnalului 0.2 04 06 0.8 1,0

verde si durata ciclului)

Coef|C|e.ntuI de reducere a .c?pacnat,n de circulatie a 0.8 0,60 0,40 0.2 0

drumului la dirijarea semaforicad, ¥s

C.11 La actiunea concomitentd mai multor factori, care reduc capacitatea.de circulatie a drumului,
unii dintre acestia au o influenta atit de mare incit la actiunea lor alti factori (sau.a unei parti din factori)
devin nesemnificative si nu se iau in calcul. Formula (C.3) trebuie sa contina numai acei termeni, care
corespund factorilor importanti pentru capacitatea de circulatie a sectorului concret.

Tabelul C.3 Luarea in considerare a factorilor care micsoreaza capacitatea de circulatie a
drumului in cazul actiunilor comune

Coeficientii de micsorare a capacitatii de
" circulatie W\ ¥, i ' Y1 Ve ¥a Va Vs Yo
Latimea benzii de circulatie ¥ * + + o + o
Planeitatea imbracémintii rutiere * ¥, + * + + o o
Declivitatile longitudinale ¥ 3 + + * + + o
Restrictii la depasire ¥4 + + + * o o
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Tabelul C.3 (continuare)

Coeficientii de micsorare a capacitatii de
circulatie W\ ¥,

Restrictii la viteza de circulatie ¥s + + + + * =

Dirijare semaforica ¥¢ O O O O O *

+ - factorul se ia in considerare,
o — in cazul actiunii factorului ¥ factorul ¥, nu se ia in considerare

* - factorul se ia in considerare doar in lipsa restrictiilor la viteza de circulatie.

C.12 Dirijarea semaforica a circulatiei rutiere in intersectii sau in treceri pentru pietoni diminueaza
ceilalti factori, deoarece limiteaza perioada de timp in care circulatia pe drum este posibila. Aceasta
perioadd de timp este proportionald coeficientului de faza. Posibilitatea majorarii capacitatii de
circulatie a drumului depinde de majorarea coeficientului de faza, adica de reducerea timpului
semnalului verde pentru alte sensuri, sau de majorarea numarului de benzi in intersectie. In cazul
dirijarii semaforice limitarea capacitatii de circulatie se extinde pe sectorul de drum de la cea mai
apropiata intersectie pina la semafor.

Intensitatea de circulatie pe o singura banda a partii 50 100 300 > 500
carosabile, vehicule/zi
Zona de influenta a semaforului, km 0,5 1,0 2,0 2,5

Pe sectorul de drum in fata intersectiei, valoarea capacitatii de circulatie se determina prin valoarea
mai mica din doua valori, determinate prin conditiile rutiere si prin coeficientul de faza, dupa intersectie
— numai prin conditiile rutiere.

C.13 Interzicerea depasirilor — al doilea factor dupa influenta asupra capacitatii de circulatie. La o
asemenea restrictie se produce reducerea vitezei si reducerea densitatii fluxului de transport. Fluxul
se imparte in grupuri de automobile, in a cé&ror frunte se afla vehicule lente (mai des camioane). in
acest caz se mentine doar influenta planeitatii si‘a declivitatii longitudinale, care micsoreaza si mai
mult viteza de circulatie a fluxului de transport. Influenta celorlalti factori este nesemnificativa. Zona de
influenta a interzicerii depasirilor — lungimea sectorului,pe.care este aplicatd asemenea restrictie.

C.14 Limitarea vitezei de circulatie, in toate conditiile rutiere, reduce capacitatea de circulatie a
drumului. Daca cauza restrictiei de viteza sunt factorii conereti, influenta lor asupra capacitatii de
circulatie se absoarbe de catre restrictia de viteza si asemenea factori nu se iau in considerare. Zona
de influenta a acestui factor — lungimea sectorului de drum cu viteza de circulatie limitata.

C.15 Planeitatea imbracamintii rutiere, influenteaza viteza fluxului'de transport, se ia in considerare
in toate cazurile, cu exceptia cazului de restrictia generald sau locald de viteza si de dirijare
semaforica. Zona de influentd a acestui factor — lungimea sectorului de~drum cu caracteristicile de
planeitate constante.

C.16  Declivitatile longitudinale, influenteaza reducerea vitezei medii si dispersare a fluxului de
transport. Acest factor se ia in considerare de in toate cazurile cu exceptia dirijarii semaforice. Zona
de influenta a declivitatilor longitudinale — 100 m pina la inceputul curbei verticale concave si 100 —
500 m ( in functie de intensitatea traficului) dupa virful rampei.

C.17 Capacitatea de circulatie a drumului poate fi majorata prin:

- trasarea drumurilor in afara localitatilor pentru a exclude influenta circulatiei pietonilor si a
fluxului de transport local,

- restructurarea combinatiilor nereusite ale elementelor planului si ale profilului longitudinal, care
provoaca schimbarea brusca a vitezei;

- excluderea, la reconstructia drumurilor, a parametrilor geometrici minime ale elementelor in
plan, ale pofilelor longitudinale si transversale;
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amenajarea benzilor suplimentare in rampe, in intersectii, a benzilor pentru traficul local in
localitati;

amenajarea intersectiilor cu alte drumuri (cai ferate), care sa asigure circulatia fluxurilor de
transport de o Tnalta intensitate (intersectii canalizate, intersectii denivelate);

sporirea calitatilor de aderenta si planeitate ale imbracamintii rutiere;

amenajarea drumului cu benzi pentru oprire, parcari, benzi pentru stationare si parcari, care
sa excluda oprirea automobilelor pe acostamente;

amenajarea benzilor de accelerare-decelerare la statile de autobuz, accese la statile de
alimentare cu combustibil, moteluri, parcari, zone de agrement.

117



CP D.02.10:2016

Anexa D
(normativa)

Coeficientul de incarcare a drumului (raportul intensitate/solicitare)

D.1 Coeficientul de solicitare (incarcare) a drumului — raportul dintre intensitatea de circulatie reala
si capacitatea practica de circulatie. Coeficientul de incarcare a drumului nu poate depasi valoarea de
1,0.

D.2 La determinarea coeficientului de incarcare a drumului proiectat si exploatat trebuie:

- de adoptat intensitatea traficului egala cu intensitatea traficului pentru ora de calcul;

- de determinat capacitatea de circulatie prin calcul conform anexei C.

D.3 La proiectarea drumurilor noi la sfirsitul perioadei de calcul trebuie sa se adopte:

Categoria drumului proiectat I-a I-b Il Il \% \Y
Raportul intensitate/capacitate de calcul 0,4 0,5 0,6 0,6 0,6 0,7

D.4 La proiectarea reconstructiei la imposibilitatea de a schimba planul traseului, profilurile
transversal sau longitudinal, ““cu o justificare tehnico-economica se admite, raportul
intensitate/capacitate mai mare decit cele prezentate in pct. D.3.

Categoria tehnica a drumului dupa reabilitare I-a I-b Il 1] \ Vv
Raportul intensitate/capacitate de calcul 0,6 0,6 0,7 0,7 0,7 0,8
D.5 In cazul in care trebuie de redus raportul intensitate/capacitate al drumului in exploatare sau

in reconstructie trebuie majorata capacitatea de circulatie a drumului prin imbunatatirea conditiilor de
circulatie.

D.6 Pentru drumuri cu doua benzi coeficientului de.incarcare trebuie determinat pentru tot drumul,
iar pentru drumurile cu banda mediana, pentru fiecare sens.aparte.

