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PREFATA

La circa doua decenii de experienta de la implementarea Auditului de siguranta rutiera (ASR) la nivel
mondial, aceastd procedura este recunoscuta ca fiind unul dintre cele mai eficiente instrumente de
inginerie. ASR este un instrument de inginerie extrem de eficient, inclusiv ca raport de cost-beneficiu
pentru imbunatatirea sigurantei pe drumuri. Este mult mai ieftin sa se identifice deficientele de siguranta
rutiera in procesul de planificare si proiectare a infrastructurii rutiere, decat dupa finalizarea constructiei.
ASR se numara printre cele mai rentabile investitii pe care le poate efectua autoritatea rutiera.

Prin Directiva UE nr. 2008/96/CE privind gestionarea sigurantei infrastructurii rutiere, publicata in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene (UE) la 19 noiembrie 2008, s-a adoptat decizia clara conform careia ASR va fi
obligatoriu pentru Reteaua Rutiera Trans-Europeand (RRTE) in anii urmatori.

Prezenta Directiva include un alt instrument (procedura), numit Inspectia de Siguranta Rutiera (ISR), care
inseamna o verificare periodica a caracteristicilor si defectiunilor, care necesita lucrari de intretinere din
motive de siguranta pe drumurile existente. ISR este foarte asemanatoare cu procesul ASR in faza Thainte
de darea in exploatare a drumurilor nou construite.

ISR sunt esentiale pentru reproiectarea si modernizarea drumurilor existente, iar acestea sunt realizate in
multe tari Tnainte ca un drum existent sa fie dispus reproiectarii, pentru a oferi proiectantilor viziunea si
directiile necesare imbunatatirii sigurantei rutiere, mai cu seama pentru identificarea si investigarea
punctelor negre. Anume din acest motiv, scopul acestui Ghid practic este de a oferi indrumari practice
celor care efectueaza ASR si ISR, iar exemplele de deficiente de proiectare tipice prezentate ar trebui sa
fie utile atat pentru inspectorii de siguranta rutiera, cat si pentru auditorii de siguranta rutiera.

Din pacate, recomandarile ASR care sunt realizate in prezent in tarile cu venituri mici si mijlocii, inclusiv si
in Republica Moldova, sunt acceptate si aplicate intr-o proportie foarte mica de autoritatile de
administrare a drumurilor. Cel mai mare grad de aplicare si implementare a ASR este la insistenta
Institutiilor de Finantare Internationale (IFl), care finanteaza asemenea proiecte si sunt adesea puse in
aplicare de catre societati de consultanta strdina, dar si aceste masuri cuprind doar circa 5% din proiectele
finantate de catre IFI.

Chiar si atunci cand astfel de ASR sunt realizate, recomandarile echipei de auditori nu sunt intotdeauna
puse in aplicare de catre autoritatile rutiere. Ca reguld, ASR nu sunt efectuate pe 95% din reteaua rutiera
finantata din surse proprii. Unele proiecte recente IFl au incercat sa dezvolte capacitatea locala pentru
punerea in aplicare a ASR n tarile cu venituri mici si mijlocii si au fost implementate si unele proiecte-pilot
in acest sens, dar exista mult prea putine dintre acestea.

Educatia si formarea auditorilor de siguranta rutiera ramane cel mai slab punct din intregul lant ASR.
Motivul este o istorie relativ scurta a dezvoltarii si implementarii ASR, lipsa de intelegere a scopului,
metodologiei si procedurilor ASR, lipsa de literatura ASR in limbile locale, etc. Acest Ghid practic pentru
auditorii si inspectorii de sigurantd rutierd cu exemple vizuale de probleme si solutii tipice a fost elaborat
pentru a Tncerca depdasirea unor astfel de constrangeri.

Ghidul prezinta situatii reale din traficul rutier si probleme de proiectare pentru a demonstra deficientele
de siguranta rutiera, completate cu cele mai bune practici internationale si propuneri de imbunatatire
(tratare). Imaginile reale utilizate cu situatii nesigure din traficul rutier au fost selectate si preluate de pe
reteaua de drumuri si strazi din Republica Moldova, pe care au avut loc lucrari ASR sau ISR, dar si de pe
retelele rutiere din Europa, Balcanii de Vest, Caucaz si Asia Centrald. Desi drumurile si conditiile de trafic
din alte regiuni ale lumii sunt diferite, problemele generale din trafic si de proiectare sunt tipice, respectiv
si solutiile tipice vor fi similare. n consecint4, auditorii si inspectorii locali de sigurant rutiera din aceste
regiuni geografice pot beneficia in continuare de continutul acestui Ghid, iar pe parcurs, prin experienta
acumulata, acestia ar trebui sa dezvolte propriile versiuni cu imagini locale relevante pentru retelele

rutiere in zonele lor geografice.




Deoarece existd mai multe rute de transport international (coridoare), armonizarea standardelor rutiere
si eliminarea riscurilor potentiale pentru utilizatorii drumurilor sunt chestiuni de importanta primara.
Aceste Ghiduri pentru ASR se bazeaza pe abordarea utilizata Tn Manualele de Audit de Siguranta Rutiera
si aplicd o abordare conventionala a ASR/ISR bazatd pe orientdrile PIARC (Asociatia Mondiald a
drumurilor).

Aceasta va asigura ca se aplica abordari similare ASR/ISR legate de Tmbunatatirea infrastructurii rutiere
(in rapoartele ASR/ISR) in diferite parti ale lumii. Abordarea prin aceste ghidari tipizata este de a oferi o
privire de ansamblu asupra deficientelor tipice in cadrul proiectarii, dar si pentru drumurile existente.
Pentru o mai buna intelegere a solutiilor nesigure de proiectare si a consecintelor sale, cele mai tipice
tipuri de accidente sunt prezentate cu deficientele conexe (a se vedea Capitolul 10). Autorii au acordat o
atentie deosebita incercarii de a face acest Ghid cat mai simplu de utilizat.

S-a mentionat mai sus ca Ghidul prezinta o multime de imagini din diferite tari, inclusiv din Republica
Moldova, care vor ajuta utilizatorii sa inteleaga cu usurinta deficientele comune in materie de siguranta
rutierd si sa aleaga imbunatatirile adecvate.

Acest document se bazeaza pe Ghiduri si Manuale comprehensive de ingineria de siguranta rutiera,
mentionate in Multumiri, dar se concentreaza in mod deliberat numai asupra problemelor de relevanta
directa pentru auditorii/inspectorii de siguranta rutiera si respectiv, pentru rapoartele de siguranta rutierd
necesare pentru a fi preparate, inclusiv recomandarile pentru imbunatatiri.

MULTUMIRI

Acest Ghid practic pentru auditorii si inspectorii de sigurantd rutierd are la baza sa cele mai bune practici
internationale si experientele proprii ale autorilor sai, dar si in conformitate cu ghidurile detaliate si
conceptele aferente celor trei surse indicate mai jos:

1. “Towards safer roads in developing countries”, un ghid pentru planificatori si ingineri, dezvoltat
de TRL, parteneriatul Ross Silcock si ODA in 1991,

2. "Road Safety Audit Guideline for Safety Checks of New Road Projects", dezvoltata de Asociatia
Mondiala a Drumurilor (PIARC) Tn 2011,
"Road Safety Inspection Guideline for Safety Checks of Existing Roads", PIARC, 2012,
“Catalogue of design safety problems and practical countermeasures”, PIARC, 2009 si

3. “The handbook of road safety measures”, dezvoltat de Rune Elvik si Truls Vaa, in 2004.

Cele trei documente de mai sus ofera indrumari mult mai detaliate cu privire la toate aspectele critice ale
ingineriei de siguranta rutierd, iar autorii recomanda ca inginerii de drumuri sa le utilizeze pentru
planificarea si exploatarea drumurilor pentru a avea retele rutiere mai sigure. in acest context, suntem
recunoscatori autorilor documentelor originale pentru ca au impartasit experienta lor prin intermediul
acestor lucrari.

Acest Ghid se adreseaza in special nevoilor auditorilor / inspectorilor de siguranta rutiera din Tarile in curs
de dezvoltare si abordeaza doar problemele esentiale, relevante pentru acestia in cadrul scrierii
rapoartelor de audit / inspectie de siguranta rutiera. Imaginile si exemplele utilizate in acest Ghid au fost
obtinute Tn cadrul proiectelor recente SEETO si TRACECA.

Producerea documentului a fost coordonata de membri superiori ai SARSA, iar urmatorii specialisti au
acordat asistenta necesara si au contribuit valoros la dezvoltarea acestuia:
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INTRODUCERE

Este bine-cunoscut faptul ca in majoritatea tarilor din lume accidentele rutiere sunt o grava problema
sociala si economica. Diferite actiuni si programe au fost dezvoltate pentru a reduce numarul de victime
pe drumuri. La nivel international, Organizatia Natiunilor Unite (ONU), Organizatia Mondiald a Sanatatii
(OMS), Institutiile Financiare Internationale (in special BM, BEI, BIRD, BERD etc.) si unele ONG-uri
specializate (PIARC, IRF, ETSC, PRI, SEETO, IRSC etc.) reprezintad parti interesate de Tnalta calitate pentru
imbunatatiri globale privind siguranta rutiera.

Tn majoritatea tarilor, normele de proiectare a drumurilor includ in cele mai multe cazuri si elemente
legate de imbunatatirea sigurantei rutiere, dar in detrimentul acestui fapt, accidentele rutiere sunt inca
frecvente pe drumurile noi construite. Existd mai multe motive pentru aceasta. In primul rand, aceste
norme de proiectare contin adesea doar cerinte minime privind siguranta rutiera, iar uneori o combinatie
a acestor elemente poate duce la situatii periculoase neprevizute. in plus, nu intotdeauna este posibil s3
se respecte normele, in special, Tn zonele construite sau de teren accidentat, unde pot exista conditii care
fac aplicarea standardelor imposibila sau prea costisitoare ca solutie.

Mai multe tehnici si procese au fost dezvoltate in ultimele doua decenii pentru imbunatatirea sigurantei
infrastructurii rutiere, unul dintre ele fiind Auditul de sigurantd rutierd (ASR), iar altul fiind Inspectia de
sigurantd rutierd (ISR), care sunt acum recunoscute ca fiind unele dintre cele mai eficiente instrumente
de inginerie a drumurilor.

Prin Directiva Parlamentului si a Consiliului Uniunii Europene (UE) nr. 2008/96 privind gestionarea
sigurantei infrastructurii rutiere, publicata Th octombrie 2008, UE a decis si a indicat ca infrastructura
rutierd ar trebui sa fie o componenta esentiala a eforturilor de imbunatatire a sigurantei rutiere.

Pe langa alte instrumente de gestionare a sigurantei infrastructurii rutiere, ASR este obligatoriu pentru
reteaua rutiera transeuropeana (RRTE), iar IFI (BM, BEI, BIRD, BERD etc.) extinde deja aplicarea Directivei
prin intermediul proiectelor sale. ASR va trebui sa fie efectuat nu doar Tn cadrul proiectarii drumurilor noi,
dar, de asemenea, si Thainte si in cadrul reabilitarilor majore sau modernizare a drumurilor existente
pentru a detecta deficientele existente de siguranta.

Efectuarea ASR si ISR este esentiald pentru siguranta rutiera, deoarece un raport formalizat de ASR / ISR
ar trebui sa identifice deficientele existente si potentiale in materie de siguranta rutiera si, daca este cazul,
sa formuleze recomandari menite sa elimine sau sa le reduca. Urmare procesului de ASR, posibilitatea
reducerii numarului si severitatii accidentelor rutiere prin imbunatatirea performantei de siguranta
rutierd a drumului creste esential.

Membrii echipei de proiect care au elaborat acest Ghid au muncit in peste 100 de diferite tari din intreaga
lume si au avut ocazia sa analizeze diferite deficiente de siguranta rutiera pe retelele rutiere de baza, astfel
ca informatiile si exemplele prezentate in acest Ghid practic pentru auditorii si inspectorii de sigurantd
rutierd are la baza studii si observatii efectuate ale deficientelor comune in materie de siguranta rutiera
in tari si sisteme rutiere diferite. De asemenea, Ghidul poate fi utilizat ca o resursa pentru a prezenta
potentialilor proiectanti de drumuri a problemelor tipice care pot aparea si care pot fi evitate prin
adoptarea unora dintre solutiile prezentate aici.

Prin urmare, desi obiectivul principal al Ghidului practic pentru auditorii si inspectorii de sigurantd rutierd
este de a fi un sprijin puternic si ilustrativ pentru auditorii si inspectorii de siguranta rutiera pregatiti
anterior, dar si celor viitori / in perspectivd, acesta poate fi, de asemenea, utilizat pentru a ghida
proiectantii de drumuri spre un proiect de infrastructura rutiera mai competitiv si mai sigur.

n acest context, Ghidul urmeaza abordarea PIARC (Asociatia Mondiald a Drumurilor) privind clasificarea
deficientelor de siguranta a infrastructurii rutiere, stabilite in opt grupuri largi sau categorii:

e Functia drumului

e Profilul transversal

e Aliniamentul (Profilul longitudinal)

e Intersectiile

e Servicii publice si private; zone de servicii si recreere, transport public

e Utilizatori vulnerabili ai drumului




e Semnalizarea rutiera si iluminatul stradal

e Elemente si instalatii din zona de protectie a drumului. Siguranta pasiva si structuri de inginerie
civila.
Separat de deficientele tipice de siguranta rutiera, acest Ghid practice contine trei capitole distincte:
e Semnalizare temporara a zonelor in lucru
e Schite ale accidentelor rutiere
e Reducerea potentiala a accidentelor vis-a-vis de diferite masuri de imbunatatire intreprinse.

Tnainte de a purcede la prezentarea deficientelor tipice de sigurant3 rutierd, este necesar si prezentdm
cateva elemente importante referitoare/despre ASR (majoritatea din care sunt aplicabile si pentru ISR).

> CE ESTE AUDITUL DE SIGURANTA RUTIERA? (ASR)?

Definitia ASR este una bine cunoscuta international pentru descrierea unei analize independente a unui
proiect de drum cu scopul identificarii deficientelor unui drum sau de siguranta rutiera. ASR este o
examinare oficiald a unui drum ori proiect de inginerie a traficului si poate fi abordat ca parte a unui sistem
de management comprehensiv al calitatii.

Pentru drumurile noi, ASR este o abordare proactiva cu scopul primordial de a identifica problemele
potentiale de siguranta rutiera la o etapa cat maiincipienta posibil a procesului de planificare si proiectare,
astfel ca deciziile de eliminare sau diminuare a problemelor sa poata fi luate, de preferinta, Tnainte ca
aceste proiecte sa fie implementate sau accidente rutiere sa se produca. Totodata, ASR poate fi, de
asemenea, si o abordare reactiva, pentru detectarea deficientelor de siguranta rutiera pentru drumuri
existente, ca un bun inceput Thainte de reabilitare si un suport esential viitoarei echipe de proiectare.

Cea mai frecventa definitie pentru ASR este: ”O examinare oficiald de sigurantd rutierd a unui proiect de
infrastructurd sau de trafic rutier, sau orice alt tip de proiect rutier, care afecteazd toate tipurile de
utilizatori de drumuri, realizat de un auditor independent de sigurantd rutierd, calificat respectiv, sau de o
echipd de auditori, care raporteazd potentialele riscuri de accidente sau sigurantd rutierd”. Aceasta
definitie este statuata in Manualul pentru auditul de sigurantei rutiere, publicat de Asociatia Mondiala a
Drumurilor (PIARC).

> DOMENIILE DE APLICARE

ASR poate fi realizat pentru o arie larga de proiecte, variind ca marime, locatie, tip si clasificare. Tipurile
de proiecte care pot fi auditate sunt clasificate in conformitate cu urmatoarele pozitii:

e clasificare functie de importanta in cadrul retelei (internationald, nationale, regionale si locale),

e tip de trafic rutier (numai autovehicule, mixt de trafic, trafic de utilizatori vulnerabili sau trafic
lent local),

e locatie (in afara sau in interiorul zonelor construite).

ASR ar trebui sa fie efectuat pentru toate proiectele noi de drumuri, dar, de asemenea si pentru
reabilitarea acestora. ASR ar putea fi efectuat in urmatoarele cazuri:

e pentru drumuri noi, autostrazi, drumuri expres si nationale si acceselor/echipamentelor rutiere
aferente,

e fnainte si pe durata reconstructiei si reabilitarii,

e in afara sauin interiorul zonelor construite.

> ETAPELE AUDITULUI DE SIGURANTA RUTIERA

Tn baza bunelor practice internationale (Manualul PIARC), ASR poate cuprinde si si fie realizat in patru
etape diferite®:

1 n unele téri este introdusa sau inglobat in etapele existente o etapa aditionald — Evaluarea de Impact asupra Sigurantei Rutiere (EISR)
pentru a verifica siguranta la etapa de planificare a drumului, atunci cand se adoptd decizia asupra planului drumului, strategiei pentru
intersectii, controlului accesului la drum, etc., Tnainte de a purcede la proiectare.

yAS




Etapa 1: proiectare preliminara,

Etapa 2: detalii de executie,

Etapa 3: Tnainte de darea in exploatare,

Etapa 4: 1n perioada imediata dupa darea in exploatare.

