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In cadnul studiului de fezabititate prin tema de prolectare s-a solicitat elaborarea unui Catalog de
masurl pentru siguranta circulatie] in localitatile lineare.

Catalogul de masuri pentru siguranta circulatiel in localitatile lineare trebuie privit ca un ghid de
masuri/recomandari tipice, ce pot f7 aplicate la nivelul intregii retele de drumuri din Romanla, pentru
@ imbunatati siguranta drowiatiel din localitatile lineare s7 care pot i adaptate spedificulul flecarui
sector de drum sl tipologlel accidentelor.

Catalogul a fost efaborat in doua etape:

* Redactarea 1, la 4 luni de la demararea contractulul, urmata de o sedinta de analiza |2
care au pasticipat reprezentanti al SEARCH CORPORATION si reprezentant! al factorilor
interesati, In sedinta de analiza au fost prezentate si observatiile transmise de catre factorii
Interesati pana Ia acea data, Fiecare participant si-a exprimat punctul de vedere cu privire la
fiecare capitol continut de Redactarea 1 a Catalogulu, astfel Incat pana la finalul intanirii s-au
stabillt concret, punctual modificarile ce se impun pentru elaborarea Redactarii a II-a.

» Redactares a Il-a.
In cadrul Intalnirl RoNSaR din septembrie 2007 a fost prezentat continutul Redactaril a II-a a
Catalogulul. La aceasta intrunire au participat reprezentant! al CNADNR, al DRDP-urilor din toata tare,
al Politiel Rutiere, cadre universitare din Bucuresti sl Cluj Napoca, dar si experti strainl de la ROYAL
HASKONING din Olanda. In urma lucrarilor intrunirll, dupa o analiza » Redactarii a IT-a a Catalogului,
expertll olandezl au transmis un punct de vedere cu cateva observatii, observatii de care s-a tinut
seara In forma revizuita a Redactarii 2 I-a.
2. PREZENTAREA SINTETICA A CONTINUTULUI CATALOGULUX
In cadrul Capitolulul 1. Generalitat! su fost prezentate aspecte privind continutul catzlogulul,
domenlul sau de aplicare, modul de apficare al acestula etc,

Domenlul de aplicare a catalogului il reprezinta acele sectoare de drumuti publice eflate in
traversarea unor localitat] liniare.
La elaborarea catalogulul au fost avite In vedere o serle de consideratil:

= masurlle sa poata fi apiicabile Imediat {in maxim 5 ani) cu costurl reduse;

* Implementarea de masuri care nu necesita Investitit majore. De exemplu, In faza initiala s-a
recomandat o mal buna organizare a Intersectiilor din punct de vedere al geometriel st
ulterior, pe masura cresteril traficului, cand si condltille de drculatie o impun, reconsiderarea
acestora spre semaforizare;

* se preconizeaza wtilizarea pentru Inceput a unor masuri cu un impact minim asupra traficulul
sl trecerea trepiata la acele masuri cu impact mal mare.
Referitor la aplicabiiitatea anumitor masuri este evident ca acestea trebule sa fie luate In acord cu
anumiti parametril, cum sunt:
o marimea localitatil (sat, oras linear) sl tipurile de activitati ce se desfasoara pe raza localitatil;
» lungimea drumulul in traversarea localltatii;
+ configuratia retelel rutlere In zona localitatll, cu existenta unul drum de centura sau nu;
* clasa tehnica & drumulul, respectiv nivelu! traficulul pe drumu! principal st regimul de viteza
regiementat;

¢ madiul de trafic din zona drumului, Induzand cetegorille de wtilizatori ai drumulul, aspectete
urbanistice sl cele de comportament al utilizatorilor drumuluifcallor de drculatie,




Capitolul 2. Masuri pentru siguranta drculatiel In jocalitatile lineare prezinta din punct de
vedere metodologic masurile propuse, precedate de o prezentare sucdnta situatiei actuale si de o
argumentare in favoarea masuriior propuse.

Masurile pentru siguranta circulatiel in focalitatile Hnlare au fost structurate, dupa cum urmeaza:

o masuri de organirare a arculatier in fungul drumull care se refera la modul de amenajare a:
- sectorulul de intrare In focalitate;
- sectoarelor de drum dintre intersectii,
- intersectiilor;
- spatillor destinate parcarilor, zonelor de oprire si statiilor de autobuz.
o fadlitati pentru deplasarea anumiftor participanti I3 trafic, Aceastea se adreseaza:
- cldistllor s pietonilor;
- vehiculelor cu tractiune animala si utilajelor agricole;
traficulul local motorizat.