118



CP D.02.10:2016

Z A-B
Z=0,6

Z B-A 0,25 0,65 0,69 0,65 0,23 0,39 0,37 0,390,44

A-B 0,21 0,61 0,64 0,61 025 0,29 039 0,30 0,31 0,36 0,31
N B-A
N B-A 1200 660 624 660 1200 960 720 1140 1080 948 1008
W 0 0,450,48 0,450 0,2 0,4 0,05 0,1 0,21 0,16
¥, 0,14 V

W, 0,2 0,050,16 -
W, 0,03

W, 0,25

W, 0,2°-0,06 L |

W, 0,4 2 2

u,vehs/n B-A | 300 430 280 420
U, vehth A-B | 250 400 300-340

Km + 25 26 27 28 2930 31

T T

Planul
drumului

Localitate

Fig. D.1 Graficul liniar al capacitatii de circulatie si al volumului traficului al drumului
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Anexa E
(normativa)

Masuri pentru sporirea sigurantei traficului rutier

E.1l Masurile pentru sporirea sigurantei traficului rutier se aleg in functie de volumul traficului rutier

(tabelul E.1).
Tabelul E.1
Nivel de Volumul Masuri pentru sporirea sigurantei traficului pe drumuri cu doua benzi
serviciu traficului " . .
. de constructii organizatorice
rutier ’
A Aplicarea marcajului  si
<0,2 Consolidarea acostamentelor amenajarea benzilor de
racordare si de zgomot
B Consolidarea  acostamentelor.  Sporirea
selectiva a vizibilitdti pentru asigurarea v .
A& 045 depasirii pe sectoarele cu lungimea dg minim Marcajul parfii carosabile
0,5-2 km
C Reconstructia intersectiilor la nivel cu cel mai
!nalt voIHm al traflgulw Si mIocwreIg lor cu Reglarea vitezelor de
0.45-0.70 intersectii cu sens giratoriu sau canalizate. circulatie pe sectoare
Amenajarea sectoarelor de depasire si a separa}e
benzilor suplimentare Th rampa, supralargirea '
podurilor inguste.
D, E Masurile mentionate. Instalarea  indicatoarelor
0,70-1,0 in  cazul’. parti carosabile inguste - | controlate la distanta.
supralargirea partii carosabile pina la 3,75 m | Regalarea vitezelor
F Reconstructia~ in  categorie  superioara.
>10 Amenajarea . imbracamintii ' rutigre pe Trapsferul unei_ parti din
! acostamente pentru a construi a treia banda | trafic pe drumuri paralele.
de circulatie.

E.2 Pe sectoarele in rampa, care influenteaza considerabil capacitatea de circulatie a drumului, pot fi
recomandate urmatoarele masuri etapizate n functie de‘volumul asteptat al traficului (tabelul E.2).

Tabelul E.2
Nivel de Volumul
serviciu traficului Caracterul masurilor
rutier
A <02 Amenajarea marcajului axial si a benzilor de zgomot, instalarea indicatoarelor,
' parapetelor si stilpilor de dirijare
B 0.2-0.45 Supralargirea partii carosabile la partea superioara si.inferioara a rampei cu 2 m
' ' aplicind marcajul rutier si consolidind acostamentele in aceste locuri
C In rampe lungi amenajarea unei benzi suplimentare, incepind cu mijlocul rampei, in
0,45-0,7 | limitele curbei verticale convexe, si dupa rampa la distanta de’minim 100 m. n rampe
mai scurte de 300 m, amenajarea unei benzi suplimentare pe toata lungimea rampei
D, E 0,7-1 in rampele lungi, amenajarea unei benzi suplimentare pe toatd lungimea rampei
E.3 In curbe in plan pot fi intreprinse masuri etapizate, prezentate in tabelul E.3.
Tabelul E.3
Nivel de Volumul
serviciu traficului Caracterul masurilor
rutier
A <02 Aplicarea marcajului partii carosabile si a benzilor de zgomot, instalarea
' indicatoarelor, parapetelor si a stilpilor de dirijare
B 0,2 - 0,45 | Supralargirea partii carosabile cu marcaj, asigurarea vizibilitatii efective 600-700 m
C 0,45 - 0,7 | Amenajarea insulei de separare
D, E 0,7-1 Majorarea razei curbei
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La adoptarea masurilor specificate se prevede, ca toate curbele au viraje.

E.4 In intersectiile la acelasi nivel, actiunea de baza este canalizarea traficului cu ajutorul insulelor
sau amenajarea intersectiilor cu sens giratoriu. Consecutivitatea imbunatatirii conditiilor de circulatie
se alege tinind cont de volumul traficului al drumului principal (tabelul E.4).

Tabelul E.4
Nivel de Volumul
serviciu traficului Caracterul masurilor
rutier
A <0,2 Marcaj axial
B 0,2 -0,45 | Insule pe drumul secundar
C 0,45 - 0,7 | Intersectie canalizatd complet sau intersectie cu sens giratoriu
D, E 0,7-1,0 Amenajarea intersectiei denivelate
Tabelul E.5
Nivel de Volumul
serviciu traficului Caracterul masurilor
rutier
A <0,2 Aplicarea marcajului si instalarea indicatoarelor rutiere
B 0,2 -0,45 Instalarea indicatorului "Trecerea fara oprire este interzisa” sau semaforului care
dirijjeazd intrarea pe autostrada
C 0,45-0,7 Amenajarea benzii de accelerare - decelerare
D, E 0,7-1,0 Majorarea numarului de benzi pentru fluxul de tranzit

E.6 Sectoarele cu vizibilitatea redusa.in_profil longitudinal se caracterizeaza prin viteze reduse si
numar mare de accidente. Pentru imbunatatirea conditiilor de circulatie se recomanda urmétoarele
masuri etapizate, prezentate in tabelul E.6.

Tabelul E.6
Nivel de Volumul
serviciu traficului Caracterul masurilor
rutier
A B <0,2; Marcaj axial cu supralargirea fiecarei.benzi cu 1 m. Amenajarea insulei in limitele
0,2 -0,45 curbei verticale si consolidarea acostamentelor
C 0,45-0,7 Majorarea razei curbei verticale convexe

E.7 Majorarea volumului traficului al drumului in zona suburbana.influenteaza considerabil regimul
de circulatie a automobilelor in zona statiilor de autobuz. Pentru ‘asigurarea sigurantei traficului si

majorarea capacitatii de circulatie a drumurilor se prevad urmatoarele masuri, prezentate in tabelul
E.7.

Tabelul E.7
Nivel de Volumul
serviciu | traficului Amenajarea statiei de autobuz
rutier
<0,2 Statie simpla fara pane de racordare a Iatimii cu platforma pentru pasageri

0,2 - 0,45 | Amenajarea penelor de racordare tinind cont de frinarea lenta

O|m|>

0,45 -0,7 | Amenajarea insulei de separare

D, E Instalarea parapetelor pentru pietoni, majorarea lungimii panei de racordare tinind
0,7-1,0 cont de intrarea n flux si majorarea lungimii sectorului de accelerare a autobuzului,
amenajarea benzii suplimentare de circulatie
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Anexa F
(normativa)

Calculul intensitatii zilnice si orare a traficului pe parcursul anului

F.1 La proiectarea drumurilor noi si la reabilitarea drumurilor in exploatare unul dintre parametrii
principali, utilizat in calculele de justificare tehnico-economica, este intensitatea traficului. Intensitatea
medie zilnica anuald a traficului se utilizeaza la dimensionarea imbracamintii rutiere si la calcularea
indicatorilor economici, iar intensitatea orard — pentru calculul capacitatii de trecere a drumului,
elaborarea masurilor de sporire a sigurantei traficului rutier.

F.2 Intensitatea medie zilnica anuala se determina in conformitate cu recomandarile BCH 42.

F.3 Pe drumurile in exploatare intensitatea orard se determinad prin observatiile nemijlocite sau
dupa rezultatele evidentei automate a circulatiei.

Intensitatea traficului variaza pe parcursul zilei, al zilelor saptaminii, al lunilor. Fiecare din aceste
variatii se caracterizeaza prin coeficientul sdu de neuniformitate a traficului, care se determina prin
raportul dintre volumul orar de circulatie si volumului zilnic (Kz), dintre volumul zilnic si volumul
saptaminal (Ks), dintre volumului lunar si volumul anual (Ka).

Intensitatea medie zilnica anuald se determina prin intensitatea orara:

4Nh _ )
‘S , vehicule/zi (F.2)
KZ-KS-Ka-365
F.4 in lipsa datelor evidentei traficului pe drumurile existente sau la proiectarea drumurilor noi,

intensitatea orara a traficului poate fi calculata cu-formula:

_ N,-365-K5-Ks-K,
h 4

, vehicule/h (F.2)

in care:

N; — intensitatea medie zilnica anuala a traficului vehicule/zi;

Kz, Ks, Ka — coeficientii de neuniformitate a intensitatii traficului, pe orele zilei, pe zilele saptaminii, si
respectiv, lunile anului se determina din tabelul F.1 ca medii orientative si se pot preciza in

baza datelor evidentei traficului.