Tn mod normal, auditorii pot utiliza liste de verificare pentru fiecare etapd de ASR, care sunt parte a
majoritatii manualelor pentru auditul de siguranta rutiera din bibliografia la acest Ghid, iar ca rezultat, se
propun masurile de imbunatatire.

> PROCESUL DE REALIZARE A AUDITULUI DE SIGURANTA RUTIERA

Fiind o procedura de siguranta rutiera relative noua, ASR necesita o structura organizationala eficienta cu
responsabilitati clar stabilite. Procedura general stabilita a ASR include trei faze principale:
1. Comandarea, 2. Realizarea, 3. Finalizarea.

Urmatoarea distributie organizatorica (vezi figura 1) descrie procesul tipic al ASR:

INITIEREA ASR
Proiectarea este finalizata si Beneficiarul angajeaza Auditorul

@ Comandarea

Beneficiarul pune la dispozitia Auditorului documentatia de
proiect

]!

ASR independent, executat de Auditor, cu emiterea raportului .
- Realizarea
oficial
Beneficiarul decide asupra P
Raportului ASR
Raportul {}
ASR - lipsa Beneficiarul
probleme de o decide: Este
sigurant3 Beneficiarul necesar de
decide: N Sisis PUNT
imbunatatit Finalizarea

nu sunt necesare .
proiectul

v

Proiectantul
mbunatateste —
proiectul

¥

ASR este aprobat prin aviz oficial de Beneficiar
ASR ESTE FINALIZAT

> CALIFICAREA AUDITORILOR DE SIGURANTA RUTIERA

Este esential ca auditorii sa aiba o experienta exhaustiva in abordarea problemelor de siguranta rutiera.

Este important ca Liderul de proiect pentru ASR (LP) sa aiba finalizate studii de licenta relevante in
domeniul infrastructurilor rutiere, preferabil cu masterat in Ingineria traficului rutier si au o experienta
semnificativa in ingineria de siguranta rutierd (proiectare) si/sau de analiza a accidentelor rutiere.




Cerinte minime pentru LP sunt cel putin cinci ani de experienta in realizarea ASR si minim 3 rapoarte de
ASR scrise in ultimii doi ani, pe langa faptul ca LP trebuie sa detina un certificat de competenta pentru
realizarea ASR (de exemplu, un certificat emis de o institutie recunoscuta international).

Membrii echipei ASR (ME) trebuie sa detina cel putin o diploma de licenta si un minim de trei ani de
experienta in ingineria de siguranta rutiera (proiectare) si analiza accidentelor rutiere sau sa aiba cel putin
10 ani de experienta in ingineria de trafic si siguranta rutiera sau legate de domeniul sigurantei traficului
rutier in serviciul specializat al politiei.

Auditorii trebuie sa detina permis de conducere si sa cunoasca bine standardele si normele de proiectare
din domeniul infrastructurii drumurilor, respectiv, legislatia aferentd infrastructurii drumurilor si
sigurantei rutiere. Cunoasterea altor standarde conexe este un avantaj.

Pentru a se asigura calitatea auditului, potentialii candidati trebuie sa fie supusi unei formari initiale, in
baza cerintelor de mai sus, care are ca rezultat atribuirea unui certificat de competenta, respectiv, de
formari suplimentare periodice de cel putin o data la 3 ani.

Formarea trebuie sa includa inspectii ale sectoarelor de drumuri existente, identificate ca sectoare cu o
concentrare ridicata a accidentelor rutiere, conform rapoartelor oficiale ale politiei, pentru a obtine
intelegerea siimaginea reala a deficientelor de siguranta rutiera in cadrul proiectarii infrastructurii rutiere.

Echipele constituite pentru ASR trebuie sa fie constituite obligatoriu din doi auditori certificati de
siguranta rutiera, dintre care unul este liderul de proiect. in lume pot exista si alte formule, dependente
de numarul de specialisti calificati corespunzator.

Este important sa stabilim ca acest Ghid Practic nu intentioneaza sa fie privit ca un ghid detaliat de
proiectare, fiind doar o colectie a celor mai intalnite tipuri de deficiente de proiectare si a cdilor sugerate
de a fi depasite.




1.1 DRUMURI CU FUNCTII MIXTE (LOCALITATILE LINEARE)

Descrierea problemei

Mixtul de functii al unui drum (utilizarea drumului ca distribuitor rapid pentru traficul motorizat pe
distante lungi si ca ruta de deplasare pentru traficul local lent) cauzeaza una dintre principalele probleme
de siguranta rutiera in special in tarile cu venituri mici si medii (TVMM). Aceasta este o problema tipica in
tarile in care dezvoltarea localitatilor amplasate linear de-a lungul unui drum important, poate provoca
rapid conditii nesigure de circulatie, fapt ce reduce semnificativ din eficienta unei cdi de comunicatie la
nivel national sau regional ca rezultat al activitatilor si nevoilor traficului local si conflictelor provocate de
acest trafic in raport cu functia drumului - de a asigura circulatia fluenta pe drum.

Tn astfel de cazuri, rolul drumului in ierarhia generald a drumurilor devine confuza si neclard pentru
utilizatori. Pot fi pastrati parametrii geometrici ai drumului in timp ce acesta traverseaza localitatile lineare
(fara existenta drumurilor de ocolire)? Poate acest drum sa fi numit in continuare European
(Expres)/National/Regional sau devine "stradd" pe aceste sectoare? Acest fapt, fiind o eroare de
planificare (proiectare) si de control al accesului la drum din partea administratiilor rutiere, poate provoca
probleme majore de siguranta rutiera. Odata ce dezvoltarea intensa in zona drumului, prin modificari de
parametri a fost permisa, ulterior este foarte dificil de a pastra siguranta pe drum, respectiv, de a realiza
imbunatatiri de siguranta fara reconstructii majore pe noul aliniament.

De multe ori chiar si atunci cand o ocolire este construitd, in timp localitatea se poate extinde, astfel
depasind hotarele drumului nou, iar aceasta este in principal o problema de asigurare a unui control
eficient al accesului la drum (a se vedea capitolul 1.2).

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

Drum cu profil transversal 1+1 cu mixt de functii Drum cu profil transversal 2+2 cu mixt de functii

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS?:

......... ID D ID D 1U % SL]E

Pietoni traverseaza Pieton pe drum Cel putin 2 vehicule  Cel putin 2 vehicule  Cel putin 2 vehicule
strada in afara —aceiasi directie—  —coliziune frontala — bidirectional —
intersectiei coliziune din spate virare stanga

2 CADaS: Setul Comun de Date despre Accidentul Rutier (protocolul UE), prezentat in Capitolul 10




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1.
- Separarea traficului lent de cel rapid prin
drumuri de distributie (intre drumul principal
si zona locuibild sau in spatele acesteia) (SS -
$$$°)
- Constructia de ocoliri. Este cea mai buna
solutie, dar si foarte costisitoare cu
probabilitatea ca intr-o zi va fi necesar un alt
drum de ocolire ($S$S),
n cazul in care constructia unui drum de ocolire
este decisa, o decizie de modificare a
functionalitatii vechiului drum conform noilor
cerinte, prin reducerea schimbarea prioritatii
catre utilizatorii vulnerabili. Numarul de
conexiuni intre existenta ocolire si cea nou-
proiectata trebuie redusa la maxim.

8-30%

16-33%
(aceste cifre
includ
accidentele pe
reteaua
existentd de
drumuri)

jurul

Exemplu de drumuri de ocolire vechi
(albastru) si drum de ocolire nou (rosu) in

unei zone construite

2. Separarea la nivel diferit a traficului local si
celui pe distante lungi

- Separarea totala a spatiilor pentru traficul local
si cel pe distante lungi. Control al accesului
pentru drumul principal (intersectii denivelate,
benzi de accelerare/decelerare, etc.) (S$S)

- Separarea pietonilor de traficul motorizat
(pasarele denivelate si treceri subterane pentru
pietoni cu rampe de acces si fara trepte) (S$)

20-57%

13-44%
(include toate
accidentele)

3. Schimbarea la un mod de comportament pe
drum de la mobilitate la accesibilitate, astfel ca
conditiile de circulatie sa devina ca pentru o
strada, cu scopul primordial de calmare a
traficului (reducere a vitezei).

- Constructia insulelor de intrare/iesire ori 11-47%
giratiilor (SS)
- Reducerea latimii drumului (S) 2-10%
- Calmarea traficului ($) 5-12% Exemplu de mdsurd pentru calmarea
(inclusiv traficului. Insuld de intrare/iesire in/din
ingustarea zona locuibila
drumului)
Scheme (cu dimensiuni):
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Exemplu al elementelor drumului n interiorul localitatii lineare

3 $-Investitie mica (de obicei, actiune de aplicare pe termen mic); $S$-Investitie medie (de obicei, actiune pe termen mediu);

$$S$-Investitie mare (ca reguld, actiune pe termen lung).

s/




1.2 CONTROLUL ACCESULUI LA DRUMUL PRINCIPAL

Descrierea problemei

De-a lungul drumurilor din afara localitatilor, un control riguros al accesului este foarte important pentru
siguranta rutiera. Reglementarea legala exhaustivda a dezvoltarilor urbane de-a lungul drumului in
legislatia aferenta este cruciald, pentru a evita posibilele probleme de acces la drum. Totodata, controlul
accesului la drumul public este, de asemenea, o problema de siguranta si pentru drumurile din interiorul
localitatilor.

Limitarea numarului de noduri de acces la drumul/strada principald se face de obicei din doua
rationamente. Primul este de a limita numarul de drumuri/strazi locale care intersecteazd un drum
principal, pentru a edifica si consolida o ierarhie rutiera si pentru a localiza virarile potential periculoase
de stanga intr-o singurd intersectie, si care trebuie sa fie proiectate corespunzator pentru astfel de
manevre. Al doilea motiv este de a reduce traficul printr-o zona rezidentiala, facand traseul cat mai
"deranjant” si lung, astfel incat sa descurajam accesul prin o asemenea zona.

Aceste situatii ar trebui sa fie cu preponderenta unele urbane, dar in tarile cu venituri mici si medii pot
exista si exemple de locatii de servicii pe drumurile principale (benzinarii, activitati economice, etc), care
ca reguld au acces direct la drumul principal in intervale foarte mici. Astfel de locatii, ca reguld, devin
puncte negre, din cauza deplasarii necontrolate de virare si activitatii pietonale. Prin inchiderea majoritatii
de aceste accese (sau a tuturor, cu exceptia unuia), manevrele de virare ar putea fi redirectionate si
concentrate in puncte distincte de intrare si iesire, unde pot fi aplicate masuri suplimentare pentru a
imbunatati siguranta.

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

10/10/2014 11:46:03 DOD- LS430W 61KM/H NA2® 4" 47507 E21720°50. 217

Lipseste controlul accesului Localitate lineara de-a lungul unui drum important

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

DN ;
o 'm T

Pietoni traverseaza Pietoni pe drum Pietoni deplasandu-  Cel putin 2 vehicule  Cel putin 2 vehicule
strada in afara se in lungul - intersectare — aceiasi directie —
intersectiei drumului coliziune din spate

Un singur vehicul - animale Cel putin 2 vehicule -

directii opuse, fara virare — mers inapoi

i/




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1. inchiderea accesului direct la drum si
constructia unui drum paralel (de serviciu), care
va colecta traficul local si va face legatura cu
drumul principal prin cateva intersectii securizate
mai eficient ($$S)

8-30%

2. Semnalizare rutiera si masuri de calmare a
traficului:

- Benzi de circulatie ingustate pe drumul
principal ($S)

- Canalizarea fluxurilor de circulatie (S$)

- Treceri pietonale cu insule de refugiu ($)

- Semnalizare de avertizare si reducere a vitezei
(reducere a limitei de viteza) (S)

15-37%

15-37%
3-21%
13-16%

Accesul spre/din teritoriul edificiului restrictionat
doar prin un singur punct

Schema (cu dimensiuni):
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Exemplu de drum de serviciu (paralel cu drumul principal) si sens giratoriu de conectare la drumul

principal

(Edificiile 1,2,3,4 nu au acces direct la drumul principal, decat prin drumul de serviciu,
de acces la intersectia cu sens giratoriu, care imbunatateste siguranta)




1.3 VITEZA EXCESIVA

Descrierea problemei

Viteza excesiva si neatentia conducatorului auto sunt doi dintre factorii de baza, care contribuie cel mai
frecvent la savarsirea accidentelor rutiere. Din cauza diferentelor de abordare, auditorul trebuie sa
clarifice daca tronsonul se afld in interiorul sau in afara unei localitati. De asemenea, oferirea
conducatorului auto a informatiilor relevante si pertinente despre situatie este foarte importanta. Aceasta
inseamna ca detaliile din proiect referitoare la acest aspect, inclusiv semnalizarea (de exemplu, indicatorul
de limita al localitatii) sau alte detalii si indicatii, care trebuie sa avertizeze conducatorul auto ca el intra
intr-o zona, unde trebuie sa-si modifice comportamentul de a sofa siin primul rdnd de a reduce viteza,

trebuie abordate foarte atent.

Tronsoane de drum din afara localitdtilor: sectoare de drum drepte lungi, provoaca cresterea vitezei (vezi
capitolul 2. Aliniamente), prin urmare, reducerea vitezei de circulatie poate oferi beneficii substantiale. in
tari cu venituri mici si mijlocii, limitele de viteza sunt incalcate frecvent, iar preventia politieneasca deseori
este aplicata ineficient. Masurile fizice aplicate in proiectele de imbunatatire a drumurilor sunt necesare
si mult mai eficiente pentru a obliga soferii sa reduca viteza si sa se supuna limitelor de viteza stabilite pe
drum. Mai multe metode au fost dezvoltate pentru a realiza acest lucru, cum ar fi interventii in geometria
drumului pentru a descuraja manevrele periculoase pe drum si sistemele de control video/foto a regimului
de viteza, care trebuie aplicate pentru a descuraja viteza peste limitele de siguranta.

Tronsoane de drum in interiorul localitétilor: In zonele rezidentiale, unde nu existd drumuri de ocolire sau
separarea drumurilor principale de traficul si transportul local nu exista, interactiunea traficului de tranzit
cu cel local creeazd mai conflicte si, prin urmare, trebuie tratat in mod diferit. in aceste situatii, drumul
principal actioneaza ca o strada locald, iar pe cale de consecinta, viteza trebuie calmata, cel putin prin
limitatoare de viteza amplasate pe partea carosabild, fiind una din cele mai ieftine si eficiente masuri fizice
pentru reducerea vitezei.

Pot fi aplicate si alte masuri, cum ar fi sicanele rutiere, ingustari de drum si benzi de circulatie, insule
mediane, sensuri giratorii, etc. Majoritatea acestor masuri trebuie sa fie puse in aplicare la intrare/iesire
din localitate, astfel ca viteza de circulatie a soferilor sa fie influentata de schimbarea parametrilor de pe
drum in interiorul localitatii.

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

Parte carosabila cu latime mare Tronson cu aliniament lung pe distanta mare

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

gl 08 Od Bl M

Cel putin 2 Accident cu un Accident cu un Cel putin 2 Un singur vehicul -
vehicule — coliziune  singur vehicul pe singur vehicul — vehicule — aceiasi alte obstacole
frontala drum Parasirea partii directie — coliziune
carosabile — din spate

aliniament drept




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1. Pe drumuri in afara localitatilor:

- managementul limitei de viteza (reducerea 13-16%
limitei de viteza) ($)

- reducerea latimii benzilor de circulatie (de la 15-37%
3.751a3.50 m) ($)

- control trafic cu camere video/foto (S) 16-19%

- semnalizare prin panouri cu mesaje variabile 24-62%
(S$)

- control politienesc (preventie stationara) ($) 5-24%

- control politienesc (preventie mobild) (S) 12-20%

2. Pe drumuri in interiorul localitatilor (cand nu
sunt drumuri de ocolire or separare a traficului
tranzit de cel local):

- insule de intrare/iesire ($$) 11-47%
- ingustarea drumului (S$) 2-10%
- sensuri giratoare ($5/55S) 14-47 %
- insule centrale (de refugiu) ($S) 3-21%
- benzi de avertizare sonora ($) 25-40%
- limitatoare de viteza (S) 42-54%

Scheme (cu dimensiuni):
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Exemplu de reducere a vitezei prin benzi de avertizare sonora la intrare in localitate.