Capitolul 3. Proceduri de fucru, solutif “standard™ aplicabile In cadrul diferfbelor masuti
masurl pentry sigurants drcuistiel In localltatite finaare indude o s2rie de exemple extrase

din diverse prolecte acceptate pana acum In Romania,
Aceste sxemple se refera la: nefugli centrale de pietonl, amenajarea acceselor laterale si a
intersectiilor cu strazl/accese locale fara trafic semnificatlv, amenajares Intersectiilor, recomandari
pentru alte dispazitive fizice de caimare a taficului s! de imbunatatire a sigurantel circutatiel. De
psemenea se prezinta o schema privind etapele ce se vor parcurge pentry Impiementarea masurilor
de siguranta droulatiel specifice pentru localitati finkare.

In continuare vor fi prezentate, spre exempiificers, cateva din prevederile Cataioguid de masuri
pentru siguranta dirculatiel in localtat! Enlare,

2.1.MASURI PENTRU SIGURANTA CIRCULATIEX IN LOCALITATILE LTNIARE.
INTRARI IN LOCALITATE
Otvectind cel mal important In traversarea loceiitati este de a determina conducator! aute sa-st
schimbe manidera de conducere s/ implialt sa reduce Wera de niare.
» Marirea impactulul semnificatiel Indicetorului cu denumirea locaiitatil asupra conducatoruiuj
auto se poate resliza prin:
8) cuplares unul indicater de {imitare a vitezel |a Indicatorul cu denumirea localitatli;
b) dublarea pe embele parti ale drumudui a Indicatorulul cu denumirea localitatil cuplat cu
indicatorul de restrictie de viteza.

i

/]
A ®
Racomarsdare Excaplis

Fgura 1




+ Acolo unde Incepe un grup compact de dadirl sectiunea transversala a drumului trebule
modificata. Aceasta se poate face:

" a) prin transformarea acostamentelor in trotuare (incadrarea partil carosabile cu borduri);
b) prin reducerea numarulul de benzi de circulatie de la doua pe sens la una pe sens de-a
lungul zenel construite,
+ Dintre celefalte altemmative recomandate mentionam crearea unef insule pe zonz median: 3
drumudul
Insula de intrare in localitate. Tip A { MZA > 15000 veh/zi; trafic greu »15%)

Figura 2

Insula de intrare in localitate. Tip B { MZA < 15000 veh/zl; trafic greu <15%)
L & dintangl da 150 m insinde bebusy instaist

Fgura 3

2.2.MASURI PENTRU CALMAREA TRAFICULUT INTRE INTERSECTII

Obsectivul principal este ca autpvehiculele sa dircule iz un nivel de viteza comparabil cu Kmita legals
de viteza sf in concordanta cu medid inconjurator al drumulul,




« Modificarea profilulul transvessal in localitate (trecerea de In doua benzi de drculatie
pe sens la 0 banda de circulatie pe sens)

Conditie de aplicare;

Traficy! MZA pe drumud cu doua benx de draulatie pe sens din acea localltate sa fie mal mic decat
capacitates de circulatie a vatd drum cu doua benzi benzi de dirtulatie pe sens astfel incat sa preia
acest volurn, In plus se impune separarea traficulul nemotorizal.

Pentru drumul cu o banda de drculatie pe sens si acostamente consolidate de 2.5 m (care
functioneaza ca un drum cu doua benzi de drculatie pe sens, de exemplu DN 2) se recomanda
reducerea treptata a latimil acostamentelor pe o distanta de cca. 300 - 400 de metri, inainte de
Intrarea in zona construita. In cazul in care modificarez profilului transversal se produce in zona
construita reducerea treptata a latimii acostamentelor se poate face pe o distanta de numal 70-100
metri,

d I
.7| 4
d=300 - 400 m, in afara zonei construite
70 — 100 m, in zona construlta

FRgura 4
» Ingustarl ale benzilor de draulatie
Un “punct de ingustare” a drumului este de preferat a se aplica in dreptul unei treceri pentru pletoni.

Latimea drumuiid In dreptul “punctulul de Ingustare” va fi adoptata in functie de spedficul acelul
sector de drum.