Tabelul F.1 Coeficientii de neuniformitate a circulatiei

orele |1|/2[3|4|5|6|7[8]|9[10(11]12|13|14|15]16| 17 |18-19|20|21|22|23|24
K 0,00,0/0,00,0/0,020,020,0 |0,010,050,05/0,0/0,0 0,05/0,00,0€0,0€0,0650,06 0,0 |0,0|0,0/0,0 0,0
P R PR P W A BB B BB P B 5 B.b.]4 |3 D032
zilele luni marti miercuri joi vineri simbata duminica
Ks 0,14 0,14 0,14 0,145 0,16 0,15 0,13
lunile |ianuar|februari|martie| aprilie | mai | iunie | iulie |augus|septemb [octombr|noiembr| decembri
ie e t rie ie ie e
Ka 0,04 | 0,03 |0,045|0,085|0,11/0,12] 0,13 | 0,22 | 0,11 0,11 0,06 0,04

F.5 Coeficientul mediu anual a traficului poate fi adoptat egal cu 0,0834.
F.6 Intensitatea maxima orara a traficului pe parcursul anului se calculeaza cu formula

Nh (max) = Nh () Kz(max) Ksmax) Kamax) 365/ Kzi Ksi Kai, vehicule/h, (F.3)
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in care:
Nh ¢y — intensitatea traficului orard masurata;

Kzmax), Ks(max), Kamax) — coeficientii maximi de neuniformitate pe ore, pe zile de saptamina si, respectiv,
pe lunile anului (tabelul F.1);

Kz, Ksi, Kai — coeficientii de neuniformitate a traficului pentru momentul de masurare a intensitatii
(tabelul F.1).

F.7 Masurile de organizare a traficului rutier trebuie calculate la intensitatea orei de calcul
(intensitatea orei de calcul nu poate fi depasitd mai mult decit cu numarul de ore dat; de exemplu,
intensitatea corespunzatoare celei de-a 50-a ord de virf poate fi depasita 50 de ore pe an, iar
intensitatea corespunzatoare celei de-a 30-a ora de virf — 30 de ore pe an). Ora de calcul poate fi
determinatd printr-un studiu tehnico-economic. Pentru proiectarea intersectiilor de drumuri se
recomanda de adoptat ca ora de calcul cea de-a 30-a ora de virf.

Intensitatea orei de calcul se determina cu formula:

Nhc = Kz Nmza Khe , (F4)
in care:
Nhc — intensitatea traficului a orei de_calcul, vehicule/h;
Nmza — intensitatea medie zilnica anuala; vehicule/zi;
K — coeficientul de trecere la intensitatea orei-de calcul.
Coeficientul Knc se determind conform datelor ‘recensamintului intensitatii traficului. Probabilitatea
depasirii intensitatii traficului de calcul pentru selectarea si proiectarea masurilor privind organizarea
traficului nu trebuie sa depaseasca: in sirul ordonat-complet (8760 valori) 1,0%, iar in sirul ordonat a

intensitatilor traficului maxime timp de o zi (365 valori) 15%. In cazul lipsei datelor de recensanint a
intensitatii traficului rutier pot fi folosite valorile medii a Kic(tabelul F.2).

Tabelul F.2
Numarul orei de calcul 200 100 50 30
Knc 0,9-1,0 1,05-1,15 1,2-1,25 1,25-1,30
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Anexa G
(normativa)

Viteza de circulatie a fluxului de transport pe drumurile de categoria ll - V

G.1 Viteza de circulatie a fluxului de transport se determina de conditiile rutiere si componenta
fluxului. Precizia de prognozare a vitezei de circulatie depinde de volumul de informatie privind
conditiile rutiere. Viteza de circulatie pe drumuri in exploatare este rational sa se determine prin
masurari nemijlocite pe aliniamente sau masurari continue cu laboratorul mobil, care se deplaseaza in
fluxul de transport.

G.2 La constructia epurei vitezei, conform rezultatelor mésurérilpr nemijlocite pe aliniamente,
numarul de masurari in fiecare aliniament trebuie sa fie de minim 30. In fiecare aliniament trebuie sa
fie determinatd viteza cu o asigurare de 85%, 50% si 15%. Viteza cu o asigurare de 85% se foloseste
pentru adoptarea solutiilor de organizare a circulatiei rutiere, cu o asigurare de 50% - in calcule
tehnico — economice, cu o asigurare de 15% - la introducerea restrictiilor limitei de viteza minim
admisibila.
G.3 Viteza de circulatie a fluxului de transport pe sectoare de drum se poate calcula cu formule din
teoria de circulatie a automobilului, tinind cont de conditiile rutiere, sau cu relatii empirice. Conditia
principald pentru metodele de calcul — epura calculata a vitezei de circulatie a fluxului de transport pe
lungimea drumului trebuie sa fie'aproape de lungimea reala.
G.4 La proiectarea drumurilor noi si-a-masurilor de organizare a circulatiei pe drumurile in exploatare,
in cazuri in care determinarea prin masurari nemijlocite a vitezei de circulatie a fluxului de transport
este imposibila, este rational de a calcula viteza medie cu formula empirica (G.1), in care indicele
principal este volumul traficului rutier. Acestindice — integral Tn privinta conditiilor rutiere.

Vmed = 0, 5@\/0(1 + COoS Z”TT) + Vamb, (Gl)
in care:
Vmed — Viteza medie de circulatie a fluxului de transport,km/h;
O — coeficient care tine cont de conditiile rutiere si se determina cu formula (G.2);
Vo — viteza maxima de circulatie a fluxului de transport pentruZ'mai mic de 0,1 km/h (tabelul G.1);
Vamb — Viteza fluxului de transport in stare de ambuteiaj, km/h (tabelul-G.1);
Z — coeficientul de solicitare a drumului care se determina cu formula (G.3);
= 3,14;

n — indicele care depinde de numarul de benzi (tabelul G.2).

Tabelul G.1 Vitezele de circulatie a fluxurilor de transport Vo i Vamb

Categoria tehnica a drumului Vo,km/h Vamb, Km/h
Il (cu patru benzi fara banda mediana) 100 10
Il (cu trei benzi) 80 10
i, 1v 80 7
Vv 60 5
Tabelul G.2
Categoria drumului I-a I-b Il I"-v
Numarul d_e benzi intr-un sens 5 si mai 4 3 2 4 3 2 > 1 1
de circulatie mult
n 2 15 1,2 1,1 14 1,2 1,1 1,2 1 1
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0= T1T2T73, (G.Z)
Declivitatea longitudinald, %o <30 40 50 60 70 80
n 1,0 0,85 0,7 0,6 0,5 0,4
Cota de autoturisme in flux, % 100 80 60 <40
T2 1,0 0,9 0,8 0,6
Indicatorul de planeitate conform dispozitivului < 400 500 600 700 800 1000
MKPC-2, cm
T3

Pentru valorile intermediare ale declivitatii longitudinale (r1), cotei de autoturisme in flux (72) si
planeitatii (r3) valorile coeficientilor trebuie determinati prin metoda de interpolare.

Z=N/P (G.3)
in care:
N — intensitatea traficului, vehicule/h;
P — capacitatea de trecere reala; vehicule/h.

G.5 Formula (G.1) poate fi aplicatad pentru calcularea vitezei de circulatie a fluxului de trafic cit pe
benzi de circulatie, atit si pentru determinarea vizei medii pe toaté latime a partii carosabile.

Pentru calcularea vitezei pe benzi de circulatie indicele de baza este ponderea traficului greu Tn flux.
Aceasta pondere se determina ca raportul dintre intensitatea traficului greu pe banda de circulatie si
intensitatea totala de pe aceasta banda.

in cazul in care componenta fluxului de transport.pe benzi de circulatie este egald, vitezele de
circulatie pe ele se adopta egale.

Tn cazul in care trebuie calculata viteza medie a fluxului de transport pentru toate benzile de circulatie,
ponderea traficului greu se calculeaza ca raportul dintre. intensitatea totald a traficului greu si
intensitatea totala a traficului pe drum.

G.6 Pentru determinarea vitezei fluxului de trafic pe autostrazi si drumuri expres cu 4 benzi de
circulatie se recomanda de a utiliza anexa H.
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Anexa H
(normativa)

Viteza de circulatie a fluxului de transport pe auto strazi si
drumuri expres cu 4 benzi de circulatie

H.1 Datele privind vitezele de circulatie a fluxului de transport sunt necesare pentru determinarea
cheltuielilor de timp pentru transportarea marfurilor si pasagerilor in calculele privind eficienta
economicd a constructiei, reconstructiei drumurilor sau a unor masuri privind sporirea sigurantei
rutiere.