(Benzile de avertizare sonora atentioneaza in avans despre ,,poarta de intrare” intr-o zona locuita, unde
un drum public devine ,strada” pe masura ce traverseaza localitatea. Reducerea vitezei poate fi
mentinuta prin masuri fizice de reducere a vitezei la intervale selectate pe drum, pe masura ce

localitatea se traverseaza)

s/




2.1 TIPUL PROFILELOR TRANSVERSALE (LATIMEA DRUMULUI)

Descrierea problemei

O sectiune transversala a unui drum este constituita, ca reguld, din carosabil, acostamente sau borduri,
elementele de drenaj si terasamente, iar in zonele locuite, poate include facilitati pentru pietoni, biciclisti
sau alte grupuri distincte de utilizatori de drumuri. Exista studii, care demonstreaza ca supraldrgirea benzii
de circulatie, a partii carosabile sau a acostamentelor pana la o anumita latime (1 m) este benefica pentru
reducerea anumitor tipuri de accidente, dar dincolo de un anumita limitad (1 m) supralargirea poate avea
efecte negative, utilizatorii incepand sa utilizeze latimea extinsd ca banda distincta de circulatie.
Asemenea sectiuni sunt inca utilizate si in prezent pe drumurile publice, cum sunt drumurile cu patru
benzi de circulatie, fara parapet de protectie pe mediana, sau cele in doua benzi cu acostamente
supralargite. Soferii, uneori, folosesc eronat un asemenea drum, utilizandu-| ca un drum cu patru benzi
de circulatie, iar pe cale de consecinta, rezultatele pot fi dezastruoase, cu accidente foarte grave.

Performanta suprafetei circulante a drumului se asigurda prin aderenta anvelopelor, care asigura
conducerea stabild a vehiculului. Tn cazul in care se deraiazi de pe carosabil, acostamentul, de asemenea,
trebuie sa fie suficient de stabil pentru a mentine vehiculul intr-o pozitie sigura, pentru a permite soferului
sa Intoarca vehiculul pe carosabil. Aceasta inseamna cd zona adiacenta drumului trebuie sa fie abordata
cu aceiasi responsabilitate, din care motiv, multe tari utilizeaza pietrisul stabilizat pe acostamente, ca
solutie eficienta de cost-beneficiu, totodata fiind si foarte sigura. Aceasta banda supralargita si stabilizata
de acostament este suficient de stabila si pentru circulatia camioanelor, pentru o incadrare perfecta pe

xn

drum, iar pe de alta parte, acest tip de suprafata nu este ,prietenoasa” ca spatiu de circulatie.

Pe drumurile ce traverseaza localitati lineare, in cele mai multe cazuri, sectiunile transversale nu sunt
uniforme. Dezvoltarile locale necontrolate in cadrul planificarii urbane pot reduce sectiunile transversale
pana la infrastructura de drenaj, provocand modificari esentiale ale latimii carosabilului, fapt ce afecteaza
siguranta acestuia. Probleme de siguranta sunt stabilite si atunci cand se reduce latimea partii carosabile
din cauza lipsei de intretinere (stocari de apa, nisip, pietris, deseuri, etc.) sau defectiuni ale muchiei
drumului, cand latimea acestuia se va ingusta efectiv, iar ca consecinta, sunt foarte probabile coliziuni
frontale sau pierderea controlului asupra vehiculului. Taluzurile laterale abrupte sau gurile de canalizare
deschise, de asemenea, nu va oferi soferului suficient timp si spatiu de decizie, prin urmare, va creste
probabilitatea unui accident.

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

o
=
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Parte carosabila cu latime mare Drum 1+1 cu acostament rigid (asfaltat) supralargit

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

Cel putin 2 vehicule Tamponarea Cel putin 2 vehicule  Pietoni traverseaza Pieton pe drum
— coliziune frontala vehiculului parcat — aceiasi directie — strada in afara
pe partea dreapta coliziune din spate intersectiei

(stanga) a drumului




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1. Reconstructia sectiunii transversale
- Tmbunatatirea in o solutie mai sigura
transversal de autostrada) ($5S)
- Introducerea sectiunii transversal de tip 2+1
cu zona mediand marcata, unde fiecare
directie, prin alternantad, periodic devine cu 2
benzi. Aceasta permite depasirea in siguranta
pe 40% din lungimea drumului pentru fluxuri
de pana la 20.000 vehicule pe zi) ($S)
- Parapet median pentru drumurile cu 4 benzi
fara aceste echipamente (SS)

(profil

10-80%

2. Imbunatatiri ale drumului (reabilitare)
- Instalarea medianei (SS$S)
- Reducerea latimii benzilor in zonele locuite
- imbunatatirea (consolidarea) taluzurilor ($S)
- Acostamente stabilizate cu pietris

7-24%
15-37%
18-46 %

3. Semnalizare rutiera imbunatatita
- Semnalizare imbunatatita — utilizarea
indicatoarelor de avertizare, de limitare a
vitezei si PMV. Utilizarea marcajelor de
avertizare sonora si cu reflectie inalta (S)
- Marcaje imbunatatite - utilizarea insulelor de
marcaj pe mediana si pentru canalizarea
traficului, benzilor de avertizare sonor3, etc. (S)

10-62%

11-35%

Scheme (cu dimensiuni):

Accident severity

Number of accidents

X4ms =4 x (3.00 pana la 3.75 m) latime a
benzilor + mediana + 1,5 m banda de urgenta,
X4m =4 x (3.00 pana la 3.75 m) latime a
benzilor + mediana,

X4 =4 x(3.00 pana la 3.75 m) latime a
benzilor, fara mediana!

b2 =2 x 3.50 m latime a benzilor,

C2 =2 x 3.25 m latime a benzilor + limita de
viteza,

b2s =2 x 3.50 m latime a benzilor + 2.5m,
banda de urgenta: utilizata ca drum cu patru
benzi,

b2+1 =2 x 3.50 m latime a benzilor + o banda
pentru depasire utilizata alternativ
(reglementata prin marcaje. Stalpi flexibili ori
parapete).

Exemplu de influenta a sectiunii transversale asupra gravitatii accidentelor rutiere
(BASt — Institutul Federal German de Cercetare a Drumurilor)

s/




2.2 ABATEREA APE|

Descrierea problemei
Problemele de siguranta ale drenajului pot fi abordate spre imbunatatire pentru doua cazuri:

Suprafata drumului: Auditorul trebuie sa verifice daca proiectul realizat asigura abaterea eficienta si in
siguranta a apei de pe carosabil - crucial pentru a reduce riscul de acvaplanare. Critice sunt asa-numitele
»sectiuni de tranzitie”, care apar in limitele curbelor orizontale de directie inainte, cand deverul
carosabilului trebuie sa se inverseze, astfel ca, va exista o suprafata scurta cu panta egala cu 0%. Pentru a
asigura un drenaj suficient, panta transversala in lungul drumului trebuie sa fie de cel putin 1,5%.

Cerinte pentru drenare: Rigolele sunt o parte esentiala a tuturor drumurilor, incorporate in carosabil, in
afara terasamentului. Acestea sunt concepute pentru a prelua apele de pe carosabil, care pot fi deosebit
de periculoase pentru vehiculele care circula pe drum, iar prin urmare, trebuie sa fie abordate cu atentia
corespunzatoare de siguranta in cadrul proiectarii si modernizarii drumurilor. Din pacate, canalele de
scurgere adanci si abrupte pot crea mari probleme in cazul vehiculelor care deraiazd de pe drum. Tn cazul
tamponarii de blocurile voluminoase de beton, cu o forma ascutita, vehiculul se rastoarna, rezultatele
putand fi grave. Situatiile de acest gen necesita a fi abordate conform conceptului de ,,drumuri care iarta”.
Intretinerea si curitarea necorespunzitoare a deseurilor din rigole si canalele de scurgere, in special in
partea superioara a drumului, unde de cele mai multe ori sunt spalate volume mari de material solid n
sant, poate duce la revarsarea apelor si a resturilor pe partea carosabila, iar pe cale de consecinta, la
pericolul de pierdere a directiei din cauza acestor deseuri sau acvaplanare.

Tn tarile cu venituri mici si mijlocii, drumurile locale devin principalele rute pietonale intre comunitatile
adiacente, iar absenta pistelor pietonale in afara drumului obliga pietonii sa se deplaseze pe carosabil, in
special daca santul de drenaj este aproape de muchia drumului, de tip U sau V, ce este foarte periculos.
Santurile de tip U si V neprotejate prezinta un mare pericol pentru vehiculele motorizate, in special
motociclistii, astfel ca aceste tipuri de drenaj ar trebui acoperite, reducand astfel problemele, in special
pentru motociclisti / biciclisti. O alta solutie este de a oferi santurilor o forma rotunjita neteda.

Atunci cand exista poduri mici sau podete rutiere, adesea acestea au marginile transversale limitate de
parapete ridicate din beton, care sunt obstacole rigide periculoase pe drum.

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

“on12 nR 91 1

Sistem de drenaj nesigur, cu parapet din beton Sistem de drenaj nesigur de tip U, cu parapet din beton

(i

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

EE L

Accident cu un singur Accident cu un Pietoni deplasandu-  Un singur vehicul -  Cel putin 2 vehicule
vehicul — Parasirea singur vehicul pe se in lungul alte obstacole - directii opuse, fara
partii carosabile — drum drumului virare —altele

aliniament drept




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1. imbunatatiri ale drumului:

- Tmbunatatirea sistemului de drenaj Lipsa date
(constructia rigolei cu pante laterale mai relevante
inclinate sau a rigolelor inchise) ($$5)

- Adaugarea de guri de scurgere, daca este Lipsa date
necesar (SSS) relevante
- Sisteme de drenare inchise — rigole ($55) Lipsa date

relevante

- utilizarea tipurilor speciale de asfalt pe
sectoare periculoase, pentru imbunatatirea 5-55%
coeficientului de frecare (poduri, etc.) (5$$)

2. Utilizarea semnalizarilor rutiere si
echipamentelor:

- Marcarea marginii drumului cu linii de 11-45%
avertizare sonora (in lungul santurilor adanci,
vis-a-vis de podete, etc.) (S)

- Utilizarea echipamentelor de protectie 41-52%
(parapete, etc.) (SS)

3. Mentenanta sistemului de drenare

- Curatarea santurilor (S) Lipsa date
relevante
- Acoperirea sistemului de drenare (SS) Lipsa date
relevante

Scheme (cu dimensiuni):

B

shoulder
carriageway ; ditch
L P Panta laterald abrupt3 a
25%,. Lo rigolei creste riscul de

%7

shoulder
carriageway ; ditch

£

2.5% » Panta laterala mare a rigolei
——— 13 E creste sansele de recuperare

Ry, e

Exemplu de panta laterald mare a rigolei si efectul pozitiv pentru siguranta rutiera (prevenirea rasturnarii)




3.1 CURBE VERTICALE SI ORIZONTALE (CONSISTENTA)

Descrierea problemei

n retelele de drumuri ale majoritatii tarilor cu venituri mici si medii existd un anumit procent de drumuri
publice, proiectate sub standarde de sigurantd, necompatibile cu principiile moderne de proiectare. Pe de
alta parte, o reproiectare, respectiv, reconstructie completa a acestor tronsoane de drum nu este posibila.
Cu toate acestea, in cazul proiectelor de reabilitare, este necesar ca administratiile de drumuri si ASR sa
identifice cele mai periculoase sectoare pentru imbunatatire. Astfel, parametrii pentru proiectare sigura
sunt constituiti din doua componente: de vizibilitate si cea fizico-dinamica, care de regula se completeaza.

Componenta de vizibilitate: Curbele orizontale de raza mica pot provoca accidente rutiere, daca sunt
plasate neasteptat, dupa un sector in aliniament sau o curba cu raza mare, incurajand soferii sa intre pe
ele cu viteza excesiva. O asemenea situatie poate fi pe un sector in panta, pe care soferul indus in eroare
de geometria de apropiere, este incurajat sa accelereze crezand ca poate conduce cu o viteza mai mare
decat cea sigurd pentru acea locatie. Tn aceste cazuri, soferii nu sunt capabili si-si adapteze viteza pentru
a reactiona n timp util, in plus, distantele de vizibilitate, asociate cu raze mari ale curbelor pot incuraja
soferul sd purceads si la depdsiri in conditii nesigure. Tn acest sens, o coordonare necorespunzitoare a
aliniamentelor orizontale si verticale poate provoca situatii de vizibilitate Tnselatoare, care pot contribui
esential la accidente si sunt in detrimentul vizibilitatii si intelegerii drumului. Aceste situatii, dar si
verificarea coeficientului de aderenta a suprafetei trebuie verificata in cadrul ISR.

Componenta fizico-dinamica:

- Sectiunea transversald in curbe: Auditorul trebuie sa analizeze necesitatea de supraldrgire a sectiunii
transversale in curbe. In curbele cu raza mai mica de 200 m este necesara o supralargire suficienta.

- Pante lungi: Sectiunile de drumuri cu sectoare de pante lungi sunt, in general, in regiuni deluroase.
Reproiectarea acestora prin reducerea lungimii pantelor este de cele mai multe ori imposibil3, iar auditorii
trebuie sa examineze posibilitati alternative de introducere a benzilor suplimentare si a unor accese de
fluidizare.

- Curbe progresive: n zonele curbelor progresive (de tranzitie), auditorul trebuie s abordeze dou3
probleme legate de siguranta: drenajul si clotoida. Drenajul este prezentat in capitolul 2.2, iar o clotoida
trebuie sa securizeze centrul de curbura intr-un mod natural. Clotoida va sustine o manevra de conducere
lina si sigura si ofera o incadrare eficienta pentru dever.

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

Aliniament in curba verticald cu curba orizontala de Aliniament cu curba orizontala de raza mica spre
raza mica spre stanga dupa deal stanga dupa deal

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

1} |

Accident cu un singur Cel putin 2 vehicule — Cel putin 2 vehicule —
vehicul in curba —iesire coliziune frontala aceiasi directie —
pe banda opusa coliziune din spate




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1. Reconstructia curbelor:
’ consistent
- cresterea razei curbei orizontale ($$$) 8-55% i _

- constructia curbelor progresive cu dever si 7-15%
rezistenta eficienta impotriva derapajului
(5S9)

- reducerea pantei curbei verticale (S$S) 5-38%

- asigurarea consecventei aliniamentului intre 17-28%
curbele orizontala si verticala (SSS)

- supraldrgirea in curbe (dacd R <200 m) (S$) NA

- Reabilitarea stratului de uzura in curbele 0-50%

orizontale (tratamente de suprafata impotriva
derapajului) (SS)

- Retexturarea imbracamintii din beton de 25-40 %
ciment (S)

+

- daca este necesar la urcare Tn panta 25-40%

- benzi suplimentare NA

2. Imbunététirea vizibilitatii in curbe:

- Asigurarea vizibilitatii induntrul curbei ($5) 6-38%

-Tnlaturarea / curatirea vegetatiei ($) NA

3. O mai buna semnalizare rutiera:

- Tmbunatatirea semnalizarii verticale 13-16%
(indicatoare de avertizare si semnalizare a
curbelor, reducere a vitezei si interzicere a
depasirii) ($)

- imbunatatirea semnalizirii orizontale (benzi 11-45%
de semnalizare sonord) ($)

- Utilizarea atenuatoarelor de impact ($$) 41-52%

- lluminarea (S$/$5S) 17-64%

Scheme (cu dimensiuni):
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3.2 DISTANTA DE VIZIBILITATE

Descrierea problemei

Vizibilitatea asigurata soferilor trebuie sa fie suficienta, ca acesta sa identifice orice schimbare de directie
(curs), respectiv, sa actioneze in siguranta. O cerintd importanta este ca soferul sa poata opri in siguranta,
iar aceasta necesita intelegerea adaptarii corecte a vitezei, timpilor de reactie si elementelor tehnice de
reducere a vitezei. Abordarea distantei de vizibilitate este astfel legata de proiectarea elementelor
geometrice, respectiv, controlul vitezei si sunt inerente standardelor de proiectare. Vizibilitatea poate fi
relationata la alor utilizatori de drum sau la un obiect distinct de pe drum, cum ar fi un indicator rutier.

Vizibilitatea trebuie considerata cu foarte mare atentie si, respectiv, distingem urmatoarele situatii, in

care trebuie asigurata distanta de vizibilitate pentru:

a. oprire —obligatorie de asigurat pe intreaga sectiune de drum,

b. orientare (permite observarea si intelegerea caracteristicilor drumului) - acest parametru nu este
parte a tuturor normelor nationale de proiectare, cu toate ca vizibilitatea de orientare este foarte
importantd pentru siguranta rutierd. Tn ghidul German de proiectare a drumurilor interurbane, se
recomanda proiectantului sa asigure o vizibilitate de orientare cu referire la majoritatea subsectiunilor
din valoarea vizibilitatii de oprire + 30%. Auditorul trebuie sa se refere la acest aspect in raportul sau.

c. depdsire — pentru drumuri dublu-sens. In majoritatea normelor nationale de proiectare exista cerinte
de asigurare a posibilitatii de depasire a cel putin 20% din lungimea drumului Th ambele directii. Cu
toate acestea, in cele mai multe cazuri, aceasta cerinta nu este usor de asigurat, din cauza vizibilitatii
limitate n curbe, de exemplu. Pentru drumurile importante, o solutia sigura si beneficd economic ar
putea fi 0 banda suplimentara de depasire (alternantd pe ambele sensuri).

d. Intersectare - pietonii, de asemenea, trebuie sa vada si sa fie vazuti, iar traversarea unui drum, de cele
mai multe ori este concentrata la intersectii sau in apropierea acestora. Cercetarea factorului uman
stabileste ca, soferii au nevoie de 4-6 sec. pentru a reactiona unei situatii noi, aceasta insemnand o
distanta de circa 300 m inainte de pericol - la viteza de 100 km/h sau circa 200 m - la viteza de 80 km/h.
Uneori, semnalizarea de avertizare si informare poate fi plasatd in o asemenea maniera, incat nu este
suficient vizibild, iar infrastructura drumului nu ofera suficienti indici cu privire la pericolele, respectiv,
deciziile care urmeaza a fi luate.