Bama vou sualpl de

+ Insule seprratosre

Insulele separatoare, denivelate pe zona centrala
jungi de pe sectoarele cu o limita de viteza de de km/h. La prolectarea acest tip de solutie
trebuie sa se tina seama de dimensiuniie diferite ale vehiculelor, Se recomand? intal dimensionarea
pentru vehiculele mari (camiozane} si apoi pentru autoturisme.

drumttul, urmaresc so Intrerupa slinlamentele
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Figura 6

+ Sicane

Sicanele reprezinta amenajari rutiere care au drept scop reducerea vitezel, obligand conducatorul
auto sa modifice directia de deplasare, ceea ce duce automat la scaderea vitezel de deplasare,
Intrucat sicanele trebuie prolectate pentru a permite trecerea camicanelor mari, intotdeauna vor
exista autoturisme care vor scurta drumul sau o vor lua chiar pe sensul opus. Pentru a se evita acest
Inconvenlent se recomanda separarea sensurilor cu parapeti, separatosi et

Figura 7

2.3.MASURI PENTRU IMBUNATATIREA SIGURANTEI CIRCULATIEL IN INTERSECTIY

+ Insule denivelate pentru virejul la stanga pe drumul principal, In loc de marcajul rutier. O mica
insula denltvelata poate fi folosita sl pe drumul secundar perntru a preveni scurtaturlle si 2
canaliza manevrele de trafic.

Figura B

+ Sensul giratoriu constitule cea mal sigura solutie pentru reducersa numarulul de conflicte intr-
o intersectie la nivel. In acest sens solutia optima se va alege tinand seama de spativ,

configuratia terenului etc.




Figura 9, Exemplu de giratie pentry trafic combinat (MZA<B000 veh)

Figura 10. Exemplu de giratie pentru trafic combinat cuffara piste de ddisti
(MZA = 22000 -24000 veh)




Figura 11. Exemplu de turbogiratie pentru trafic combinat
{MZA = 24000 -27000 veh)

» Un sens giratoriu este deseori o solutie foarte buna pentru Intersectille in *T*. Este sigura, in
general, si incetineste traficul. Aceste Intersectii pot fi amenajate de exemplu sub forma de
~minigirathi® sau turbogiratii®,

Capacitatea de circulatie a tipului de amenajare . turbogiratie” este cu cra. 10-20% mal mare
decat a minigiratiel dlasice, in functie de structura curentilor sl a virajelor din intersectie.

Fgura 12. Exemplu de turbogiratie (pentru o intersectie in T,
amenajata pe un drum cu 4 benzi

2.4.AMENAJARI PENTRU CIRCULATIA BICICLISTILOR SI A PIETONILOR
24.1, Fadilitat! de traversare pentru pletory st bicidiistf

s Trecerlle de pletoni se vor amenaja cu Insula centrala denivelata.
» Drumurile vor fi Ingustate in dreptul trecerii pentru pletoni.




-

3.00-3.25 matri

»

. 0.75-4.00 metri

Figura 13

+ Solutil pentru drumurile cu o banda de cinculatie pe sens

Un prolect peniru o trecere peniru pietonl poate fi combinata astfel incat sa permita
traversarea si pentru pietoni si pentru bidclisti.

Figura 14

« Solutll pentru drumurile cu doua benzl de dirculatie pe sens

Se recomanda sa fie mal late decat in cazul drumariior cu o banda de cirtulatie pe sens si
realizate decalat astfel Incat pletonii sa se Intoarca cu fata la trafic inainte de & traversa cealalta
jumatate de drum.
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Figura 15

2.5.AMENAJARI RUTIERE PENTRU TRAFICUL LOCAL

« Pentru a preven! shuatiile conflictuale datorate numarului ridicat de accese private in drumul
principal se Impune conectarea acestora la un drum colector. Trafiaud de pe acel drum colector
va fi legat de drumul prindpal printr-0 Intersectie amenajata. Astfel se imbunatateste stat
fluenta, cat sl siguranta circutatiel.
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Fgura 16b

2.6.AMENAJARI PENTRU STATII DE AUTOBUZ

= Statiile pentru transportul public de persoane trebule sa fie prevazute cu alveole si trotuare. In
vecinatatea acestor statii se vor amenja treceri pentru pietonl astefl Incat traversarea drumului
sa se faca prin spatele vehicululuf statlonat.

Figura 17. Statie de autobuz cu Insula/ refugiu pentru traversarea de pietoni.
Exempiu pentru drumuri cu doua benzl

Catalogul de masuri pentru siguranta dirculatiel in localitatile linfare 2 fost avizat in CTE al Companiel
Nationaie de Autostrazi sl Drumurl Nationale cu avizul nr. 2991/05.02.2008.