H.2 Viteza medie a fluxului de transport in fiecare sens de circulatie (V1.2) pe autostrazi cu 4 benzi

de circulatie si coeficientul de solicitare a drumului de la 0,15 pina la 0,8 poate fi determinata cu
relatia:

Vi, = (Vg -k -0, + V5 -k, -0,)A—yN, km/h (H.1)

n care:

V, — viteza de circulatie a autoturismelor cu o asigurare de 50% cu coeficientul de solicitare a
drumului 0,05-0,1 pe banda din dreapta (105 km/h);

V, - viteza de circulatie a autoturismelor cu o asigurare de 50% cu coeficientul de solicitare a
drumului 0,05-0,1 pe banda din stinga (117 km/h);

k1, k2 — coeficientii care depind de numarul de'autoturisme pe banda data a partii carosabile, care se
determina conform tabelului F.1.

Tabelul H.1
Numarul autoturismelor, % Numarul autoturismelor pe benzi, % din intensitatea ki, k2
din intensitatea totala de totala de circulatie
circulatie banda din dreapta banda din stinga

20 10 30 0,83
40 30 55 0,86
60 45 70 0,91
80 75 85 0,96
100 100 100 1,0

g: — numarul relativ a vehiculelor care circuld pe banda din dreapta pentru intensitatile diferite de
circulatie in sensul dat:

Intensna_tea traficului in sensul 500 1000 1500 2000 2500 3000
dat, vehicule/h
g1 0,70 0,65 0,58 0,56 0,54 0,54
g2 — numarul relative de vehicule care circula pe banda din stinga:
O2=1-0s; (H.2)
A — coeficientul de sinteza, care ia in considerare influenta elementelor drumului asupra vitezei de
circulatie:
in care:
ks — coeficientul care ia in considerare influenta declivitatii longitudinale la deplasarea in rampa:
Declivitate, % 0 15 20 25 30 35 40
ks 1,0 0,96 0,94 0,90 0,86 0,82 0,77
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k4 — coeficientul care ia in considerare influenta nodurilor rutiere (tabelul H.2)

Tabelul H.2
Intensitatea traficului pe bretele a Valorile coeficientului pentru intensitatea traficului pe
unui nod rutier, % din intensitatea autostrada in ambele sensuri, vehicule/h
traficului pe autostrada sub 2000! 2000! si mai sub 20002 20002 si mai
mare mare
10 0,97 0,90 1,0 1,0
20 0,90 0,85 1,0 0,95
30 0,75 0,70 0,95 0,90
40 0,65 0,60 0,80 0,70

! Benzile de accelerare si decelerare nu sunt.
2 Benzile de accelerare si decelerare sunt.

ks — coeficientul care ia in considerare influenta podurilor mari, egal cu 0,85;

y — coeficientul care depinde de numarul vehiculelor grele in fluxul de transport a sensului de
circulatie dat:

Numarul vehiculelor grele, % 80 60 40 20

W 0,018 0,016 0,014 0,012

N — intensitatea traficului intr-un sens; vehicule/h.

in toate cazurile valorile intermediare ale coeficientilor se determina prin interpolare.

H.3 Pentru evaluarea variatiei vitezei fluxului de transport pe lungimea drumurilor cu diverse
conditii de trafic se recomanda construirea epurei de viteza. In acest caz se ia in considerare ca
reducerea treptatd si ulterioara crestere a vitezei pe sectoare complicate se efectueaza in zonele de
influenta ale acestora. Mediu lungimile acestor zone:constituie 200 m la acces spre sector complicat si
300 m la iesire.

Vitezele de circulatie a vehiculelor de diferite tipuri, care intra in fluxul de transport se determina cu
formula:

V :VL2 — AV “@y 5;

9

Vo =V, +AV;  V,, =06V (F.4)

g’

in care:

Vg — viteza de circulatie a vehiculelor grele, km/h;

Vaut — viteza de circulatie a autoturismelor, km/h;

Vavt — Viteza de circulatie a autobuselor de rute interurbane, km/h;
a1,2 — numarul de autoturisme in fluxul de transport pe sensul dat;

AV - diferenta de viteze de circulatie a autoturismelor si a vehiculelor grele, care depinde de
intensitatea traficului (tabelul H.3)

Tabelul H.3
Intensitatea traficului intr-un sens,
vehicule/h 500 1000 1500 2000 2500 3000
diferenta de viteze, km/h 23 18 15 10 8 6

127




CP D.02.10:2016

Anexa |
(normativa)

Evaluarea rugozitatii si a fagaselor imbracamintilor rutiere

1.1 In calitate de metoda, care permite de a determina mai precis parametrii de rugozitate si de
fagase a imbracamintii rutiere, se poate aplica metoda de sondaj la distanta cu aparatul de fotografiat
digital si procesarea imaginilor in sistemul fotogrammetric digital.

1.2 Pentru fotogrammetrie se foloseste aparatul de fotografiat digital cu rezolutia de maxim 3,3
megapixel si cadre de referintd de diferite dimensiuni: pentru evaluarea micro rugozitatii - 80 -
100 mm, macro rugozitati — 260 - 310 mm, fagaselor - 350 - 600 mm (fig. 1.1). Pe cadru se
amplaseaza nu mai putin de trei stilpi de marcare, care se afla la distante fixe de la coltul sting inferior
(tnceputul coordonatelor). Aparatul de fotografiat se orienteaza astfel incit, coltul sting inferior al
displayului sa coincida cu coltul sting inferior al cadrului. La fotografiere nu se admite caderea umbrei
pe suprafata imbracamintii rutiere, in limitele dimensiunilor interioare ale cadrului.

1.3. Fotogrammetria se executd din doua pozitii, distanta dintre care este indicata in fig. I.1.
Aparatul de fotografiat Th pozitia 1 se amplaseaza orizontal, in pozitia Il se roteste vertical in plan ZOX
la unghiul de 10 - 15°. Pentru evaluarea fagaselor, cadrul de referintd se instaleaza in asa fel incit
fagasul s& fie in interiorul cadrului (fig. 1.2). Inaltimea recomandata de fotografiere constituie 600 —
630 mm pentru determinarea parametrilor de macro rugozitate, 150 — 200 mm — de micro rugozitate
si 900 — 1000 mm — fagaselor.

a) Yl 2
b
d 1
3 3 ﬁ
0,0 *
| | SN
4
5
6)
T
X 5
L

Fig. 1.1 Schema elementelor de fotogrammetrie

a — plan; b - profil transversal; b, ¢ — dimensiunile cadrului; X,Y,Z — coordonate; Bx = (0,15 - 0,25)H —
distanta de deplasare a cadrului in plan orizontal; H-inaltimea de fotografiere; y — unghiul de rotire a
camerei; 1 — cadru de referintd;2 — stilpi de marcare; 3 — aparat de fotografiat digital; 4 — stativ;5 —
imbracaminte rutiera
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Fig. .2 Schema de amplasare a cadrului de referinta pentru evaluarea fagaselor:

1 — profilul fagasului; 2 — liniile declivitatii transversale medii a fagasului; h — adincimea fagasului; | —
declivitatea

1.4 Pentru procesarea fotografiilor se utilizeaza complexul digital fotogrammetric PHOTOMOD si
programul automatizat de calcul, care aplica doua metode de determinare a rugozitatii: in baza
metodei "pata de nisip” si In baza procesarii profilogramelor suprafetei imbracamintii rutiere.

In calitate de parametri, care evalueazi rugozitatea fmbracamintii rutiere, se folosesc indicatorii,
adoptati in documentele normative (GOST 2789, BCH 38).

1.5 Fotogrammetria sectoarelor'de masurat ale imbracamintii rutiere, se executa in aliniamente,
al caror numar se recomanda de al stabili conform tabelul I.1.