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

L

Curba stransa stanga + iluzie optica (drumul secundar Distanta insuficienta de vizibilitate in curba
in curba se percepe ca drum pe directia inainte)

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

oy wim U O
D‘]d m'm | !

Accident cu un Cel putin 2 Cel putin 2 Cel putin 2 Cel putin 2

singur vehicul in vehicule — vehicule la vehicule — coliziune  vehicule — aceiasi

curba —iesire pe bidirectional — intersectare (nu frontala directie — coliziune
banda opusa virare stanga virare) - diferite din spate

iz




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1. Reconstructia curvei, intersectiei, trecerii
pentru pietoni, etc.

- Raza si vizibilitate Tmbunatatite (Vezi exemplul 8-55%
aldturat de imbunatatire a razei curbei orizontale
si a vizibilitatii in curba) ($SS)

2. Asigurarea unei distante de vizibilitate
suficiente pentru reactia adecvata a soferului:

- Asigurarea vizibilitatii (vezi schema de la 20-38%
sfarsitul paginii) (SS)

- Asigurarea cu elemente corespunzatoare de Lipsa date
orientare a soferilor (de exemplu, plantarea de relevante
arborilor pe drumurile secundare, ceea ce
evidentiaza existenta unei intersectii pe
directia inainte) ($)

- Ruperea liniei vizuale a soferului este
importantd pentru ai ardta ci drumul nu Lipsa date
continud pe directia inainte. relevante

3. Imbunétatirea semnalizérii verticale si
orizontale:

- Imbunatatirea indicatoarelor rutiere (materiale 10-33%
reflectorizante de clasa Tnalta, utilizarea
panourilor succesive n curbe orizontale si
verticale de raza mica, a luminilor intermitente
la apropiere de trecerile pentru pietoni, etc) (S)

- imbundtatirea marcajelor rutiere (materiale 11-35%
reflectorizante, solutii ne standarde, etc.) ($)

Scheme (cu dimensiuni):
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_l Field of view 40 km/h . Field of view 80 km/h 0m -
Perceperea vitezei in raport cu vizibilitatea Perceperea vitezei in raport cu unghiul de

periferica vizibilitate

Concluzie: Cu cat mai mare este viteza de circulatie, cu atat mai mare trebuie sa fie si distanta de
vizibilitate Tnainte si invers, pentru a percepe, intelege si reactiona in timp util asupra unui pericol.
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4.1 CANALIZAREA FLUXURILOR DE TRAFIC

Descrierea problemei

Proiectantul si auditorul trebuie sa i-a in consideratie cateva elemente generale (reguli de aur) cu referire
la siguranta intersectiilor: Fiecare intersectie trebuie sa fie suficient de vizibila la apropiere;
Reglementarea traficului prin semnalizarea rutiera trebuie sa fie inteleasa de utilizatori; Proiectul trebuie
sa aiba suport de reglementari rutiere; Geometria drumului trebuie sd asigure suficient spatiu pentru
manevrele de conducere.

Intersectia trebuie sa fie amplasata intr-o sectiune de drum cu conditii excelente de vizibilitate. Cea mai
buna locatie pentru o intersectie este aliniamentul drept sau o curba verticald usor concava. Conditia
minima de vizibilitate trebuie asigurata pentru toate bratele intersectiei, dar mai importante sunt bratele
acceselor secundare, care cedeaza prioritatea de trecere. Proiectul trebuie sa asigure intelegerea clara de
utilizatori a modului de comportament pe sector, iar acest lucru poate fi realizat, de exemplu, printr-o
canalizare a directiilor de trafic. In zonele construite, nevoile utilizatorilor vulnerabili sunt deosebit de
importante din punct de vedere al sigurantei. Insulele canalizatoare au sarcina suplimentara de a oferi un
refugiu pentru pietonii care traverseaza drumul. De asemenea, insula este locatia utila pentru mobilierul
stradal, cum ar fi semnalizarea rutiera verticala, iluminatul stradal sau capacele de drenaj.

Insulele de canalizare ghideaza soferii prin punctele de conflict existente in intersectie, ofera zone sigure
pentru oprire, Thainte de a urma o manevra, ceea ce reduce posibilele conflicte intre diferitele fluxuri de
trafic. Cerinta minima de siguranta pentru insule este separarea (securizarea) benzilor de virare la stanga
cu ajutorul insulei canalizatoare pe mediana drumului principal, si respectiv, pe bratul drumului secundar
al intersectiei. Traficul mare pe bratul secundar va necesita reglementarea circulatiei prin semnalizare de
cedare a prioritatii. De asemenea, benzile de virare pot ajuta la reducerea riscului de coliziuni din spate.

Pe drumurile de viteza, cu intensitate mare de trafic, siguranta se asigura prin intersectii denivelate.

Pentru celelalte categorii de drumuri, auditorul trebuie sa i-a in consideratie ca viteza constituie principala
cauza provocatoare de consecinte grave in caz de accident, astfel ca, viteza in intersectii trebuie asigurata
nu mai mare de 70 km/h.

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

Lipsa de canalizare in intersectie Lipsa de canalizare in intersectie

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

= =m 00 D0 U

Cel putin 2 vehicule  Cel putin 2 vehicule  Cel putin 2 vehicule  Cel putin 2 vehicule  Cel putin 2 vehicule
— bidirectional - la intersectare (nu — coliziune frontala — aceiasi directie — — aceiasi directie —
virare stanga virare) - diferite incadrare n trafic coliziune din spate




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1. Constructia insulelor (bordurilor)

denivelate:

- Benzi dedicate (daca e necesar) si ghidarea
clara a soferului prin intermediul insulelor
(borduri) denivelate (SS)

- Reducerea latimii benzilor de circulatie
(daca latimea e mare) ($)

- Tmbunatatirea iluminatului ($$)

- Lungime suficienta a benzilor dedicate
pentru stdnga / dreapta ($5)

15-37%
(canalizare
totala a
intersectiei)

2. Utilizarea marcajelor si echipamentelor de
dirijare a traficului:

- Marcarea clara a benzilor de circulatie
pentru o ghidare eficientd a soferilor ($)

- Pot fi utilizati stalpi si separatori de trafic,
alte elemente de mobilier stradal (S)

- Semnalizare de informare prealabila pentru
directionarea traficului (S)

42 -68 %
(canalizare
totala a
intersectiei)

3. Utilizarea insulelor de canalizare:

- Pot fi utilizate insule (suprafete) cu textura
diferitd Tn raport cu carosabilul, cu
marginile aduse la nivelul imbracamintei (S)

- Marcaje si benzi de avertizare sonora pentru
o ghidare mai buna a soferilor, dar si
crearea de incomoditate cand merge peste
insula ($)

- Dispozitive "ochi de pisicd” pentru
delimitarea benzilor, in special pe timp de
noapte (S)

Lipsa date
relevante

Exemplu de insula (suprafata) de avertizare
sonora

4. Separarea benzilor de virare stanga?
- Benzi dedicate pe mijloc pentru virare in
sigurantd spre stanga ($)

10-25%

5. Semaforizarea manevrelor dedicate de
virare la stanga ($$)

25-40%

Scheme (cu dimensiuni):
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() — ldtime minimd

Insuld (bordurd)
denivelatd

Exemplu de canalizare a intersectiei in “T” in interiorul localitatii
(De notat banda dedicata pentru virare stanga, pe care vehiculele din fluxul de trafic
poate astepta in siguranta posibilitatea de virara)
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4.2 TIPURI DE INTERSECTII (TIP “Y”, SENSURI GIRATORII, ETC.)

Descrierea problemei

O intersectie este necesara in locatiile, unde doua sau mai multe drumuri se intersecteaza sau se intalnesc,
astfel incat vehiculele sa poata trece 1n siguranta prin aceasta, iar participantii la trafic sa aiba intelegerea
perfecta a reglementarilor de traversare stabilite. Este important ca intersectarea sa fie potrivita pentru
sectorul de drum si sa fie clar gestionata ca prioritate de trecere si manevre de executat.

Formele tipice de intersectare a drumurilor sunt cele in ”T”, in ”X” si intersectérile decalate. in cazul cand
este Tn uz un tip de intersectare mai putin sigur, cum ar fi o intersectie de tip ,Y”, pot aparea probleme
grave de siguranta, inclusiv concentrare mare de accidente rutiere, congestionare si ambuteiaje de trafic.

Sensurile giratorii sunt una din cele mai eficiente si sigure forme de intersectare, daca sunt planificate,
proiectate si intretinute corespunzator, intrucat impun fizic ca toate vehiculele ce traverseaza intersectia
sa reduca viteza. Acestea sunt eficiente in special in cazul in care exista fluxuri mari de virare sau este
necesara reducerea vitezei de circulatie.

Cea mai frecventd problema care impiedica utilizarea la scara mai larga a sensurilor giratorii este
cunoasterea proastd de catre soferi a regulilor de utilizare corecta a acestui mod de dirijare a traficului
rutier Tn intersectie. Tn acest sens, numarul accidentelor rutiere minore poate s3 creascd, creandu-se
impresia ca siguranta scade, insa, ceea ce este sigur, ca numarul de victime si raniri grave se va reduce,
datorita vitezei mai mici si unghiului de impact. La proiectarea sensurilor giratorii trebuie sa fie asigurata
perturbarea (sicanarea) directiei de mers al soferilor la apropiere si intrare pe cerc in directia de Tnainte,
astfel, fiind obligat sa circule pe directia deviata pe cerc, impunand reducerea vitezei.

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

Tip “Y” periculos de intersectare Tip “Y” periculos de intersectare

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

Dlﬂ B _E [] i O &
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Cel putin 2 vehicule  Cel putin 2 vehicule  Cel putin 2 vehicule  Cel putin 2 vehicule  Coliziune cu pieton

— coliziune frontala —virare sau — drumuri diferite - — aceiasi directie — —virarea dreapta
intersectare — virare stanga in coliziune din spate
aceiasi directie — trafic din directia
virare stanga dreapta




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1. Pentru tip ”Y” de intersectare:

- Reconstructie totala din tip “Y” in “T” (S$S)

- Tmbunatatirea vizibilitatii ($5/9)

- Tmbunatatirea semnalizérii ($)

- Introducerea benzilor de avertizare sonora ($)

- Asigurarea claritatii prioritatii de trecere pe
fluxul principal de trafic prin semnalizare
rutiera (S)

- Plasarea indicatorului aditional “STOP” la
apropiere de pe drumul secundar ($)

20-70%
5-18%
11-35%
25-40%

2. Tn intersectiile cu volum mare de trafic, pentru

apropierile de pe drumul secundar:

- Reconstructia in intersectare deviata ($$5)

- Tmbunatatirea semnalizérii ($)

- Canalizarea fluxurilor de circulatie (reducerea
I&timii benzilor de circulatie) ($S)

- Plasarea indicatorului aditional “STOP” la
apropiere de pe drumul secundar ($)

- Benzi suplimentare pentru virare de pe drumul
secundar ($S)

21-43%
25-35%
15-37%

25 -44%

|

Intersectare in ”X” Deviere stGnga — dreapta  Deviere dreapta - stdnga

Forme posibile de intersectare deviata

3. Pentru intersectii giratoare:

- Canalizarea fluxurilor de circulatie (reducerea
Iatimii benzilor de circulatie) ($S)

- Constructia insulelor (bordurilor) denivelate
(insulelor de refugiu pe mediana de apropiere
de giratii, In forma unui semicerc) pentru a
periclita linia de vizibilitate Tnainte a traficului
de apropiere. Statiile de transport public
trebuie plasate la iesire din intersectie, dupa
trecerile pentru pietoni ($S).

- Utilizare indicatorului “Cedeaza trecerea”
pentru toate bratele de apropiere, unde
prioritatea de trecere este pe cerc (S)

15-37%

3-21%

3-9%

Giratiile cu o banda de circulatie pe cerc sunt cele mai
sigure si eficiente ca cost tipuri de intersectare pana la
un volum de trafic de 20 000 veh/zi, atat pe drumurile
din interiorul, cat si in afara localitatilor.

Scheme (cu dimensiuni):
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4.3 MANEVRE DE INTOARCERE

Descrierea problemei

Crearea de goluri in mediana, in special in zonele construite, au scop de a echilibra nevoile de conexiune
cu strazile locale atat a traficului local, cat si celui tranzit, prin permisiunea de intoarcere prin virare la
stanga. Numarul acestora trebuie redus la minim si, acolo unde este posibil, sa fie Tnlocuite cu sensuri
giratorii, treceri supraterane / subterane, pentru a exclude virarea de intoarcere in "U”. Cauza principala
care faciliteaza deschiderea golurilor in mediana (intoarcerea in "U”) este calea minima de intoarcere,
adica, lungimea deschiderii in mediana este dependenta de latimea medianei si de raza minima de virare
a celui mai lung vehicul, care circula pe acel drum). Daca si este permisa virarea de intoarcere in "U”, ca
conditie minima trebuie impusa amenajarea de benzi dedicate (protejate), de pe care se va vira.

Numarul accidentelor rutiere se vor concentra in aceste locatii, in special pe drumurile cu sens invers, in
principal din cauza conflictului dintre manevra lenta a unei virari de intoarcere in ”U” si vehicule care se
apropie rapid (de obicei cu viteza mare) din cealalta directie, respectiv, si din spate (daca nu exista o banda
protejata din care se efectueaza virarea de intoarcere in ”U”).

Conflictul intre satisfacerea cerintelor de trafic local si cel de tranzit va exista mereu, insa planificarea
defectuoasa a virarilor de intoarcere in "U”, in detrimentul oricarei alte propuneri de dirijare a traficului
de tranzit prin localitate, pentru al elimina din sistemul stradal local, nu este eficienta. De asemenea,
deschiderile in mediana sunt uneori amplasate in locatii, in care din cauza aliniamentului orizontal si
vertical al drumului, circulatia vehiculelor nu este clar vizibila altor utilizatori ai drumului. Pe sectoarele
de drum unde traficul local este predominant, conflictele dintre acestia si traficul tranzit devine grav.
Aceasta problema se agraveaza si de standardele invechite de proiectare utilizate pentru proiectarea
benzilor de virare stanga, care nu ofera o protectie adecvata vehiculelor la intoarcere.

n cazul problemelor de siguranta cu virdrile de intoarcere in ”U”, una dintre posibilitati este constructia
sensurilor giratorii - ca o solutie sigurd, sau sa fie inchise, daca exista posibilitatea de a construi un sens
giratoriu n apropiere.

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

Virare de intoarcere in ”U,, in o locatie periculoasa pe Virare periculoasa de intoarcere in “U,,
un drum expres

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

0 9l I

Cel putin 2 vehicule —virare de Cel putin 2 vehicule — aceiasi Cel putin 2 vehicule — aceiasi
intoarcere U —in fata unui alt  directie - virare de intoarcere U in directie — coliziune din spate
vehicul fata unui alt vehicul




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1. Constructia intersectiilor denivelate pentru
intoarcere in ”"U” (separare denivelata a fluxurilor
de trafic):

lipsa date
relevante

- Modificarea solutiei existente de intoarcere in
”U” cu una sigura, de separare a fluxurilor de

trafic (SSS)

2. Reconstructia sectiunii transversale (intoarcere | 15-37%

in”U”) ($59):

- Modificarea solutiei existente de intoarcere in
”U” cu una sigura, de separare a fluxurilor de
trafic

Acceleration lane

- Benzi de decelerare protejate pentru virarea
vehiculelor

- Intersectarea scurtd a carosabilului din sens
opus la un unghi drept pentru minimizarea
expunerii la risc, urmata de o banda de
accelerare pentru incadrarea in traficul de
directie

U-turn lane

3. imbunététirea virarii de intoarcere in ”U” 4-27%
(reabilitarea):

- Supralargirea si crearea unei benzi dedicate de
virare ($$$)

- Tmbunatatirea razei de intoarcere in “U”($$)

- Implementarea SIT pentru a reduce viteza de
circulatie (SS)

- Tmbunatatirea semnalizérii rutiere ($)

- Unde este posibil, giratia va asigura o manevra
de intoarcere sigura

Scheme (cu dimensiuni):
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Exemplu de intoarcere in “U” pentru ambele directii
(Nota: 1) Banda de protectie pentru traficul de asteptare n siguranta si virare; 2) Pericolul de expunere
redus la traversare, si, 3) Banda de accelerare izolata de traficul de baza, cu posibilitatea de incadrare
sigura n trafic).