In urma analizaril documentatiel prezente, Conslilul Tehnico - Econemic al Ministerului
Transporturilor,

AVIZEAZA FAVORABIL

Documentatia: "Catalog de masuri pentru siguranta circulatiei in localitatile inlare” in faza
finala
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CATALOG DE MASURI PENTRU
CIRCULATIA IN LOCALITATILE LINIARE
REDACTAREA A II-A

1, GENERALITATI

1.1 CONTINUTUL CATALOGULUI

Prezentul catalog se referd la un set de masuri ce pot fi aplicate pe

drumuriie publice in vederea diminudrii riscurilor de accidente de circulatie, in
special pe sectoarele de drum in traversarea unor localitéti (sate) liniare.
La elaborarea catalogului au fost avute in vedere atat solutiile propuse si ac-
ceptate pédnd acum in cadrul diferitelor proiecte pilot aplicate in Romaénia, cat
si mdsuri cuprinse in manuale de specialitate striine sau care au dat rezultate
in practica international3.

1.2 DOMENIUL DE APLICARE

Domeniul de aplicare a catalogului il reprezintd acele sectoare de dru-
muri publice aflate in traversarea unor localititi liniare,

1.3 CONSIDERATII CE AU STAT
LA BAZA ELABORARII CATALOGULUI

La elaborarea catalogului au fost avute in vedere o serie de consideratii:

» masurile sa poata fi aplicabile imediat (in maxim 5 ani) cu costuri re-
duse;

» prigritizarea masurilor care nu necesitd intretineri majore. De exem-
plu s-a recomandat in primul rand o mai bund organizare a intersectiilor din
punct de vedere al geometriei si mai apoi, numai in anumite conditii, semafo-
rizarea acestora cand traficul impune acest lucru;

e se preconizeaza utilizarea pentru inceput a unor misuri cu un im-
pact minim asupra traficului i trecerea treptata la acele masuri cu impact mai
mare.

1.4 DIAGNOSTICUL SITUATIEI ACTUALE

Adesea aplicarea masurilor de sigurana circulatiei necesitd o cooperare
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intre institutii 5i o baza legald, care in Romania nu este incad perfect functio-
nald, Acestea se reflectd de exemplu in modul de dezvoltare a localitagilor din
lungul drumurilor importante prin lipsa drumurilor/strézilor colectoare si/sau
paralele.

Multi utilizatori de drum din Romania incalcd reglementérile si legile
privind circulatia pe drumurile publice. Acest lucru a fost demonstrat, obiectiv
de studiile de trafic (mdsurdtorile de viteza) efectuate in cadrul diferitelor
proiecte. In plus, mai multe observatli pe teren au evidentiat o serie de com-
portamente inadecvate ale conducatorilor auto si ale altor utilizatori de drum.
In ceea ce priveste controlul vitezei, se folosesc cu precddere metodele
traditionale, cu radare fixe, amplasate (deseori} in acelagi punct, pentru cateva
ore, operatiunea repetdndu-se in fiecare zi sau in fiecare s@ptdmand. In Roma-
nia este un obicei ca soferii 53 se avertizeze intre ei cu privire la locatia aces-
tor radare, iar in prezent este permisa utilizarea echipamentelor de detectie a
radarelor,

Pe de altd parte in localitati adeseori drumul capata functiuni de strada
traversidnd zone cu o intensa activitate comerciala.

Pe sectoarele de drum in traversarea localitdtilor amestecarea traficu-
lui in tranzit cu traficul local, a traficului motorizat cu cel nemotorizat creeaza
adesea conflicte care favorizeaza aparitia riscurilor de accident.

1.5 MODUL DE APLICARE A MASURILOR
PREVAZUTE IN CATALOG

Referitor la aplicabilitatea anumitor masuri este evident ca acestea tre-
huie s3 fie luate in acord cu anumiti parametrii, cum sunt:

+ marimea localitatii (sat, oras linear) si tipurile de activitati ce se des-
fagoara pe raza localitatii;

» lungimea drumului in traversarea localitétii;

« configuratia retelei rutiere in zona localitdtii, cu existenta unui drum
de centura sau nu;

s clasa tehnicd a drumului, respectiv nivelul traficului pe drumul prin-
cipal si regimul de viteza reglementat;

» mediul de trafic din zona drumului, incluzdnd categoriile de utilizatori
ai drumului, aspectele urbanistice si cele de comportament al utilizatorilor dru-
mului/cdilor de circulatie.

inainte de adoptarea masurilor de siguranta circulatiei se recomand3
efectuarea unor studii de tip O/D (origine-destinatie) pentru traficul local din
localitdtile traversate de drumul in cauza. Pe baza acestor anchete se vor putea
estima relatiile majore de tip O/D, pe baza carora se pot stabili rute sigure si
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adecvate de transport pentru traficul local (in principal nemotorizat) mini-
mizand astfel riscul de accidente cu aceasts categorie de utilizatori.

in Anexa A se prezintd, spre exemplificare;