Tabelul 1.1
Lungimea sectorului. m Numarul de aliniamente pentru adincimea medie a adinciturilor, mm
9 ' 0,1-15 16-2,0 2,1-3,0 >3,0
100 1 2 5 6
500 2 6 25 27
1000 4 11 45 50
1.6 Veridicitatea masurarilor este evaluata prin coeficientul de variatie (Che) a adincimii medii

raportate a denivelarilor si de abaterea medie patratica a rezultatelor unor masurari separate (Owcep):

CHcp = [OHcp/Hcp]x 100,

Z (Hcpi - Hcp)z
O-Hcp = = '

n-1

in care:

Hepi — adincimea medie raportata a adinciturilor a masurarii — i;
H¢p, — adincimea medie a adinciturilor;

N — numarul de masurari.

in tabelul 1.2 sunt prezentate valorile recomandate ale coeficientului de variatie

(1.1)

(1.2)

Tabelul 1.2
Valorile coeficientului de variatie Chcp, % Evaluarea masurarilor
<15 Foarte bune
16 - 20 Bune
21-25 Satisfacatoare
26 - 30 Nesatisfacatoare
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Anexa J
(normativa)

Metodologia de determinare a locatiei sectoarelor cu frecventa
sporita a accidentelor rutiere

J.1 Determinarea locatiei sectoarelor cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere, la intensitatea
traficului mai mare de 3000 vehicule/zi se recomanda de a executa dupa cum urmeaza:

- de la adresa unui accident rutier ales arbitrar (de exemplu, primul de la Tnceputul drumului)
consecutiv se delimiteaza distantele (,sablon”) de la valorile mai mari la valorile mai mici in
limitele intervalelor variatiei lor, prezentate in tabelul 5.4. Pentru fiecare sector de drum astfel
obtinut se stabileste numarul absolut de accidente rutiere in perioada de calcul si se
calculeaza valoarea coeficientului relativ de accidente cu formula (4.1). In baza rezultatelor
acestor calcule se determina sectorul de drum cu cea mai mica lungime (dintre cele
examinate) pe care frecvent se produc accidente rutiere. Lungimea sectorului cu frecventa
sporitd a accidentelor rutiere se adopta egala cu distanta de la primul accident rutier pina la
ultimul accident rutier pe sectorul de drum examinat;

- de la adresa urmatorului accident rutier pe drum se delimiteaza distantele de aceeasi lungime,
ulterior pentru fiecare sector obtinut se executa calcule similare. In baza rezultatelor acestor
calcule pe sectoarele de’drum examinate se identificd sectoare cu frecventa sporita a
accidentelor rutiere sau se'constata lipsa acestora;

- consecutiv, trecind de la o" adresd a accidentului rutieri la alta, se executa actiunile
mentionate. Calculul se finalizeaza atunci cind se ajunge la ultima adresa a accidentului rutier
pe sectorul de drum examinat;

- daca locatia sectoarelor vecine cu frecventa sporita a accidentelor rutiere au zone ce coincid,
aceste sectoare trebuie examinate ca un-singur sector cu frecventa sporitd a accidentelor
rutiere.

in anexa K.1 sunt prezentate exemplele de identificare a sectoarelor cu frecventa sporitd a
accidentelor rutiere prin metoda data.

La necesitatea de identificare a sectoarelor cu frecventa sporita a accidentelor rutiere pe elemente
separate (sectoare caracteristice) ale drumului cu conditii omogene de circulatie (curbe Tn plan, rampe
si pante, zone de intersectii, treceri la nivel cu calea ferata; localitati etc.) se determina media
accidentelor rutiere pe sectoarele indicate (tinind cont de zona-“de influentd a acestora) si se
calculeaza coeficientii relativi de accidente. In calitate de valori critice ‘ale indicatorilor care permit de a
identifica sectorul cu frecventa sporita a accidentelor rutiere (tabelul-5:4), se utilizeaza valorile, ce
corespund cu lungimea elementului de drum (a sectorului caracteristic) examinat.

J.2 Pentru identificarea sectoarelor cu frecventa sporita a accidentelor. rutiere pe drumurile cu
intensitatea traficului mai mare de 3000 vehicule/zi in conditile lisei de  date privind locatia
accidentelor rutiere se admite de a adopta metoda simplificata.

Metoda data consta in determinarea numarului de accidente rutiere, calcularea coeficientului relativ de
accidente pe sectoare de drum cu lungimea de 1 km amplasate consecutiv (sectoare-de drum intre
doua borne kilometrice) si compararea acestora cu valorile critice corespunzatoare, specificate in
tabelul 5.4.

in cazul in care pe sectorul examinat cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere distanta intre bornele
kilometrice depaseste 1200 m (de exemplu in cazul in care lipsesc bornele kilometrice), numarul
relativ de accidentelor rutiere se calculeaza pe lungimea, egald cu un multiplu al lungimii sectorului
examinat, cu formula:

n =-Lt_ (J.1)
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in care:

n; - numarul de accidente rutiere pe sectorul cu lungimea I, unit.;

n. — numarul absolut de accidente rutiere pe sectorul examinat, unit.;

L — lungimea sectorului examinat, km;

| - lungimea sectorului (cea mai mare din cele prezentate in tabelul 5.4), egala cu lungimea L, km.

Coeficientul relativ de accidente se calculeaza cu formula (4.1) pe toata lungimea sectorului examinat
cu lungimea L m.

in anexa K.2 sunt prezentate exemple de identificare a sectoarelor cu frecventa sporitd a accidentelor
rutiere prin metoda data.

J.3 Determinarea sectoarelor cu frecventa sporita a accidentelor rutiere pe drumuri cu intensitatea
de trafic mai mica de 3000 vehicule/zi se recomanda de a executa prin dupa cum urmeaza:

- consecutiv se examineaza sectoarele de drum cu lungimea de 1 km. Se identifica sectoarele
cu doua si mai multe accidente rutiere (fiecare dintre sectoarele identificate poate sa fie
compus din citeva sectoare cu lungimea de 1 kilometru), care includ sectoare vecine cu
lungimea de 1 kilometru, pe care in decursul perioadei de calcul nu a fost inregistrat nici un
accident rutier. In cazul Tn_care in componenta unuia dintre sectoarele identificate au fost
incluse sectoare, amplasate atit:in localitati, cit si in afara lor, acestea se examineaza separat
unul de altul in calculele ulterioare;

- pentru toate sectoarele identificate’se-calculeaza densitatea de efectiva a accidentelor rutiere
cu formula:

:L 3.2)
"Ta |

in care:
n; — numarul de accidente rutiere, produse pe sectorul examinat. i-in perioada de calcul, unit.;
li — lungimea sectorului de drum examinat i, km.

- in cazul in care pe un oarecare sector densitatea efectiva a accidentelor rutiere la intensitatea
medie anuald a traficului, depaseste valorile, prezentate in_tabelul 5.6, acest sector se
incadreaza la categoria sectoarelor cu frecventa sporita a accidentelor rutiere;

- la fiecare etapa ulterioara din numarul de sectoare identificate, care sunt compuse din citeva
(mai mult decit unu) sectoare cu lungimea de 1 kilometru, din calculele ulterioare consecutiv
se exclud sectoarele de la margini cu lungimea de 1 kilometru cu numar_minim de accidente
rutiere. In cazul in care, pe sectoarele de un kilometru de la margini este inregistrat un numar
de accidente rutiere egal, din examinarea ulterioara se exclude sectorul care are lungimea mai
mare. In cazul in care pe sectorul de la margine de 1 kilometru este inregistrat mai mult de un
accident rutier, acesta de asemenea trebuie verificat la frecventa sporita a accidentelor rutiere.
Dupa excluderea din componenta sectoarelor examinate a sectoarelor de 1 kilometru de la
margine pentru acestea se repetad aceleasi calcule privind densitatea efectiva de calcul a
accidentelor rutiere;

- calculul se executa pina cind ultimul dintre sectoarele examinate va fi redus pina la lungimea
de 1 kilometru.

In anexa K.3 sunt prezentate exemple de identificare a sectoarelor cu frecventa sporita a accidentelor
rutiere prin aceasta metoda.
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J.4 Pentru a spori precizia de determinare a sectoarelor cu frecventa sporita a accidentelor
rutiere, pe drumuri cu caracteristici tehnice asemanatoare, numarul mediu de accidente rutiere pe an
la 1 km trebuie calculat utilizind un esantion statistic cit mai mare privind accidente rutiere produse pe
grupul de drumuri ales.