4.4 TRECERI LA NIVEL CU CALEA FERATA

Descrierea problemei

Trecerile la nivel cu calea ferata pot fi foarte periculoase, avand in vedere severitatea cu care trenul
tamponeaza un vehicul.

n unele din térile vu venituri mici si mijlocii existd incd multe treceri la nivel cu calea ferata operate doar
prin semnalizare de avertizare. Soferii nu se opresc si nu cedeaza trecerea trenurilor din varii motive.
Uneori conditiile si distanta de vizibilitate nu sunt adecvate, viteza autovehiculului este prea mare sau,
geometria drumului este de asa natura ca face trecerea sa fie neperceptibila pentru soferii ce se apropie.

Performante mai bune de siguranta pot fi obtinute atunci cand in apropierea de aceste treceri sunt
instalate lumini de avertizare clipitoare si/sau bariere (semibariere). In cazul semibarierelor automatizate
sau manuale, se recomanda inchiderea intregii Iatimi a drumului (nu doar pe o jumatate a drumului),
pentru a exclude cazurile de producere a blocajelor pe trecere, atunci cand unii soferi, prin incalcare,
incearca sa traverseze calea ferata prin ocolirea semibarierei.

Uneori pot exista deficiente suplimentare de proiectare (de exemplu, riscuri pentru conducatorii
vehiculelor cu doua roti, pietoni, etc.).

Pentru sectiunile de drumuri si cdi ferate volume de trafic si viteza de operare mari, solutia cea mai sigura
este separarea acestora prin intersectare denivelate.

Tn cazul in care numérul de pietoni se asteaptd a fi mare, se recomandé a considera acest fapt prin solutii
dedicate acestora, cum ar fi piste pietonale de trecere cu bariere.

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

Trecere periculoasa la nivel cu calea ferata Trecere periculoasa la nivel cu calea ferata

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

i K

Accidente dintre tren si Cel putin 2 vehicule — aceiasi
vehicule directie — coliziune din spate




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1. imbunatatirea intersectarii cu calea ferata:

- instalarea luminilor de avertizare (S)

- instalarea barierelor (semibarierelor controlate

(automat) ($-55)

- intersectii denivelate ($S$)

Trecerea la nivel cu calea ferata cu bariere si
260 % echipamente aditionale de avertizare

Intersectie denivelata in locul trecerii la nivel

Scheme (cu dimensiuni):
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5.1 SERVICII TN ZONA DRUMULUI

Descrierea problemei

Serviciile din zona drumului (zone de odihnd, benzinarii, etc) sunt necesare pentru a deservi traficul pe
distante lungi intre regiuni si orase (sate). Soferii trebuie sa se odihneasca cel putin o data la 2 - 3 ore de
mers pentru a-si mentine concentratia atunci cand conduc. Este util sd se combine zonele de odihna cu
benzinarii si statii de deservire la distante de 30 - 50 km. Intrarile in aceste zone de odihna si servicii si
iesirile din ele provoaca perturbari si deficiente pentru traficul din drumul principal, daca acestea nu sunt
suficient de bine proiectate, construite si intretinute, inclusiv si ca benzi de decelerare si accelerare. Este
important sa se asigure suficiente zone de odihna, dar nu mai des de intervale de circa 10 km, pentru a
evita perturbarea constanta a fluxului principal de trafic, din cauza iesirii continuu pentru incadrare.

Astfel de locatii ar putea fi folosite de fermierii locali pentru asi comercializa productia proprie, ceea ce ar
reduce desfasurarea a astfel de activitate de-a lungul drumurilor, iar accesul acestora in aceste locatii de
servicii sa fie amenajate de pe drumurile secundare, in spatele zonelor de servicii. Respectiv, controlul
accesului la drumul principal trebuie sa fie gestionat foarte bine legal, pentru a nu admite incalcari de
iesire defectuoasa u servicii la drum.

Tarile cu venitul mici si mijlocii furnizeaza numeroase exemple, in care drumurile sunt aglomerate cu
locatii de servicii comerciale inacceptabile in zona drumului sau unde exista zone de servicii improprii.
Acest lucru este periculos pentru toti participantii la trafic, din cauza diferentei enorme de viteza si a unui
mixt de categorii diferite de utilizatori ai drumului (oprirea brusca a vehiculelor si intrarea in trafic, precum
si prezenta pietonilor neprotejati pe drumurile de mare viteza.

Master-planurile generale, planurile de utilizare a terenurilor, dezvoltare urbana si reglementarile
exhaustive de restrictionare a accesului la reteaua de drumuri publice, sunt elemente cheie pentru
prevenirea acestor tipuri de accidente. in cazul unui sistem de planificare bun, aceste tipuri de accidente
ar putea fi prevenite in stadiul incipient al planificarii, in timpul evaluarilor de impact asupra sigurantei
rutiere (EISR). Inventarierea activelor rutiere si controale eficiente asupra accesului si dezvoltarilor urbane
in zona drumului pot impiedica aparitia unor astfel de conditii nesigure.

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

Servicii Tn zona drumului Servicii Tn zona drumului

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

00 0 04

i

Cel putin 2 vehicule  Cel putin 2 vehicule Tamponare Pietoni deplasandu-  Cel putin 2 vehicule
— aceiasi directie — — aceiasi directie — vehiculul parcat se in lungul —virare de
coliziune din spate incadrarea in trafic drumului intoarcere U —in

fata unui alt vehicul

Yy




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1. Tmbunatatirea intrarii/iesirii la/din punctelede | 15-37%
servicii in zona drumului:

- Constructia benzilor de accelerare/decelerare
atat pe drumurile divizate prin parapete, cat si
pe cele de importanta nationala si regionala

(555-59)

- Canalizarea fluxurilor de trafic la intrare/iesire

(59)

2. Imbunététirea suprafetelor de parcare:

- Separarea de traficul de baza ($$) 16-33%
- Constructia facilitatilor pentru pietoni ($5) 10-32%
- Pozitionarea adecvata a parcarii in raport cu lipsa date

obiectele de servicii ($5/55S) relevante

3. Imbunétatirea semnalizarii rutiere pe teritoriul
obiectelor de servicii in zona drumului:

- Semnalizare corespunzatoare (gestionarea 2-10%
vitezei de circulatie si directiilor de orientare,
indicatoare de interzicere a circulatiei si
accesului, reglementare a parcarii, deplasare a
pietonilor, etc.) ($)

- Introducere ilumindarii corespunzatoare ($9) 25-74%

- Instalarea parapetelor de protectie ($) 31-54%

Scheme (cu dimensiuni):
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5.2 FACILITATI PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC (STATII DE AUTOBUS)

Descrierea problemei

Tn majoritatea tarilor cu venituri mici si mijlocii, existd o gam3 variatd de moduri de transport public.
Factorul economic duce la faptul ca multe dintre aceste vehicule sunt nesigure, dar deseori acestea sunt
singurele moduri de transport a pasagerilor, disponibile pentru majoritatea oamenilor. in aceste
circumstante, prioritare sunt reglementari tehnice minime pentru ca siguranta pasagerilor sa fie asigurata
in mod adecvat, prin verificari periodice a vehiculelor si prin respectarea unor standarde minime pentru
operatorii rutieri si conducatorii auto, care furnizeaza astfel de servicii. Soferii sunt adesea prost pregatiti
si nu dispun de cunostintele necesare sigurantei transportului de pasageri, iar accidentele rutiere cu
implicarea acestui tip de vehicule sunt frecvente, cu consecinte, de multe ori, catastrofale.

n zonele rurale, statiile de autobuz prevazute cu buzunar de oprire, de cele mai multe ori nu sunt utilizate
de autobuze, care opresc direct pe partea carosabild. Aceasta se datoreaza faptului ca aceste buzunare
de oprire sunt adesea folosite de diferite activitati (vanzari, parcare etc.), care ocupa spatiile destinate
opririi si asteptdrii. In zonele urbane, astfel de buzunare functioneazd mai bine, dar cu aceleasi probleme.

Pe aceste spatii de oprire, pot exista conflicte intre autobuz si alte vehicule, dar si cu utilizatorii vulnerabili,
cum ar fi pietonii si biciclistii. De obicei, circulatia pietonilor catre si dinspre statiile de autobuz nu este
bine abordata. Accesele de la trecerile pentru pietoni catre statia de autobuz (circa 100 m din fiecare
directie) sunt adesea neamenajate si inadecvate.

Abordarile referitoare la reteaua de transport public, trebuie sa se concentreze mult mai aprofundat pe
siguranta utilizatorilor potentiali. De exemplu, in unele tari, statiile de autobuz sunt situate direct pe
partea carosabild, in locatii necorespunzitoare si eronate din localititi. in unele cazuri, pietonii sunt
nevoiti sa traverseze drumuri cu 4 si mai multe benzi de circulatie, in conditii foarte nesigure, fara facilitati
de protectie (de exemplu, trecere de pietoni marcata, unde viteza legala este sub 100 km/h). Prin urmare,
mai cu seama atunci cand exista un mixt de circulatie pe un drum de mare viteza, cu un volum mare de
trafic, respectiv, si un numar mare de utilizatori de transport public si/sau grupuri distincte de utilizatori
(varstnici, elevi, etc), autobuzul ar trebui sa mearga pentru debarcare direct la o statie de autobuz din
interiorul localitatii, ca ulterior sa se intoarce pe drumul principal pentru a-si relua directia de calatorie.

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

L

Statie de transport public pe drum Oprire a transportului public pe drum

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

Pietoni traverseaza  Pietoni deplasandu-  Cel putin 2 vehicule Tamponare Cel putin 2 vehicule
strada in afara se in lungul — aceiasi directie — vehiculul parcat — aceiasi directie —
intersectiei drumului coliziune din spate incadrare in trafic




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1. Transferarea statiilor de transport public de
pe directiile de circulatie principale: 34-90%

- Separarea buzunarelor de fluxul traficului de
baza si asigurarea conexiunii u trecerea
pentru pietoni (SSS)

- Constructia pistelor pentru pietoni spre si de
la statiile de transport public ($5/55S)
Locatiile statiilor de transport public iesirile
din sensul giratoriu sunt foarte utile si sigure,
deoarece viteza de circulatie este inca redusa.

2. Imbunétitirea buzunarelor de oprire in
cadrul existent de trafic:

- Masuri de calmare a traficului in zona 25-54%
buzunarului de oprire ($$5-55)

- Relocarea buzunarului de oprire ($S$) lipsa date

Nota: Trecerea pentru pietoni trebuie plasatd relevante
n spatele buzunarului de oprire, pentru a
reduce riscul. in deal, trecerea de pietoni
trebuie decalata, iar pe mediana drumului sa
fie amenajata o zonad de siguranta (asteptare),
pentru a permite pietonilor traversarea in 2
faze.

3. Imbunétitirea semnalizérii vertical si
orizontale la statii:

- Semnalizare imbunatatita a statiilor ($) 2-10%

- Asigurarea ilumindrii necesare ($$) 25-74%

- instalarea parapetelor de protectie ($) 31-54%

- Instalarea ingradirilor pietonale aditionale (S$) Lipsa date

- Utilizarea tehnologiilor informationale de relevante
informare in statii (vezi exemplul din capitolul | Pentru acest
7.1 Semnalizarea) ($S) context

Scheme (cu dimensiuni):

a L* b ¢S5
R - 'u/&
min 10,00 R2 R3
' * for recommended values a b c R1 R2 R3 R4
e recom. 25,00 15,00 3,95 80 60 20 40
L=12.00 BUS, 25.00 2xBUS min. 15,00 10,00 2,94 30 20 12 20

Dimensiunile minime recomandate pentru buzunarele de oprire in statiile pentru transport public
(De notat c3, trecerea pentru pietoni este amplasata in urma buzunarului de oprire, astfel cd pasagerii
se Tntorc Thapoi din statie pentru a traversa, fiind vizibili de traficul care se apropie).
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6.1 TRECERI PENTRU PIETONI

Descrierea problemei

Exista diferite posibilitati de a imbunatati siguranta trecerilor pentru pietoni. Pentru a stabili masurile
corecte, trebuie sa se tind seama de circumstantele locale: - volumul preconizat de trafic pietonal (de
exemplu, numarul mare de pietoni care traverseaza); - structura urbang; - volumul de trafic, etc.

Probleme grave pot aparea atunci cand exista sectiuni de drumuri importante cu un volum mare de trafic,
care traverseaza linear orase sau localitati, combinate cu un mixt accentuat de circulatie pietonala. Cea
mai buna masura pe termen lung ar fi ca reteaua principald de drumuri sa ocoleasca cel putin orasele,
fiind evident ca acest lucru nu este posibil peste tot.

Principalul factor care contribuie la siguranta pietonilor este viteza de circulatie. Pentru a creste siguranta,
limita maxima de viteza in zonele construite trebuie asigurata sa nu depaseasca 50 km/h si sa fie redusa
n continuare pana la 30 km/h in zone cu risc sporit (de exemplu, in fata scolilor, in apropierea strazilor
comerciale aglomerate, etc.). Exista multiple ghiduri si manuale pentru proiectarea sigura a trecerilor
pentru pietoni. Ghidul German pentru Traficul Pietonal (The German Guidelines for Pedestrian Traffic -
EFA) include o metoda de alegere a solutiilor sigure si rentabile pentru trecerile de pietoni. Solutia se
bazeaza pe numarul de benzi de circulatie, [3timea drumului, numarul de pietoni care traverseaza drumul
si viteza de circulatie. Pe drumurile cu 4 si mai multe benzi, exista riscuri mai mari pentru cei care
traverseaza drumul, din cauza distantei si a problemelor de vizibilitate. Se recomanda sa se construiasca
cel putin zone (benzi) mediane, ca suport la traversare si semafoare pietonale separate sau sa se combine
cu semafoarele din intersectii.

n cazul volumelor mari de trafic si/sau caracterului (categoriei) drumului (de exemplu, profil transversal
si caracteristici de autostrada prin localitate), trecerile pentru pietoni la nivel ar trebui sa fie interzise.
Cerinte mari de trecere adesea pot apdrea departe de intersectii, unde viteza de circulatie este foarte
mare. Cu toate acestea, constructia de pasaje subterane sau supraterane poate fi prea scumpa si sa nu fie
utilizate de pietoni. Nu este eficienta si obligarea pietonilor de a merge distante mari pentru a ajunge pe
o pasarela, iar in acest caz, acestia vor incerca sa traverseze drumul aglomerat la acelasi nivel. Proiectantii
si autoritatile rutiera trebuie sa asigure trecerea, pe calea utilizata de pietoni de obicei.

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

Trecere pentru pietoni peste 4 benzi de circulatie Trecere pentru pietoni neutilizabila

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

_________ f' H'H D : D | .

Pietoni traverseaza  Pietoni traverseaza Pieton pe drum Cel putin 2 vehicule Accident cu un
strada in afara strada in intersectie —aceiasi directie — singur vehicul pe
intersectiei coliziune din spate drum — altele




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1. Treceri pentru pietoni denivelate:

- Constructia de treceri subterane sau
supraterane — solutie costisitoare, dar eficienta
—trebuie atrasa atentia asupra
posibilitatii/disponibilitatii de utilizare ($$S$)

- lluminarea trecerilor subterane / supraterane
(885/55)

- Instalarea parapetelor pietonale la distanta
suficienta de la trecerile subterane /
supraterane ($S)

- Motivarea pietonilor de a utiliza pasarelele sau
trecerile subterane prin instalarea:
- Elemente de constientizare
- Semnalizare
- Inregistrarea si sanctionarea
- lluminare eficienta
- Curatenie si intretinere calitativa

13-44%

9-32%

N/A

N/A

Utilizarea rampelor de acces in locul treptelor,
pentru incurajarea utilizarii de persoane cu nevoi
speciale sau batrani

2. Ingustarea drumului si constructia insulelor de
refugiu:
- Tngustarea benzilor de circulatie ($$)

- Constructia insulelor de refugiu cu parapete de
redirectionare a pietonilor, ca inainte de
traversare sa fie cu fata spre trafic (S$)

- Asigurarea iluminarii trecerii pietonale ($)
poate fi combinata cu elementele drumului din
locatia de instalare

- lluminarea trecerii pietonale ($$5/5S)

- Instalarea parapetelor pietonale (S)

15-37%
3-21%

25-40%

17-64 %
25-40%

(Pietonii de pe insula de refugiu sunt
redirectionati de parapetul de siguranta instalat,
astfel ca inainte de traversare sa fie cu fata spre

trafic)

3. Conectarea pistelor pentru pietoni (trotuare)
cu trecerile pentru pietoni:

- Marcarea trecerilor pietonale (S)
- Treceri pietonale decalate (S)
- Patrule scolare la treceri (S)

- Implementarea echipamentelor de reducere a
vitezei (limitatoare de viteza, benzi de avertizare
sonord, etc.) in apropiere de treceri ($)

10-58 %
35-67%
25-54%
20-80%

Scheme (cu dimensiuni):
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6.2 PISTE $I TROTUARE PENTRU PIETONI

Descrierea problemei

Pietonii n-ar trebui sa mearga deloc pe drumuri interurbane, de mare viteza. Acostamentele consolidate
nu sunt destinate utilizatorilor vulnerabili ai drumului, ci doar pentru utilizare ca benzi de urgenta
(siguranta) pentru vehicule. Aceasta inseamna ca pe tronsoane de drum distincte sau de-a lungul zonelor
construite, este necesar sa fie preconizate piste pietonale sau trotuare, dupa caz. Daca constructiile civile
sunt amplasate de-a lungul ambelor parti ale drumului, trotuarele trebuie amenajate pe ambele parti.
Acest lucru poate reduce riscul, deoarece nevoia de a traversa drumul este redusa la minimum.

Tamponarile de pietoni contribuie substantial la numarul total al deceselor si ranirilor Tn accidente rutiere.
Pericolul pentru pietoni se accentueazd in special in zone urbane. Tn tarile cu venituri mici si mijlocii,
tamponarile de pietoni, in raport cu statisticile totale de decese, sunt intre 30 - 50%, sau chiar mai mult.
Drumurile si strazile din orase sunt de obicei proiectate cu trotuare deviate de partea carosabila, dar pe
drumurile interurbane, pistele pietonale sunt rareori prevazute, desi, pe unele sectoare, fluxurile
pietonale sunt foarte mari.

Pistele pentru pietoni au implicatii mari pentru siguranta acestora, iar unul din cele mai importante
aspecte aici, trebuie sa fie separarea fluxurilor de pietoni de cel motorizat, acolo unde spatiul permite.
Separarea rutelor fac ca deplasarile sa fie mult mai sigure pentru utilizatorii vulnerabili ai drumului.
Atentie speciala trebuie acordata problemei obstructionarii deplasarii utilizatorilor vulnerabili de catre
diferite activitati comerciale plasate pe strada si vehiculelor care se parcheaza in aceste zone, pentru ca
aceste suprafete sa fie libere pentru a asigura un traseu continuu si usor utilizat.

De obicei, probleme severe de conflict exista, unde drumurile traverseaza localitati lineare, deoarece
traficul rutier principal se deplaseaza cu viteze mari, adesea foarte aproape de cladirile existente, fara
trotuare sau pe langa acestea, care sunt prea inguste pentru deplasarea sigura a pietonilor, ceea ce duce
la cresterea riscului si a pericolului pentru pietoni.

Tn cazul reconstructiei unui drum in interiorul orasului, un principiul general de proiectare trebuie s fie
asigurarea de spatiu suficient pentru pietoni si biciclisti, si doar dupa — asigurarea spatiului pentru traficul
motorizat.

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

"Trotuar” pentru pietoni Lipsa trotuarului pentru pietoni

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

g 04 0f Ol

Pietoni deplasandu- Pieton pe drum Tamponare de Cel putin 2 vehicule  Cel putin 2 vehicule
se in lungul pieton pe trotuar — aceiasi directie— - coliziune frontala
drumului sau pista de biciclisti  coliziune din spate




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1. Separarea traficului motorizat de cel
nemotorizat, oriunde e posibil:

- Constructia pistelor separate pietonale si de 35-67%
biciclisti ($SS)
- Constructia trotuarelor si benzilor/pistelor 10-32%

pentru biciclisti, in localitatile lineare (S$S)

- Constructia Tn zonele interurbane de 21-32%
acostamente consolidate supralargite, cu
separarea cu parapet sau zone verzi a spatiului
pentru utilizatorii vulnerabili ($$)

2. Gestionarea timpului de traversare:

- Instalarea semafoarelor n locatiile de 2-12%
intersectare a trotuarelor (pistelor) pentru
pietoni si pistelor (benzilor) pentru biciclete cu
traficul rutier motorizat (SS$)

3. Semnalizarea vertical si orizontalad buna a 2-10%
infrastructurii pietonale si pentru biciclete, atat
in zonele urbane, cat si interurbane ($):

- managementul vitezei ($)

- controlul accesului pentru categorii specific de
vehicule ($)

Scheme (cu dimensiuni):

"Zig-zag"
warning line
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lﬁlarkings for \Red marked surface \Warning sign
cyclist lane of pedestrian and "Pedestrian and
cyclists crossing cyclists crossing"

Exemplu de marcare a trotuarului (pistelor) pietonale si pentru biciclete pe suprafata de intersectare cu drumul




7.1 SEMNALIZAREA VERTICALA

Descrierea problemei

Semnalizarea verticala si orizontala corespunzatoare vor imbunatati siguranta rutiera prin stabilirea unei
comunicari clare cu participantii la trafic. Exista diferite categorii de indicatoare, care sustin participantii
la trafic. Conventia de la Viena privind semnalizarea rutiera (1968) defineste opt categorii de indicatoare
rutiere: A. de avertizare a pericolului; B. de reglementare a prioritatii; C. de interzicere sau restrictie; D.
de sens obligatoriu; E. de reglementare speciala; F. de informare, orientare sau de servicii; G. de
presemnalizare a directiilor de circulatie, pozitie sau indicatori kilometrici; H. Panouri aditionale. Prin
urmare, de localizarea eficienta a indicatoarelor rutiere depinde Th mare masura siguranta pe drum.

Indicatoarele si marcajele de avertizare sunt utilizate pentru a avertiza asupra unui potential pericol pe
directia de mers, legat de caracterul neasteptat a geometriei drumului. Indicatoarele sunt utilizate in
situatii specifice, atunci cand exista o schimbare de drum, cum ar fi cea a directiei drumului, apropierea
de o intersectie, etc. Amplasarea indicatoarelor este una esentiald, avand in vedere ca acestea trebuie sa
furnizeze informatii adecvate de la distanta suficienta. Cu toate acestea, ele nu trebuie sa pericliteze
intelegerea de sofer a caracteristicilor importante ale drumului sau sa-l duca in eroare. Pozitia lor in raport
cu vegetatia de pe drum de asemenea este importanta. Indicatoarele trebuie sa fie vizibile in orice
moment, inclusiv pe timp de noapte, astfel ca materiale reflectorizante trebuie sa fie utilizate, iar in zone
urbane — indicatoare cu iluminare interioara sau exterioara.

Din pacate, in multe tari cu venituri mici si mijlocii, semnalizarea frecvent lipseste (chiar si in locatiile
periculoase), nu este pozitionata corespunzator, este fara reflectie, nu corespunde standardelor sau chiar
nu este uniforma cu cerintele Conventiilor ONU, astfel ca trebuie depuse eforturi sustinute pentru a
imbunatati acest aspect. Pe de alta parte, prea multe indicatoare rutiere pot sa distragd atentia,
supraincarcand soferul cu prea multe informatii, ceea ce duce la confuzie sau la situatia, in care soferul va
ignora sau pierde anumite din ele. Daca indicatoarele reflectorizante nu sunt de calitate sau curatate in
mod regulat, este posibil sa nu-si pastreze proprietatile de vizibilitate proiectate.

Probleme speciale privind semnalizarea de directie: pe reteaua existenta de drumuri, pot exista solicitari
de semnalizare specifica personalizata, care sa urmeze geometria reala a intersectiilor. Bunele practici
recomanda utilizarea indicatoarelor de dimensiuni mari, apropiate maxim de situatia reala a drumului.

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

Indicator ascuns dupa vegetatie Semafor ascuns dupa indicator

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

EE an : o,
nlEE O 'm ‘ o=

Pietoni traverseaza  Pietonitraverseaza  Cel putin 2 vehicule  Cel putin 2 vehicule  Cel putin 2 vehicule
strada in afara strada in intersectie  la intersectare (nu — aceiasi directie — — bidirectional —
intersectiei virare) - diferite coliziune din spate virare stanga




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1. Utilizarea materialelor reflectorizante la
confectionarea indicatoarelor:

- utilizarea materialelor cu reflectie de clasa
superioara pe autostrazi si drumuri nationale
(drumuri de vitezd mare) ($)

- utilizarea materialelor cu reflectie de clasa
superioard pentru indicatoarele “Cedeaza
trecerea”, "Stop”, "Trecere pentru pietoni”, etc.

($)

- utilizarea benzilor de culoare orange pentru
accentuarea pericolului, pe sectoare cu pericol
sporit ($)

10-33%

Indicatorul de presemnalizare a directiei arata
forma de intersectare

2. Utilizarea indicatoarelor cu mesaje variabile
(VMS):

- avertizare accidente (SS)

- semnalizare avertizare ($S)

- avertizare blocare trafic pe autostrada ($$)
- control al vitezei medii de circulatie ($5)

- indicatoare de informare a incalcarilor stabilite
la trecerile pentru pietoni (S$)

22-59 %
63-93%
4-26%
24-62%
65-96 %

3. Intretinerea indicatoarelor rutiere:
- intretinerea ($)
- Renovarea (inlocuirea) ($)

- Demontarea si reamplasarea (S)

- Vizibilitatea culorilor. (de exemplu,
indicatoarele de semnalizare a directiei in curbe
(tip "chevron”) de culori galben-rosu, sunt
detectate mai devreme decat cele rosu-alb, sau
negru-alb, care sunt si mai proaste) ($)

7-15%

Scheme (cu dimensiuni):
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Exemplu de utilizare a indicatoarelor VMS pentru managementul vitezei in
zona detectarii statiei pentru transport public si trecerii pentru pietoni




7.2 SEMNALIZARE ORIZONTALA — MARCAJE RUTIERE

Descrierea problemei

Marcajele rutiere joaca un rol foarte important in ghidarea soferilor si furnizarea informatiilor necesare
pentru abordarea corecta a punctelor de conflict de pe reteaua rutiera si ar trebui sa fie abordate cu
maxima grija de cei responsabili pentru Tmbunatatirea sigurantei rutiere. Soferul trebuie sa primeasca
informatii pertinente prin utilizarea de tipuri si culori diferite de marcaje rutiere. Liniile de marcaj
transversal ”"Stop” si “Cedeaza trecerea” in intersectii ajuta la pozitionarea corecta a vehiculului pe drum,
cu scopul de a minimiza riscul.

Liniile de marcaj continuu pe mijlocul drumului sunt utilizate pentru a indica locatiile, in care depasirea
este periculoasa, in timp ce liniile de margine avertizeaza cu privire la modificarile aliniamentului
drumului, iar in cazul benzilor de avertizare sonord, sunt destinate avertizarii pericolului de a parasi
carosabilul. Utilizarea materialelor reflectorizante in marcajele rutiere va ridica gradul de calitate a
sigurantei rutiere pe timp de noapte. Se recomanda ca liniile de marcaj pe centrul si marginile drumului
sa fie prevazute cu vopsele termoplastice, cu efect de vibratie (benzi de avertizare sonorad), pentru a
imbunatati siguranta rutiera.

Desi majoritatea din tarile cu venituri mici si mijlocii au aprobate standarde nationale pentru marcaje
rutiere, unele dintre drumuri nu intotdeauna sunt marcate bine (de exemplu, fara elementele
reflectorizante si/sau lipsesc partial sau in totalitate). Acest lucru se datoreaza deseori calitatii proaste a
vopselelor utilizate, avand in vedere ca vopselele calitative pentru marcaje rutiere sunt considerate prea
scumpe (desi au o durabilitate mult mai mare si reduc riscul de accidente).

De asemenea, starea defectuoasa a drumurilor (gropi, defectiuni, murdarie, etc.) pot afecta calitatea si
face dificila aplicarea si durabilitatea marcajului. Lipsa utilajelor si tehnologiilor specializate de aplicare, a
tehnicienilor-specialisti instruiti si calificati si costul marcajelor cu vopsea termoplastica Tmpiedica
utilizarea pe scara mai larga a acestora.

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

Marcaje “fantoma” Banda de accelerare foarte ingusta

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

><D D 1[ % H ......... f' 1

Cel putin 2 vehicule At least two Accident cu un Pietoni traverseaza  Cel putin 2 vehicule
— aceiasi directie — vehicles - same singur vehicul in strada in afara — aceiasi directie —
coliziune laterala direction - others curba —iesire pe intersectiei coliziune din spate

banda opusa




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1. Marcaje rutiere imbunatatite:
- Pulbere reflectorizante in marcajele rutiere (S$)

- Materiale durabile pentru marcaje rutiere
(plastic la rece, vopsea termoplastica, benzi
prefabricate) (S5/S)

- Deliniatoare (S) 2-7%
- Butoni rutieri reflectorizanti (S) 8-21%
- Benzi de avertizare sonord marcate sau sapate 17-45%
in imbracaminte, butoni rutieri reflectorizanti,

etc. (9)

- Marcaje cu produse prefabricate pentru zone
periculoase, precum scolile, etc. ($)

- Marcaje ale indicatoarelor rutiere pe
imbrdcdminte ($)

- Marcaje rutiere de diferite culori (pentru
evidentierea elementelor standard de marcaj) (S)

- Marcaje tip covoare termoplastice colorate (S)

3. Intretinerea marcajelor rutiere: Lipsa date

L relevante
- Renovarea marcajului ($)

- Curatirea marcajului ($)

Scheme (cu dimensiuni):

< Traffic lane

Traffic lane — ]z

Base - cold plastic, blue

Marking - road paint, white

Exemplu de marcaj rutier a unui indicator rutier pe partea carosabila pentru zona de amplasare a unei scoli




7.3 ILUMINAREA

Descrierea problemei

Numarul accidentelor rutiere pe timp de noapte, produse pe drumurile / strazile care traverseaza zonele
construite, pot fi reduse substantial prin punerea in aplicare a iluminatului public stradal adecvat. Aceasta
este deosebit de important in cazul in care exista un numar mare de pietoni, biciclisti sau alti participanti
la trafic, inclusiv animale, care utilizeaza zona. lluminarea trebuie sa asigure o suprafata uniform luminata
a drumului, pentru a asigura vizibilitatea tuturor participantilor la trafic (vehicule si utilizatori vulnerabili)
si pentru a nu fi pierde in umbra. Sistemul de iluminat trebuie sa fie proiectat conform caracteristicilor de
reflexie a suprafetei drumului, pentru a asigura calitatea si cantitatea optima de iluminare. Suprafetele de
culoare deschisa oferd o vizibilitate mai bund a siluetei decat cele intunecate. Tn cazul in care fondurile
financiare disponibile sunt limitate, trebuie depuse eforturi pentru a asigura iluminatul necesar pe cel
putin cele mai importante rute de circulatie si locatii periculoase de-a lungul acestora, cum ar fi
intersectiile si trecerile pentru pietoni, cu cele mai mari volume de deplasare a acestora.

Sistemele de iluminat sunt destul de scumpe pentru a fi instalate si intretinute, dar utilizarea luminilor
LED, care sunt mai ieftine si mai eficiente, inclusiv si sistemele de iluminat cu energie solara, pot reduce
costurile aferente in timp. Cu toate acestea, intretinere inadecvata poate rezulta in o iluminare proasta,
iar pe cale de consecinta, pericolul pentru siguranta poate creste. Acest fapt poate fi provocat si de
fondurile insuficiente alocate. Trebuie sa se acorde o atentie deosebita si amplasarii stalpilor de iluminat,
deoarece acestia pot fi periculosi pentru vehiculele care deraiaza de pe drum si se pot tampona in acestia,
iar pentru evitarea acestui pericol, indepartarea stalpilor la o distanta sigura sau utilizarea stalpilor
frangibili, care la tamponare nu vor crea probleme grave de siguranta pentru sanatatea si integritatea
corporala a soferului. Stalpii, de asemenea, pot fi si n obstacol de obstructie vizuala in locatii critice.

Pentru auditul practic de sigurantd rutiera existd mai multe sarcini. in unele cazuri, iluminatul poate ghida
gresit modul de sofare (de exemplu, iluminarea zonelor adiacente) sau poate duce la probleme de
intelegere a semnalizarii rutiere (efectul de stralucire).

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

Lipsa de iluminare in tunel Lipsa de iluminare in zona trecerii pentru pietoni

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

| - : :

I t
Cel putin 2 vehicule  Pietoni traverseaza Accident cu un Pieton pe drum Cel putin 2 vehicule
— coliziune frontala strada in afara singur vehicul in — aceiasi directie —
intersectiei curba —iesire pe coliziune din spate

banda opusa




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1. Asigurare de iluminare aditionala unde e 25-74%
necesar (SSS)
2. Asigurarea uniformitatii 8-20%
iluminarii:(fmbunatatirea calitatii iluminatului (panala
existent) ($$) dublare)
25-79%
- Utilizarea luminii solare si tehnologiei LED (pana de 5
pentru economie de energie ($$) ori)

3. Intretinerea corpurilor de iluminat:
- Schimbarea lampilor/LED ($)
- Curéatirea lampilor/LED/sistemelor solare (S$)

- Instalarea parapetelor de protectie pentru
traficul motorizat si vice-versa (S$)

Lipsa date
relevante

Scheme (cu dimensiuni):

4-leg intersection

Major road

Roundabout ]: |
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§ Speed (km/h) Lenght of transition (m)

E 50 80
60 110
70 140
80 170

90 and higher 200

Exemplu de amplasare a corpurilor de iluminat in intersectii de tip ”X” si sens giratoriu cu recomandarea
distantei pentru zona de tranzitie de la zona iluminatd cdtre cea neiluminata, in dependentd de viteza de
circulatie ("efectul de tunel")




8.1 OBSTACOLE TN ZONA DRUMULUI (VEGETATIE, COPACI, STALPI DE ILUMINAT, PANOURI DE
PUBLICITATE, ETC.)

Descrierea problemei

Obstacolele din zona drumului, a mobilierul stradal (de exemplu, indicatoarele rutiere si stalpii de
iluminat), panourile publicitare si copacii au implicatie asupra sigurantei, fiind principalul pericol de
coliziune, al doilea fiind obstructionarea vizibilitatii. Vizibilitatea este importanta nu numai pentru sofer,
ci si pentru ceilalti participanti la trafic. Obstacolele cauzate de copaci, de exemplu, pot duce la luarea
unei decizii incorecte a unui pieton.