Locatia sectoarelor cu frecventa sporita a accidentelor rutiere, la utilizarea acestei metode, se
determina dupa cum urmeaza:

- se determina lista drumurilor, pe care trebuie identificate sectoarele cu frecventa sporita a
accidentelor rutiere. Drumurile alese se grupeaza cu conditile omogene de circulatie, dupa o
anumita caracteristica, de exemplu dupa categorie, tipul imbracamintii rutiere;

- pentru fiecare grup de drumuri se calculeaza numarul mediu de accidente rutiere pe an la
1 km, cu formula:

n= 2" 3.3)

3L

in care:

2n - numarul de accidente rutiere, produse in grupul de drumuri examinat in decursul perioadei de
calcul, unit.;

L - lungimea totala a drumurilor din grupul dat, km;

- lungimea maxima a unui sector cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere se adopta egala cu
3,0 km. Se stabilesc sectoarele, a“caror lungimea este mai mica decit aceasta lungime, iar
numarul absolut de accidente rutiere, produse pe aceste sectoare in perioada de calcul,
depaseste valorile, prezentate in coloana 4 tabelul 5.7 pentru densitatea de accidente rutiere
data. Ulterior lungimea maxima a sectoarelor de drum verificate se micsoreaza piné la 2,0 km.
In mod similar utilizind valorile prezentate in‘tabelul 5.7, se identifica sectoarele cu frecventa
sporita a accidentelor rutiere, a caror lungime constituie de la 1,0 pina la 2,0 km, si sa trece la
examinarea sectoarelor, a caror lungime nu depaseste 1,0 km.

In anexa K.4 sunt prezentate exemplele de identificare: a sectoarelor cu frecventa sporitd a
accidentelor rutiere prin aceasta metoda.
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Anexa K
(informativa)

Identificarea sectoarelor cu frecventa sporita a accidentelor rutiere

K.1 Exemple de identificare a sectoarelor cu frecventa sporita a accidentelor rutiere prin
metoda aproximarilor consecutive la intensitatea traficului mai mare de 3000 vehicule/zi

EXEMPLUL 1
+250
Adresa +10
- . +200 +050 +790 +110
accidentului +680 | +980 +540 +250
rutier, km+m +280 +260 +840 +670 +210
+960
Intensitatea
traficului, 6000
vehicule/zi
km 1 2 3 4 5 6 7 8 10 11 12 13
Distanta, m 1000 | 1000 (1000 | 985 |1000 | 980 | 1050 |1000 | 1970 | 1100f 970 |1000 | 980

Rezultatele calculelor sunt prezentate in tabel.

Etapa 4 ( km 4+900):

Numarul de Coeficientul relativ de accidente A fost identificata
Distanta ,m accidente . . ’ frecventa sporita a
; X . 1 mil. vehicule/km : ; -
rutiere, unit. accidentelor rutiere
1000 3 nu
800 3 nu
600 3 0,76 nu
400 3 $2z52 da
200 2 nu

La etapa a 4 a fost
(km 4+900 — km 5+300).

Etapa i (km 10+700):

identificat un sector

cu” frecventa sporita

a accidentelor rutiere

Numarul de . . ) A fost identificata
. ) . Coeficientul relativ de accidente, T
Distanta, m accidente rutiere, . . frecventa sporita a
’ : 1 mil. vehicule/km : ; .

unit. accidentelor rutiere
1200 5 0,76 da
800 5 0,95 da
600 4 1,01 A da
400 3 nu
200 2 nu

La etapa i este identificat sectorul cu frecventa sporita a accidentelor rutiere

(km 10 + 700 - km 11 + 200).

Etapai+ 3 (km 11 + 200):

Numarul de . . . A fost identificata
. ) . Coeficientul relativ de accidente, e
Distanta, m accidente rutiere, . . frecventa sporita a
’ ; 1 mil. vehicule/km : ; .

unit. accidentelor rutiere
1200 5 0,76 da
800 4 0,76 da
600 2 nu
400 1 nu
200 1 nu
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La etapa i +3 a fost identificat sectorul cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere
(km 11 + 200 - km 12 + 030).
Etapai+ 4 (km 11 + 600):
. Numarul d_e Coeficientul relativ de accidente, A fost |dent|f|qa}a
Distanta, m accidente rutiere, . . frecventa sporita a
; X 1 mil. vehicule/km X ; .
unit. accidentelor rutiere
1200 4 0,61 da
800 4 0,76 da
600 4 1,01 da
400 3 1,52 da
200 1 nu
La etapa i + 4 este identificat sectorul cu frecventa sporita a accidentelor rutiere
(km 11 + 200 - km 12 + 030).
Etapai+ 5 (km 11 + 900):
. Numarul d_e Coeficientul relativ de accidente, 1 A fost |dent|f|c3a_ta
Distanta, m accidente rutiere, : . frecventa sporita a
’ Z mil. vehicule/km . 4 .
unit. accidentelor rutiere
1200 3 nu
800 3 nu
600 3 nu
400 3 ) da
200 2 nu

La etapa i +5 a fost identificat sectorul cu frecventa sporita a accidentelor rutiere (km 11 + 900 -

km 12 + 230).

Rezultatele analizei: au fost identificate doud sectoare cu frecventa sporitéd a accidentelor rutiere cu
adresele: km 4+900 — km 5+300 (cu lungimea de 400:m) si km 10+700 — km 12+230 (cu lungimea de

1570 m).
EXEMPLUL 2
+200
Adresele AR, +080 +950
Kmem +960 | +680 +150 +100 +900 +030
+940
Intensitatea
traficului, 9000
vehicule/zi
km 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Distanta, m 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1050 | 990 | 1970 | 1100°| 980 | 990 | 1000

Rezultatele calculelor sunt prezentate in tabel.

Etapa 1 (km 1+900):

Numarul de . . . A fost identificata
. . Coeficientul relativ de accidente, s
Distanta, m accidente . . frecventa sporita a
; ; ; 1 mil. vehicule/km . ; .
rutiere, unit. accidentelor rutiere
1200 3 nu
800 3 nu
600 3 nu
400 3 nu
200 2 nu

La etapa 1 nu au fost identificate sectoare cu frecventa sporita a accidentelor rutiere.
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Numarul de . . A fost identificata
. . . Coeficientul relativ de )
Distanta, m accidente rutiere, . . . frecventa sporita a
; ; accidente, 1 mil. vehicule/km : ; .

unit. accidentelor rutiere
1200 5 0,51 da
800 3 nu
600 2 nu
400 1 nu
200 1 nu

La etapa 2 au fost identificat un sector

km 3+200).

Etapa 3 (km 2+600):

cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere (km 2+200 —

Numarul de Coeficientul relativ de A fost identificata

Distanta, m accidente rutiere, accidente. 1mil.vehicule/km frecventa sporita a

unit. ' ' accidentelor rutiere
1200 4 nu
800 4 0,51 da
600 oy i 0,66 da
400 2 nu
200 1 nu

La etapa 3 a fost identificat un sector

km 3+200).

Etapa 4 (km 2 + 900):

cu frecventa sporita a accidentelor rutiere (km 2+600 —

Numarul de . . A fost identificata
. . Coeficientul relativ de L.
Distanta, m accidente - . . frecventa sporita a
’ - : accidente, 1mil.vehicule/km ; ; )
rutiere, unit. accidentelor rutiere
1200 3 nu
800 3 nu
600 3 nu
400 3 0,76 da
200 2 nu

La etapa 4 a fost identificat un sector cu frecventa sporita a‘accidentelor rutiere (km 2+900 —

km 3+300).

Etapa 5 (km 9 + 900):

Numarul de L . A fost identificata
. . Coeficientul relativ de Lox
Distanta, m accidente - : . frecventa sporita a
; ; . accidente, 1mil.vehicule/km - ; .
rutiere, unit. accidentelor rutiere
1200 3
800 3
600 3 1,14 da
400 3 1,71 da
200 3 3,42 da
La etapa 5 a fost identificat un sector cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere

(km 94900 — km10+100).