Trebui sa se aiba mare grija la pozitionarea elementelor de drenaj si abatere a apelor de pe marginea
drumului, care pot obstructiona vizibilitatea, provoca accidente, inclusiv a creste gravitatea acestora. in
cazul in care nu este fezabil sa se elimine obstacolele care contribuie la situatii periculoase, trebuie sa se
ia In considerare (1) stramutarea obstacolului mai departe de carosabil, pentru a crea o zona mai extinsa
si mai clara, care ar permite si revenirea vehiculului pe carosabil, (2) modificare in structura de plasare a
obstacolului de a-lI face mai “prietenos” sau (3) de a proteja obstacolul cu un parapet de protectie sau
atenuator de impact, testat corespunzator. Odata ce un drum este dat in exploatare, trebuie de asigurat
ca alte entitati, cum ar fi cele de telefonie sau de energie electrica, nu plaseaza ulterior alte obstacole pe
drum. Vegetatia ar trebui sa fie curatata in mod regulat, iar controalele planificate trebui sa fie puse in
aplicare pentru a preveni instalarea de tarabe si alte structuri in apropierea marginii drumului.

Tn multe tari cu venituri mici si mijlocii, sunt plantati copaci adiacent drumurilor pentru a oferi umbré
pentru pietoni, animale, etc, iar in altele, pentru a preveni ihzdpezirea drumului. In cazul cand acesti
copaci trebuie plantati, acestia trebuie recunoscuti ca pericol pe marginea drumului, astfel fiind depuse
eforturi pentru a-i planta la o distanta de siguranta fata de partea carosabila sau de a proteja circulatia de
acestia prin parapete de protectie proiectate si testate corespunzator pentru atenuarea accidentelor.

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

Sistem de drenaj ca obstacol pe drum Alte obstacole

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

41 §d §4 §

Accident cu un Cel putin 2 vehicule Accident cu un Cel putin 2 vehicule  Pietoni deplasandu-
singur vehicul cu — aceiasi directie — singur vehicul — — aceiasi directie — se in lungul
obstacol pe drum altele Parasirea partii coliziune din spate drumului

sau de asupra carosabile —

acestuia aliniament drept




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1. Stramutarea obiectelor din zona drumului
pentru crearea unei “zone de siguranta” fara
potentiale obstacole:

zgomot (S)

- Stramutarea obiectelor dure (nedeformabile) 43-46 %
din zona drumului la o distanta sigura ($55/SS)
- Revederea infrastructurii drumului ($5$) Lipsa date
relevante
2. Stramutarea obiectelor dure din zona
drumului: Center Line
fRoad
- Stramutarea obiectelor dure in afara zonei de 20-24% -
siguranta (la o distanta sigura) (555/5S)
- Asigurarea unei vizibilitati mai bune in zona de 20-38%
sigurantd — oglinzi de trafic, SIT, etc. ($5)
Nota: Trebuie asigurata o zona de siguranta de
minim 9 m, la o limit3 de vitezd de 100 km/h, 6 m
pentru 80 km/h si 3 m pentru 60 km/h
3.Reduce severitatea sau protejeaza pericolele
din zona drumului:
- Stalpi de iluminat/indicatoare, etc. frangibili ($) | 25-72%
- Panta laterald a rigolei, 4:1 sau mai intinsa ($$) | 38-46 %
- Rigole sigure (S) Lipsa date
relevante
- Instalarea parapetelor de protectie ($$5-$$) 41-52%
- Marcarea obiectelor din zona drumului pentrua | 11-45%
le face mai vizibile (utilizarea indicatoarelor
reflectorizante, etc.) (S) N
Parapet de protectie in jurul copacului
- Marcarea liniilor de margine cu marcaje de 2-20%

Scheme (cu dimensiuni):

Froe of tall growing trees t‘s::w;"zm,
and invasive plants Mow 3y
S0

Exemplu de gestionare a amplasarii vegetatiei in sectiunea transversal a drumului




8.2 PARAPETE DE PROTECTIE LONGITUDINALE

Descrierea problemei

O buna parte din accidentele rutiere pe drumurile nationale implica vehicule care parasesc drumul siintra
in coliziune cu obstacole periculoase, cum ar fi copaci, capuri de pod sau chiar rasturnarea de pe un
terasament finalt. Prin urmare, cea mai sigura si cea mai buna solutie ar fi asigurarea unei zone fara
obstacole de-a lungul drumului. Tn cazul in care acest lucru nu este posibil, ar trebui instalate sisteme
moderne si omologate de retinere a vehiculelor. in mod similar, un vehicul care deviazi de pe banda sa,
pe banda din directia opusa a unui carosabil dublu sens, provoaca riscul de coliziune cu un vehicul din sens
opus, care de obicei, se soldeaza cu consecinte grave. Riscul acestor tipuri de accidente poate fi redus
semnificativ prin utilizarea unor parapete longitudinale proiectate, testate, instalate si intretinute
corespunzator. Scopul parapetului longitudinal este de a proteja intrarea in coliziune rigida a unui vehicul
cu un obiect, care poate fi situat pe partea opusa a parapetului, sau in cazul tamponarii, sa paraseasca
partea carosabild si s3 cada in gol, intr-un rau, etc. In acest caz, parapetul are menirea s intoarcd vehiculul
inapoi pe partea carosabild, fard consecinte grave. In acelasi timp, parapetele in sine pot fi un pericol
pentru soferi si ar trebui sa fie utilizate numai in cazul in care impactul cu acesta ar putea avea consecinte
mai putin grave pentru sofer decat impactul asupra ceea ce se afla in spatele parapetului.

Pot fi utilizate si parapete din beton armat (gen, New Jercey), proiectate si testate in mod corespunzator,
care sunt legate Tn mod lego, pentru a crea o linie de protectie in lungul drumului. Blocurile de beton
netestate, fara legatura intre ele, si care sunt situate in apropierea partii carosabile, pot deveni un mare
pericol pe marginea drumului. Acestea, ca reguld, sunt amplasate intre partea carosabila si obiectele care
provoaca accidente grave, daca sunt tamponate, cum ar fi capurile de pod. De asemenea, mai sunt
utilizate pentru a retine vehiculele pe diguri inalte sau drumuri montane. Utilizarea lor pe drumurile de
mare viteza este justificatd, doar cp trebuie de avut grija asupra unor detalii, in special in locatiile de
extremitati si la lungimea minima a parapetului (racordari), pentru a lucra in conditii de siguranta.
Blocurile de parapet deteriorate trebuie reparate imediat, deoarece pot provoca accidente grave, daca
sunt tamponate de vehicule si nu sunt in starea lor proiectata.

Auditorul trebuie sa verifice daca parapetele longitudinale proiectate sau existente sunt testate si
aprobate oficial. in UE, fiecare sistem de parapete are nevoie de cel putin o aprobare "EC" — (exceptia
parapetelor de beton). Sistemele aprobate trebuie sa aiba un nivel de protectie bine definit si o latime
(spatiu) suficient de lucru. Asamblarea trebuie sa se faca in conformitate cu cerintele producatorului, in
caz contrar, sistemul nu va functiona cu performanta planificata.

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

Parapete periculoase (nu este un sistem) Extremitate periculoasa cu bloc de beton

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

I F

Cel putin 2 vehicule Accident cu un Accident cu un Un singur vehicul - Accident cu un
— coliziune frontala singur vehicul pe singur vehicul in alte obstacole singur vehicul —
drum curba —iesire pe Parasirea partii

banda opusa carosabile —

aliniament drept




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1. Completarea cu tipul corect de parapet, cand e
lipsa:

- Completarea cu parapet lipsd ($55-5S)

- Instalarea tipului corespunzator de parapet
($59)

- Completarea parapetului cu elementele de
racordare (S)

- Utilizarea sistemelor aprobate normativ
(exemplu, celor agrementate “EC”)

31-54%

2. Imbunététirea sistemului existent de parapete:
- inchiderea golurilor in sistemul de parapete

(55-5)

- Completarea cu elemente de tranzit intre
diferite tipuri de parapete ($S)

- Utilizarea elementelor de extremitati corecte a
parapetelor

- Prelungirea parapetelor in fata punctelor
periculoase (S$)

- Pante laterale mai intinse (SS)

20-42%

Scheme (cu dimensiuni):
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8.3 STRUCTURI DE INGINERIE CIVILA

Descrierea problemei

Exista probleme tipice Tn ceea ce priveste structurile existente de inginerie civila si proiectarea acestora,
cum ar fi podurile, trecerile denivelate, pasajele subterane, etc

O structura de inginerie civild poate fi un obstacol sever pentru participantii la trafic, care trebuie sa aiba
menirea sa impiedice vehiculul sa paraseasca partea carosabild de pe pod sau alta infrastructura rutiera
denivelata, iar pe cale de consecintd, poate avea consecinte grave, aceasta insemnand nevoia de sisteme
de protectie suficiente si sustenabile. Adesea, exista o lipsa de coordonare la proiectare, cu referire la
sectiunile rutiere adiacente. De exemplu, sistemul de parapet de pod ar trebui sa aiba o conexiune cu
parapetul din sectiunea de drum adiacenta.

n unele cazuri, parapetul proiectat si construit pe un pod este de sistem pietonal, care nu poate fi o solutie
de siguranta acceptabild, deoarece nu corespunde cerintelor de protectie la tamponare de un vehicul,
pentru a fi mentinut pe partea carosabild, nemaivorbind de siguranta pietonilor, respectiv, si pericolul ca
pasagerii acestui vehicul sa sufere in cazul in care vehiculul va cadea de pe pod).

De asemenea, Auditorul trebuie sa considere si problemele caracteristicilor geometrice pentru
autoturisme si (daca exista) pietoni si biciclisti. Uneori putem vedea deficiente in ceea ce priveste drenajul.
in cazul trecerilor denivelate, podurile sunt adesea proiectate in aliniament vertical concav pe pod.
Proiectantul podului trebuie sa asigure un drenaj bun, de exemplu cu jgheaburi suplimentare.

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

Constructia podului este un obstacol foarte dur

200K

Proiect de pod nesigur

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

Un singur vehicul - alte
obstacole




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:

1. Imbunétitirea proiectului de pod:

- Utilizarea tipului corect de parapet

- Conectarea functionala a sistemelor
adiacente de parapete

- Solutii de drenaj imbunatatite

Parapetul pietonal de pod si parapetul de
protectie, in conformitate cu Normele Germane

Scheme (cu dimensiuni):

granitni iviénjak 20/13

Solutie posibila pentru instalarea parapetelor de protectie
pentru pietoni si vehicule si plasarea partii de fatada pe pod




Descrierea problemei

O zona de lucrari este o suprafata a drumului sau in vecinatatea drumului, unde se produc lucrari de
constructie, intretinere sau alte tipuri de lucrari si care pot afecta siguranta si libera circulatie a
participantilor la trafic prin / in vecinatatea zonei de lucru. Zonele de lucrari sunt zone pe drum cu un risc
mai mare de accidente rutiere, atat pentru participantii la trafic (ocupantii vehiculelor si utilizatorii
vulnerabili), cat si pentru lucratorii de pe drum. Un plan de management al traficului (PMT) de buna
calitate ar trebui sa fie elaborat si urmat, astfel incat toti participantii la trafic sa fie protejati impotriva
riscului de accidente rutiere, astfel cd un PMT trebuie sa contina toate elementele care pornesc de la
planificare, proiectare, instalare si intretinere, si pana la finalizarea lucrarilor, respectiv demontarea
tuturor elementelor care reglementeaza traficul rutier pe timp de lucrari.

Pentru reducerea numarului de probleme, respectiv, cresterea sigurantei rutiere, structura zonei de
lucrari (semnalizarea verticala si orizontald) necesita o atentie speciald din urmatoarele motive:

e Zona de lucrari este un tronson de drum in care, cel mai adesea, caracteristicile geometrice ale
drumului si conditiile de trafic se modifica intr-o maniera mai putin sigura. Tipurile de lucrari
executate sunt adesea cele de constructii rutiere, reabilitare si intretinere, dar exista si alte tipuri
de lucrari de drumuri, care necesita acelasi tratament, de exemplu, lucrari de telefonie, apeduct,
electricitate, etc. situate in zona drumului.

e Lucratorii din zonele de lucrari isi petrec majoritatea orelor de lucru expusi direct traficului, astfel
ca acesti lucratori deseori sunt supusi unor pericole eminente, iar uneori sunt si victime ale
accidentelor rutiere.

Cresterea fluxurilor internationale de trafic in tarile cu venituri mici si mijlocii implicd necesitatea
constructiei (reabilitdrii) principalelor coridoare de trafic rutier in conformitate cu standardele
internationale, necesitand aplicarea standardelor si normelor europene pe larg recunoscute referitoare
la executia Tn siguranta a lucrarilor e drumuri.

Exemple de proiectare cu elemente nesigure

Zona periculoasa de lucrari de drum Zona periculoasa de lucrari de drum

Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:

TRERININT

Accident cu un Tamponarea Cel putin 2 vehicule  Cel putin 2 vehicule  Pietoni deplasandu-
singur vehicul cu vehiculului parcat —coliziune frontala ~ — aceiasi directie — se in lungul
materiale de lucrari pe partea dreapta coliziune din spate drumului
de drumuri (stanga) a drumului

e/




Posibile masuri de imbunatatire. Costuri (CE) si rata de reducere accidentelor (RAE) estimate:
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Scheme (cu dimensiuni):

Speed limit Minimal buffer area (m) in Work Zones
(km/h) Lateral Longitudinal
40 0.5 30
50 0.5 35
60 0.5 40
80 0.5 60
100 1.0 100
120 1.0 100
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10.1 BAZELE SETULUI COMUN DE DATE PRIVIND ACCIDENTELE RUTIERE (CADaS)

Descriere

Tarile UE au o lunga istorie in colectarea datelor privind accidentele rutiere prin intermediul diferitor
sisteme nationale de colectare a datelor. De asemenea, din anul 1991, datele privind accidentele rutiere
la nivel european, sunt disponibile la nivel dezagregat in CARE (Baza comunitara de date privind
accidentele rutiere, care au ca rezultat decesul sau ranirea). Scopul sistemului CARE este de a oferi un
instrument puternic, care ar permite identificarea si cuantificarea problemelor de siguranta rutiera pe
intreg teritoriul european, evaluarea eficientei masurilor de siguranta rutiera, determinarea relevantei
actiunilor comunitare si facilitarea schimbului de experienta in acest domeniu. De asemenea, acest
instrument permite tarilor sa evalueze siguranta pe drumurile sale n raport cu alte tari pentru a decide
directiile Tn care trebuie sa imbunatateasca lucrurile.

Din cauza diferentelor dintre datele colectate privind accidentele intre tarile UE, au fost convenite noi
recomandari pentru un Set Comun de Date de Accidente (CADaS), care consta dintr-un set minim de valori
de date standardizate, care permit ca aceleasi date comparabile privind accidentele rutiere sa fie
disponibile in intreaga Europa. in acest fel, mai multe variabile si valori cu definitii comune au fost
adaugate la cele deja continute Tn sistemul de date CARE. Setul CADaS va imbunatati potentialul bazei de
date CARE, permitand analize mai detaliate si mai fiabile la nivel european.

Schemele-tip comune ale accidentelor rutiere
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Accidente rutiere tipice, in conformitate cu CADaS:
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Descriere

Pentru orice propunere de masuri de imbunatatire, este absolut necesar sd se cunoasca potentialul de
reducere a accidentelor. Prin urmare, se propune o lista a celor mai frecvente masuri de imbunatatire cu
costuri reduse si efectele preconizate ale acestora.

Tabelul ce urmeaza este rezultatul diferitelor proiecte internationale de cercetare si studii de caz si poate
fi utilizat pentru intelegerea potentialelor reduceri de accidente dupa punerea in aplicare a diferitelor
masuri de Tmbunatatire.

Tabelul 11.1 prezinta fiecare masura de imbunatatire (tratare) si rata procentuala potentiala de reducere
a accidentelor rutiere. (De obicei sunt prezentate efectele minime si maxime).