Rezultatele analizei: au fost identificate doua sectoare cu frecventa sporita a accidentelor rutiere, cu
adresele: km 2+200 — km 3+300 (cu lungimea de 1100 m) si km 9+900 — km 10+100 (cu lungimea de
200 m).
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K.2 Exemple de identificare a sectoarelor cu frecventa sporita a accidentelor rutiere pe
drumurile cu intensitatea traficului mai mare de 3000 vehicule/zi in conditii de date incomplete
privind locatia accidentelor rutiere

EXEMPLUL 1
Numarul de
accidente
rutiere in 3 1 1 4 8 3 4 2 1 2
perioada de
calcul, unit.
Numarul de
accidente
rutiere in
ultimul an al 1 2 8 8 s 2 1
perioadei de
calcul, unit.
Intensitatea
traficului, 7500 5200
vehicule/zi
Constructii da da da da
Numarul de
accidente
rutiere in 3 1 1 4 8 3 4 2 1 2
perioada de
calcul, unit.
km 1
1 2 3 4 5 6 11 12 13 14 15 16
Distanta, m 1000 | 950 | 980 | 120071000 | 1000 | 5700 1200 | 100 | 1050 | 950 | 1000 | 1000
Rezultatele calculelor sunt prezentate in tabel.
) Kilometrii
Denumirea
indicatorilor de
accidente 0 1 2 3 4 5 6 11 | 12 13 14 15 16
Coeficientul relativ de 0,38 0,49|0,17(0,44 10,70
accidente
|
v
Frecventa sporitd a ~da |
accidentelor rutiere
Tipul  sectorului cu 3
frecventa sporita a
accidentelor rutiere
Gradul de pericol al M
sectorului cu frecventa
sporitd a accidentelor
rutiere
NOTE:

1. Tipul sectoarelor cu frecventa sporita a accidentelor rutiere: C — stabil; 1 — progresiv; 3 — regresiv.

2. Gradul de periculozitate al sectoarelor cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere: M — putin periculos; O — periculos; O, —
foarte periculos
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EXEMPLUL 2
Numarul de
accidente rutiere in
perioada de calcul, 1 ® 2 4 2 ! 5 1 3 4 2
unit.

Numarul de
accidente rutiere in
ultimul an al 1 4 2 4 1 1
perioadei de calcul,
unit.
Constructii da | da da da
km

1 2 3 4 5 6 7 9 12 13 14 15 16
Distanta, m 1000 | 950 | 980 (1200|1100|1000|10500| 1850 | 3050 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 940

Rezultatele calculelor sunt prezentate in tabel.

Denumirea Kilometrii

indicatorilor de
accidente 2 3 4 5 6 7 9 12 | 13 14 | 15 16

1
Coeficientul relativ de 0'% 0,66 | 0.31 032014 0.26 0,34
|
74
da

accidente
Frecventa sporitda a
accidentelor rutiere
Tipul  sectorului cu
frecventa sporitd a C ]
accidentelor rutiere O/
Gradul de pericol al -
sectorului cu frecventa

S . ’ M M
sporitda a accidentelor
rutiere

da

)‘W

A

NOTE:
1. Tipul sectoarelor cu frecventa sporita a accidentelor rutiere: C — stabil; Il — progresiv; 3 — regresiv.

2. Gradul de periculozitate al sectoarelor cu frecventa sporita a accidentelor rutiere: M — putin periculos; O — periculos; O, —
foarte periculos.

EXEMPLUL 3

Numarul de
accidente rutiere in
perioada de calcul,
unit.

Numarul de
accidente rutiere in
ultimul an al 2 5 3 4 6 2 4 1 1
perioadei de calcul,
unit.

Inte_nsnate_a traficului, 18000 15000
vehicule/zi

Constructii da | da | da | da | da

km
1 2 3 4 5 6 7 9 10 13 14 15 16

Distanta, m 1000 | 980|1000]1100| 940 [ 960 1020|1800 1000]|3100|1000] 940 | 980 |1200

Rezultatele calculelor sunt prezentate in tabel.
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Denumirea Kilometrii
indicatorilor de
0 1 2 3 4 5 6 7 9 10 | 13| 14 | 15 | 16

accidente
Coeficientul relativ de
accidente 0,20 0,55| 0,27 | 0,42 0,39 0,10 0,32/0,31
Frecventa sporita a
accidentelor rutiere da da da

Tipul  sectorului cu
frecventa sporitd a
accidentelor rutiere C C C
Gradul de pericol a
sectorului cu frecventa

sporitd a -accidentelor
rutiere M M M

NOTE:
1. Tipul sectoarelor cu frecventa sporita a accidentelor rutiere: C — stabil; [ — progresiv; 3 — regresiv.

2.Gradul de periculozitate al sectoarelor cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere: M — putin periculos; O — periculos; O, —
foarte periculos.

K.3 Exemple de sectoare cu frecventa sporita a accidentelor rutiere pe drumuri cu intensitatea
traficului mai mica de 3000 vehicule/zi.

EXEMPLUL 1
: : <
Adresa accidentului 2 ! 1 1 a2 a |«
rutier, km+m A
Intensitatea traficului,
vehicule/zi
km
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 | 12 | 13 | 14
Constructii da da | da
. 970 950 980 980 1110 1000 1000 980
Distanta, m
1000 1000 990 1000 1050 1000 960

Au fost identificate trei sectoare de drum examinate cu”adresele: km 2 - km 5, km 12 - km 13 si
km 13 - km 15.

Se calculeaza densitatea efectiva a accidentelor rutiere pentru sectoarele examinate:
y1 = 4/(3%2,93) = 0,46 de accidente rutiere pe an/1 km, (Y1 > Vmin);
y2 = 3/(3%1,00) = 1,00 de accidente rutiere pe an/1 km, (Y2 > Vmin);
y3 = 2/(3%1,94) = 0,34 de accidente rutiere pe an/1 km, (Y3 > Vmin).

Utilizind valorile calculate ale densitétii efective a accidentelor rutiere si a intensitatii traficului cu
utilizarea tabelul 4.2 se determina sectoarele cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere.

Rezultatele analizei: au fost identificate trei sectoare cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere cu

adresele: km 2 — km 5 (cu lungimea de 2930 m), km 12 — km 13 (cu lungimea de 1000 m in limitele
localitatii) si km 13 —km 15 (cu lungimea de 1940 m).
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EXEMPLUL 2
Adresg accidentului 1 1 1 1 1 5 1
rutier, km+m

Inte_nsnate_a traficului, 240 960 1700
vehicule/zi
km

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 | 13| 14
Constructii da | da
Distanta, m 1000 980 1000 1000 990 1100 980 1000

960 100 980 1000 1000 1000 990

Au fost identificate trei sectoare de drum examinate cu adresele: km 5 — km 7, km 10 — km 12 si km
12 - km 14.

Se determina densitatea efectiva a accidentelor efective pentru sectoarele examinate:
y1 = 2/(3%1,98) = 0,34 accidente rutiere pe an/1 km, (y1 > ymin);
y2 = 2/(3%2,10) = 0,32 accidente rutiere pe an/1 km, (Y2 > ymin);
ys = 3/(3%x1,97) = 0,51 accidente rutiere pe an/1 km, (yz > Ymin).

Conform valorilor calculate ale densitatii efective a accidentelor rutiere si ale intensitatii traficului cu
utilizarea tabelul 4.2 se determina sectoarele cu frecventa sporita a accidentelor rutiere.

Rezultatele analizei: au fost identificate doua sectoare cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere cu
adresele: km 5 — km 7 (cu lungimea de 1980.m), km 12 — km 14 (cu lungimea de 1970 m).

EXEMPLUL 3
i i X

Adresele accidentelor rutiere, é\‘ 4 2 2 1 1

km+m .
Inte_nsnate_a traficului, 1700
vehicule/zi
km 1 2 5 6 8 9 11 13 14 15
Constructii 0. da
Distanta, m 1000 3000 1900 |[“1000 2000 1000

v/ 1105
960 990 970 1000 0

A fost identificat un sector de drum examinat cu adresa: km 5- km 10.
Se determina densitatea efectiva a accidentelor rutiere pentru sectorul examinat:
y1 = 9/(3%4,86) = 0,62 accidente rutiere pe an/1 km, (y1 > Vmin)-

Utilizind valorile calculate ale densitétii efective a accidentelor rutiere si ale intensitatii traficului, cu
utilizarea tabelul 4.2 se determina sectoarele cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere.

Rezultatele analizei: a fost identificat un sector cu frecventa sporita a accidentelor rutiere cu adresele:
km 5 —km 11 (cu lungimea de 4860 m).
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EXEMPLUL 4
Adresele accidentelor
rutier, km+m L L 2 : G 3 11
Inte_nsnate_a traficului, 1800 2500
vehicule/zi
km 2 3 4 516 7 8 9 10 | 13 | 14 | 15 | 16
Constructii
Distanta, m 1200 1000 1000 990 1000 980 {1000
1100 990 950 1000 2800 960

A fost identificate doua sectoare de drum examinate cu adresele: km 2 - km 6 si km 9 —km 16.

Etapa 1. Se calculeaza densitatea efectiva a accidentelor rutiere pentru sectoarele examinate:

y1 = 4/(3%3,09) = 0,43 accidente rutiere pe an/1 km, (y1 > Ymin);

y2 = 8/(3%6,73) = 0,39 accidente rutiere pe an/1 km, (y2 < Ymin);

Etapa 2. Se examineaza sectorul cu adresa km 9 — km 15.

ys = 7/(3%5,79) = 0,40 accidente rutiere pe an/1 km, (V3 < Ymin);

Etapa 3. Se examineaza sectorul cu adresa km 10 — km 15.

ya = 6/(3%4,8) = 0,42 accidente rutiere pe an/1 km, (ya > Ymin);

Etapa 4. Se examineaza sectorul cu adresa km 10 — km 14.

ys = 5/(3%3,8) = 0,44 accidente rutiere pe an/1 km; (ys < Ymin);

Etapa 5. Se examineaza sectorul cu adresa km 10 — km'13.

Ye = 2/(3%2,8) = 0,24 accidente rutiere pe an/1 km, (Vs < Ymin);

Etapa 6. Se examineaza sectorul cu adresa km 13 — km 14.

y7 = 3/(3%1,0) = 1,0 AR pe an/1 km,

(V7 > Vmin).

Utilizind valorile calculate ale densitatii efective a accidentelor rutiere si-ale intensitatii traficului, cu

utilizarea tabelul 4.2 se determina sectoarele cu frecventa sporita a accidentelor rutiere.

Rezultatele analizei: au fost identificate doua sectoare cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere cu
adresele km 2 — km 6 (cu lungimea de 3090 m) si km 13 — km 14 ( cu lungimea de 1000 m).

K.4 Exemple de identificare a sectoarelor frecventa sporita a accidentelor rutiere fara luare in
considerare a intensitatii traficului
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EXEMPLUL 1
Numarul de
accidente
rutiere in 3 2 1 2 1 1|2
perioada de
calcul, unit.
km #
1 /12| 3|4 |5 )| 6 |7|8]| 91011 |12 |13 |14|15]| 16
Distanta. m 1000 970 1050 920 990 1000 1100 940 1100
o 1020 1000 1100 960 1200 1000 970 1000

Semne conventionale:

sector identificat ca sector cu frecventa sporita a accidentelor rutiere * - la etapa 1; + - la etapa 2; # - la etapa 3.
Lungimea totala-a drumului L= 17330 m.
Numarul total de accidente rutiere in perioada de calcul N = 13.

Numarul mediu de accidente rutiere pe an la 3 km pentru drumurile de grupa data
n=0,22.

Etapa 1. Lungimea sectoarelor examinate L; = 3000 m.
Identificate ca sectoare cu frecventa sporita a accidentelor rutiere:
sectoare nu au fost identificate.

Etapa 2. Lungimea sectoarelor examinate Lz = 2000 m.
Identificate ca sectoare cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere:
sectoarele nu au fost identificate.

Etapa 3. Lungimea sectoarelor examinate Lz =1000 m.
Identificate ca sectoare cu frecventa sporita a accidentelor rutiere:
sectorul km 2 - km 3.

Rezultatele analizei: a fost identificat un sector cu frecventa sporitd-a accidentelor rutiere cu adresa:
km 2 — km 3 (cu lungimea de 970 m).

EXEMPLUL 2
Numarul de
accidente
rutiere in 1 4 2 1 1)1 2121111 ]1 3
perioada de
calcul, unit.
+ * * * #
km 1 |2 |3 |4 |5 |7 |8 |9 |10 |11 |12 |15 (16 |17 |18 |19 |20 (21 |22 |23 |24 |25
3 3 8 = = 8 3 3 3 = =
[{e) (2] O [ee] (e}
> = = = > o 2 o 3 o o
Distanta, m
sl |8l |slsl sl [gl 18 18 |8 |e |8 |sg
[0} [ee] N~ [Te}
o o S = o = = = ) = o

Semne conventionale:

sector identificat ca sector cu frecventa sporita a accidentelor rutiere * - la etapa 1; + - la etapa 2; # - la etapa 3.
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Lungimea totala a drumului L= 27190 m.

Numarul total de accidente in perioada de calcul N = 20.

Numarul mediu de accidente rutiere pe an la 1 km pentru drumurile de grupa data n = 0,26.
Etapa 1. Lungimea sectoarelor examinate L; = 3000 m.

Identificate ca sectoare cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere:

sectorul km 18 - km 21.

Etapa 2. Lungimea sectoarelor examinate L, =2000 m.

Identificate ca sectoare cu frecventa sporita a accidentelor rutiere:

sectorul km 3 - 4.

Etapa 3. Lungimea sectoarelor examinate Lz =1000 m.

Identificate ca sectoare cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere:

sectorul km 24 - 25.

Rezultatele analizei: au fost identificate trei sectoare cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere cu

adresele: km 3 — 4 (cu lungimea de 1000 m), km 18 — 21 (cu lungimea de 2980 m) si km 24 — 25 ( cu
lungimea de 990 m).

EXEMPLUL 3
Numarul AR Tn
perioada de
calcul, buc 1 (3] 2 3 111 (1|2 1|3
+ |+ + |+
km * *
1|12 |34 |6 |7 |9 [13|14|15|16|18|19|20|21|22|23|24|25
o o o o o o o o
™ o o - o — — o o o o
o — (ee] o n o o o [ee] N~ —
— ()] — — <t — (o] — [e)} (o)) —
Distanta, m
o o o o o o
o o o AN o o N o
™ (2] ™ o o o o (o))
— (o)) [qV] — — — — »

Semne conventionale:

sector identificat ca sector cu frecventa sporita a accidentelor rutiere * - la prima etapa; + - la a'doua etapa; # - la a treia etapa.
Lungimea totala a drumului L= 25940 m.
Numarul total de accidente rutiere in perioada de calcul N = 18.

Numarul mediu de accidente rutiere pe an la 1 km pentru drumurile de- grupa data
n=0,21.

Etapa 1. Lungimea sectoarelor examinate L1 = 3000 m.
Identificate ca sectoare cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere:
sectorul km 3 - km 6.

Etapa 2. Lungimea sectoarelor examinate L, = 2000 m.
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Identificate ca sectoare cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere:
sectorul km 2 — km 4, sectorul km 21 - km 23.

Etapa 3. Lungimea sectoarelor examinate Lz = 1000 m.
Identificate ca sectoare cu frecventa sporita a accidentelor rutiere:
Sectoarele nu au fost identificate.

Rezultatele analizei: au fost identificate doua sectoare cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere cu
adresele: km 2 — km 6 (cu lungimea de 3700 m), km 21 — km 23 (cu lungimea de 1990 m).

EXEMPLUL 4
Numarul de
ahcmde.nte rutiere 3 2 > 1 5 4 1 1 > 1 1
in perioada de
calcul, unit
+ * * * +
km 1 |2 3 |4 |5 6 7 8 9 10 (16 |18 (21 |22 (23 |24 |26 |27
Distanta. m 1000 920 980 1000 950 7020 3200[1000 980
o 1000 1010 1000 1010 1000 1600 1000 2010{1000

Semne conventionale:

sector identificat ca sector cu frecventa sporita a accidentelor rutiere * - la prima etapa; + - la a doua etapa; # - la a treia etapa.
Lungimea totald a drumului L= 28650 m.

Numarul total de accidente rutiere in perioada de:calcul N = 23.

Numarul mediu de accidente rutiere pe an la 1 km pentru drumurile de grupa data n = 0,29.
Etapa 1. Lungimea sectoarelor examinate L; = 3000 m:

Identificate ca sectoare cu frecventa sporitd a accidentelor rutiere:

sectorul km 6 - km 9.

Etapa 2. Lungimea sectoarelor examinate Lz = 2000 m.

Identificate ca sectoare cu frecventa sporita a accidentelor rutiere:

sectorul km 16 — km 18.

Etapa 3. Lungimea sectoarelor examinate Lz = 1000 m.

Identificate ca sectoare cu frecventa sporita a accidentelor rutiere:

sectoarele nu au fost identificate.

Rezultatele analizei: identificate doua sectoare cu concentratie a AR cu adresele: km 6 — 9 (cu
lungimea de 2960 m), km 16 — 18 (cu lungimea de 1600 m).
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