Tabelul 11.1: Eficienta (reducerea de accidente) pentru diferite mdsuri de imbundtdtire

Standarde la drumuri

Tmbunétatirea standardelor 19-33
Cresterea numarului benzilor de circulatie 22-32
Supralargirea benzilor cu 0.3 -0.6 m 5-12
Supralargirea acostamentului rigid cu0.3-1m 4-12
Constructia benzii mediane 40
Pod supralargit sau modificat 25
Acostament supralargit 10
Banda pentru depasire 20
Banda dedicate stanga 40
Banda dedicate dreapta 15
Pasarela pietonala 10
Tmbun3tatirea pantei laterale a rigolei de la 2:1

pandla 4:1...7:1 sau mai mult 6..15
Tmbun3tatirea pantei laterale a taluzului de la 4:1

Panala 5:1 ... 7:1 sau mai mult 3..11
Drumuri de serviciu 20-40
Calmarea traficului 12-60
Reducerea vitezei de la 70 km/h la 50 km/h 10-30
Reducerea vitezei de la 90 km/h la 60 km/h 17-40

Aliniamentul orizontal
Tmbun3titirea geometriei 20-80
Virajul: iTmbunatatirea razei 33-50

Aliniamentul vertical

Panta / modificarea varfului de curba 12-56
Tmbunatatirea deverului/introducerea 50

Banda de depasire 11-43
Banda de urcare 10-40

Structura drumului
Supralargirea benzii 12-47
Imbunétatirea rezistentei la alunecare 18-74




Supralargirea acostamentului 10-40
Consolidarea acostamentului 22-50
Supralargirea zonei verzi 13-44
Proiectarea intersectiilor
Intersectii decalate, in loc de tip ”X” 40-95
Intersectii de tip "T”, in loc de tip ”Y” 15-50
Faza de virare la dreapta complet controlata 45
Sens giratoriu (din intersectie nedirijata) 25-81
Sens giratoriu (de la semaforizare) 25-50
Sens giratoriu mini (din intersectie nedirijata) 40-47
Benzi de virare 10-60
Insule de siguranta 39
Benzi de virare protejate (urban) 30
Benzi de virare protejate (rural) 45
Banda suplimentara in intersectii 20
Strat antiderapant 20
Camera de fixare a incalcarilor de traversare la 10
lumina rosie a semaforului
Preventie Politieneasca 7-25
Controlul traficului
Indicatoare de reglementare in intersectii 22-48
Indicatoare de orientare/directie in intersectii 14-58
Indicatoare suprapuse pe banda 15
Indicatoare rutiere pe margini 19-24
Indicatoare si marcaje mai luminoase 24-92
Indicatoare si deliniatoare 29-37
Indicatoare de avertizare a unei curbe 20-57
Indicatoare rutiere ”Stop” 47
Indicatoare de limitare a vitezei 23-36
Indicatoare de avertizare/obligare 20
Reducerea limitei de viteza — si indicatoare 16-19
Prioritatea de trecere 59-80
Indicator de oprire 33-90
Semnalizare prin indicatoare, din una 15-32
nesemnalizata
Indicatoare — semnalizare modificata 13-85
Canalizarea intersectiei 10-51
Eliminarea parcarilor de pe marginea drumului 10-25
Vizibilitate
Marcarea benzilor de circulatie 14-19
Marcarea marginilor partii carosabile 8-35
Marcarea cu benzi transversal galbene la 24-52
apropiere de intersectie
Marcare cu bufoni reflectorizanti pe 6-18
fmbracaminte
Separatoare de sensuri 2-47
Semnalizare cu flesh-uri (intermitenta) 5-75
Instalatii de iluminat 6-75
Tmbunétatirea distantei de vizibilitate 28




Canalizarea pe mediana 22-50

imbunatitirea situatiei accidentare

Parapet longitudinal pe mediana 14-27
Parapet longitudinal pe margini 15-60
Indicatoare/stalpi frangibile 30
Tndepértarea arborilor (rural) 10
Tndepértarea stalpilor (stalpi de iluminat, urban) 20
Tmbunétatirea terasamentului 40
Parapete la extremitatile podurilor 20
Atenuatoare de impact 20

Facilitati pentru pietoni

Piste pentru pietoni 33-44
Treceri pentru pietoni la nivel (zebra) 13-34
Treceri pentru pietoni decalate (zebra) 5-50
Treceri pentru pietoni de tip "Pelican” 21-83
Marcarea trecerilor pentru pietoni (zebra) -5-14
Insule de refugiu pentru pietoni 56-87
Pasarele pentru pietoni 39-90
Parapete pietonale 10-35

Facilitati pentru biciclete

Retea de infrastructura pentru biciclete 33-56
Trecere marcata a bicicletelor la intersectiile 10-15
semnalizate

Linie ”Stop” de oprire pentru biciclete in 35
intersectii avansata in raport linia ”Stop” pentru

vehicule

Treceri la nivel cu calea ferata
Semnalizare cu flesh-uri (intermitenta) 73-91
Bariere/semibariere automate 81-93

Calmarea traficului

Zone de viteza 30 km/h (inclusiv, limitatoare de 10-80
viteza, sicane, etc.)

Benzi de avertizare sonora 27-50
Benzi de avertizare sonora si denivelari 20-80

NOTA:

1. Reducerea numarului de accidente, in contextul mai multor masuri intr-o singura locatie, nu
POATE FI SUMATA. Utilizati valoarea cea mai mare din mésurile propuse pentru o situatie
particulara.

2. Reducerea numarului de accidente se aplica tuturor accidentelor intr-o intersectie sau un bloc de
actiuni cu rata medie din masurile propuse.
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Asociatia GRSA a fost fondata in orasul Kénigs Wusterhausen de langa Berlin in aprilie 2005. Echipa
noastra interdisciplinara include experti cu experienta in siguranta rutiera, auditori de siguranta rutiera
si psihologi in trafic. Cu toate acestea, obiectivul nostru de baza este "preventie in loc de reactie", care
este independenta de profesia noastra, pentru ca dupa accident este iar inainte de accident!

n calitate de auditori de sigurantd rutierd instruiti si certificati de Universitatea Bauhaus din Weimar
sau de Universitatea din Wuppertal, aducem experienta noastra clientilor nostri. Niciun proiect nu este
prea mic pentru executarea unui audit de siguranta rutiera. Dorim in special sa Tncurajam
administratiile si comunitatile sa utilizeze aceasta metoda ca sistem de asigurare a calitatii, cu accent
pe sigurantad. Daca doriti sa instalati un astfel de sistem de audit, vom fi bucurosi sa va ajutam. Vom
impartasi experiente noastre cu toti colegii din state straine. De fapt, doi dintre membrii nostri lucreaza
in prezent in Comitetul "Siguranta Rutiera" din cadrul Asociatiei Mondiale a Drumurilor (PIARC).
Obiectivele principale ale actiunilor noastre sunt sprijinul Auditului de siguranta rutiera ca o
componenta a prevenirii accidentelor. Elaborarea de masuri pentru imbunatatirea sigurantei
echipamentelor de trafic existente, pregatirea conceptelor de tratare a sectoarelor de concentrare a
accidentelor rutiere, schimbul de experiente tehnice si stiintifice, nationale si internationale, inclusiv
formarea si continuarea educatiei membrilor si a colegilor interesati.

Contacte: German Road Safety Audit e.V.
Association of auditors and experts for safer roads
c/o. Dipl. Ing. Lutz Pfeiffer
Zum Alten Windmihlenberg 7a
D - 12524 Berlin, Germania
Telefon: +49 (0)177 2768853
E-mail: grsa2005@gmail.com

Asociatia Auditorilor de Siguranta Rutiera din Serbia — SARSA, este o asociatie neguvernamental3,
nepartinitoare si non-profit infiintata pe o perioada nedeterminata pentru a atinge obiective in
domeniul Tmbunatatirii diferitelor aspecte stiintifice si profesionale ale auditului de siguranta
rutierd, Tn special schimbul si transferul de cunostinte, precum si experientei expertilor
internationali prin proiecte de audit, dezvoltare si distributie a publicatiilor in acest domeniu.
Obiectivele SARSA sunt:

o Tmbunatatirea activitatilor stiintifice si profesionale in domeniul ASR in tara si in strdinatate;
sprijinirea consolidarii auditului si a Tmbunatatirii sigurantei rutiere;
pastrarea reputatiei si demnitatii auditorilor de siguranta rutier3;
asigurarea protectiei membrilor, atunci cand drepturile lor profesionale sunt incalcate sau
amenintate;
imbunatatirea profesionalismului si a educatiei auditorilor de siguranta rutiera;
schimbul si diseminarea experientelor;
schimbul si transferul de cunostinte si experienta ale expertilor internationali;
dezvoltarea si distribuirea publicatiilor,
dezvoltarea si distribuirea materialelor corespunzatoare de invatare;
stabilirea cooperarii cu alte asociatii si organizatii similare;
incurajarea schimbului de informatii stiintifice si tehnice intre experti, si

o punerea in aplicare a altor masuri si activitati care promoveaza si consolideaza ASR.
SARSA atinge obiectivele in mod independent sau in cooperare cu institutii, asociatii si organizatii care
se ingrijesc de imbunatatirea sigurantei rutiere.

O O O

O O O O O O O

Contacte: Filip Trajkovié¢
Telefon: + 381 (0)66 644 37 88
E-mail: info@sarsa.net
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SoRASR

Societatea Roména a Auditorilor
de Siguranta Rutierd

Societatea Romana a Auditorilor de Siguranta Rutiera - SORASR dezvolta si sustine liniile strategice si
politicile coerente si unitare din sfera sigurantei rutiere prin intermediul auditorilor specializati in
identificarea si solutionarea problemelor din sectorul de transport rutier. SORASR a fost infiintata in
2015 ca raspuns la un apel din ce in ce mai mare pentru profesionistii care opereaza in domeniul ASR si
al practicilor ingineriei de siguranta rutiera din Romania, pentru a face schimb de bune practici si, de
asemenea important, pentru a oferi consiliere si ghidare catre recunoasterea profesionalda a
practicienilor in ASR. Membrii SORASR sunt specialisti in ingineria/proiectarea de siguranta rutier3,
transporturi si constructii rutiere. SORASR dezvolta si sustine orientari strategice coerente si politici
uniforme in domeniul sigurantei rutiere prin intermediul auditorilor specializati Tn identificarea si
solutionarea problemelor din sectorul transporturilor rutiere. Scopul SORASR este:

o Sa promoveze interesul general asupra ASR in vederea cresterii gradului sigurantei
infrastructurii rutiere din Romania, pentru reducerea numarului si gravitatii accidentelor
rutiere, precum si pentru a extinde necesitatea si influenta sa in domeniul rutier.

o Safunctioneze ca un pol concentrator pentru ASR si pentru ISR din Romania.

o Sa asigure o retea de experti care sa promoveze si sa acorde instruire si consultanta in
domeniul ASR la cel mai Tnalt nivel profesional.

o Sadesfasoare cursuri de formare in profesia de auditor de siguranta rutiera, precum si cursuri
pentru instruirea si perfectionarea ASR si ISR.

o Sapromoveze activitati specifice in scopul sprijinirii dezvoltarii profesionale a membrilor, si

o Sa puna presiune pe factorii implicati direct in problema sigurantei rutiere pe drumurile din
Romania

SoRASR se bazeaza pe principiile conceptului de sistem de formare profesionald continua in domeniul
sigurantei rutiere, in vederea crearii cadrului in care putem rezolva solicitarile industriei legate de
formarea personalului implicat in activitatile de siguranta rutiera.

Contacte: Dr Ing. Cristian Calin & Ing. Robert-Cristian Moraru
Telefon: +40722404036 / +40729890704

E-mail: office@sorasr.ro

CBS

CENTAR ZA
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SAOBRACAJA
Centrul pentru Siguranta Rutiera "CBS" Banja Luka a fost infiintat la 12 ianuarie 2015 si a fost
inregistrata in registrul unic sub numarul F-1-14 / 15 la Tribunalul din Bania Luka. Misiunea principala a
Centrului este de a creste nivelul sigurantei rutiere prin diverse activitati si Tn cooperare cu toate partile
interesate si cu persoanele juridice si fizice.
Obiectivele fundamentale ale asociatiei legate de imbunatatirea procesului de audit al sigurantei
rutiere si de inspectie a sigurantei rutiere sunt sprijinirea consolidarii procedurilor ASR si ISR,
mentinerea reputatiei si demnitatii auditorilor si inspectorilor de siguranta rutiera, sa ofere protectie
membrilor, atunci cand drepturile lor profesionale sunt incalcate, sd creasca profesionalismul
auditorilor si inspectorilor de siguranta rutierd, sa faca schimb si sa disemineze experientele tarilor care
au implementat masuri si programe pentru ASR si ISR, pentru transfer de cunostinte si experienta ale
expertilor internationali in proiectele de audit si inspectii, studii de trafic si de caz, pentru a dezvolta si
distribui diverse publicatii in domeniul ASR si ISR, diverse materiale de invatare insotitoare (prezentari,
instructiuni de prezentare) in legatura cu aceste publicatii, stabilirea cooperarii cu alte asociatii si
organizatii similare din tara si strainatate.

Contacte: Aleksandra Jasni¢, Chairman of the Centre for Road Safety
Telefon: +387 65 733 660
E-mail: cbs.rs.bih@gmail.com
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IRSC

Centrul International pentru Siguranta Rutiera - IRSC este o organizatie non-profit, infiintata de o serie
de avocati internationali in siguranta rutierd, Universitatea din Belgrad si alte organizatii-cheie locale si
internationale de siguranta rutiera, special pentru a raspunde nevoilor bancilor de dezvoltare,
agentiilor de suport si guvernelor tarilor cu venituri mici si mijlocii. Aceasta asista guvernele sa-si
consolideze capacitatile in domeniul sigurantei rutiere. Aceasta instruieste functionarii si autoritatile
tarilor cu venituri mici si mijlocii Tn probleme de siguranta rutiera, Tn baza celor 5 piloni ai deceniului
ONU privind siguranta rutierd si in dezvoltarea si punerea in aplicare a programelor nationale de
siguranta rutiera. Instruirea poate fi asigurata la IRSC sau la organizatiile partenere locale (de exemplu,
Universitati, Academii de Politie, Agentii de Siguranta Rutiera, Centre de formare a conducatorilor auto)
din Belgrad sau organizatiile partenere din tarile cliente. Liderii de curs si trainerii sunt selectati dintr-
un grup de experti internationali, care au experienta practica de punere in aplicare a reformelor majore
si programe de succes de imbunatatire a sigurantei rutiere. Unii dintre ei sunt oficiali guvernamentali,
care au fost sau Tnca sunt responsabili pentru activitatile de siguranta rutiera in tarile lor, iar multi sunt
fosti membri de rang inalt, incepand cu consultanti specializati, banci de dezvoltare, agentii de suport
si organizatii internationale care se ocupa de siguranta rutiera la nivel global. Grupul nostru de experti
a consiliat peste 120 de tari cu privire la problemele de siguranta rutiera, programe, si planuri de actiune
(mai multe detalii vedeti pe www.irscroadsafety.org).

Contacte:
Dr. Alan Ross Prof. Krsto Lipovac
Telefon: + 44 7801 428 082 / +380 50 30 30 233 Telefon: + 381 646356114 / + 387 65671832
alan.ross@irscroadsafety.org, E-mail: k.lipovac@gmail.com

alanross999 @gmail.com

AMSS

VIS

AMSS — Centrul pentru Autovehicule Ltd. (AMSS — CMV) este o societate specializata in servicii tehnice
de sigurantd rutierd si altor domenii conexe. In prezent, AMSS — CMV este desemnat si ca Centru de
Cercetare si Dezvoltare. Echipa de cercetare stiintifica a AMSS — CMV este formata din cercetatori
experimentati, condusi de 5 experti la nivel de doctori, cu referinte internationale in domeniul
transporturilor, in special in domeniul sigurantei rutiere, precum si numerosi asociati cu cunostinte de
specialitate si experientd in domeniul transporturilor si sigurantei rutiere. Domeniul de aplicare al
activitatilor AMSS — CMV include siguranta vehiculelor, siguranta drumurilor si a mediului rutier, precum
si 0 gama larga de proiecte de cercetare si dezvoltare in domeniul sigurantei rutiere.

AMSS — CMV este una dintre cele mai importante companii in domeniul sigurantei vehiculelor, acoperind
aproape 80% din piata din Serbia in domeniul testarii si inspectiei vehiculelor. Compania are un istoric
profund in implementarea proiectelor de siguranta rutierd, cu accent pe fnregistrarea si evaluarea
sigurantei rutiere in conformitate cu metodologia EuroRAP/IRAP, cu o experienta considerabild la nivel
national si global. AMSS — CMV implementeaza diferite proiecte si cercetari de dezvoltare care contribuie
la imbunatatirea sigurantei rutiere, in conformitate cu realizarile stiintifice actuale si cu cele mai bune
practici internationale in acest domeniu. Unele dintre proiecte vizeaza: evaluarea starii sigurantei rutiere,
analiza si evaluarea riscurilor pe drumuri, dezvoltarea si crearea de pagini si baze de date privind siguranta
rutierd pentru administratiile nationale si locale, utilizand servicii de ultima ora si solutii software in medii
GIS; elaborarea metodologiei de identificare a puncte negre potentiale in baza locatiilor accidentelor
rutiere, inclusiv a solutiei software; elaborarea metodologiei de evaluare comparativa a sigurantei rutiere
in sistemele inchise; pregatirea strategiilor si planurilor de actiune privind siguranta rutiera; siguranta
copiilor in traficul rutier etc.

Contact:
Milan BoZi¢, Director
Telefon: + 381 (0)65 987 10 60; E-mail: milan@cmv.rs
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