* 0 schema bloc unde se prezint3 sintetic pasii ce trebuie urmati
pentru stabilirea masurilor de siguranta circulatiei intr-o localitate
lineard, cat si ierarhizarea masurilor de imbundtétire a sigurantei circulatiei
intr-o astfel de localitate;

* o lista de masuri aplicabile, cu adaptirile de rigoare, la orice lo-
calitate lineard. Aceste masuri se propun in functie de ierarhizarea localitatilor
(satelor liniare), precum si tindnd seama de tipologia §i cauzalitatea acciden-
telor;

* un tabel ce contine rate (%) de diminuare a riscului de accident
pentru diferite categorii de mésuri, de care trebuie si se tind seama in
cadrul analizei economice.

lerarhizarea localitatilor liniare prezentate in Anexa A:

m localitate micd (pe o distantd scurtd de circa 1-2 km) dispusd in lun-
gul unui drum, féra strézi paralele care sd preia/redistribuie trafic, cu un trafic
interior redus gi cu o activitate intern (administrativé, comerciald, economica)
redusd. In aceastd categorie se regésesc spre exemplu majoritatea localitatilor
rurale de pe D.N.-urile din tara noastr3;

8 comuna dispusa in lungul unui drum, cu trafic MZA de pan la 8000
Vf, CU un trafic interior nesemnificativ, in putine intersectii cu strizi laterale (dru-
muri) si un numar redus de treceri de pietoni. In aceasta categorie se pot regasi
spre exemplu, localitdtile rurale de pe D.N. 7 sector Ramnicu Vilcea - Sibiu ;

W orag/comuna cu activitdti economice importante dispus pe un drum
national cu trafic la nivel MZA de peste 8000 v, cu trafic interior si de legaturd
cu teritoriul inconjurdtor semnificativ cu o activitate administrativa, economi-
3, comerciald sau de altd naturé (de exempiu turisticd) important, concen-
tratd in zona centrald, cu un trafic pietonal de peste 200 pietoni/h la trecerile
de pietoni aflate intr-un numar semnificativ pe traseul drumului. in aceasts
categorie se regasesc localitéti ca: Busteni, Comarnic, Oriistie, Simeria etc.

1.6 MASURI GENERALE PENTRU SIGURANTA CIRCULATIEI

Masurile pentru siguranta circulatiei in localitdtile liniare au fost struc-
turate, dupa cum urmeaz3:
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1.6.1 Masuri de organizare a circulatiei in lungul drumului

Misurile pentru siguranta circulatiei in localitdtile liniare incluse in
aceastd categorie se referd ia modul de amenajare a:

s sectorului de intrare in localitate;

s sectoarelor de drum dintre intersectii;

s intersectiilor;

« spatiilor destinate parcérilor, zonelor de oprire gi statiilor de autobuz.

1.6.2 Facilititi pentru deplasarea anumitor participanti la trafic
in aceastd categorie masurile se adreseaza:

» ciclistilor i pietonilor;

« vehiculelor cu tractiune animald si utilajelor agricole;

e traficului local motorizat,
Din punct de vedere metodologic mésurile privind siguranta circulatiei se pre-
zintd pe larg in Capitolul 2 al Catalogului.

2. MASURI PENTRU SIGURANTA CIRCULATIEI
IN LOCALITATILE LINIARE

2.1 INTRARI IN LOCALITATE
2.1.1 Situatia actuald

in Romania indicatorul de intrare in localitate pe 18ngé caracterul orien-
tativ pe care il are stabilegte totodatd obligatii pentru conducatorii auto care
intra in localitate.
Indicatorul de intrare in localitate are urmatoarele semnificatii implicite:

a. intrarea intr-o zond construitd cu trafic pietonal;

b. viteza legald maxima admisa este de 50 km/h.

fn multe cazuri indicatorul de intrare in localitate este prea mic compa-
rativ cu aite indicatoare amplasate in imediata sa vecinatate si uneori amplasat
prea departe de drum sau chiar marcat de vegetatie. De asemenea nu intot-
deauna existd o corelare intre amplasamentul indicatorului cu denumirea
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localitatii si zona efectiv construita de-a lungul drumului {constructii in vecin-
tatea drumului). De asemenea lipsa trotuarelor nu induce o modificare a me-
diului in care se desfisoard drumul,

La amplasarea indicatorului cu denumirea localititii nu trebuie ficutd
0 legaturd cu limita teritoriului administrativ (sau a intravilanului), ci cu aparitia
efectiva in vecindtatea drumului a constructiilor specifice unei localitti.

2.1.2 Argumente in favoarea masurilor propuse

Obiectivul cel mai important in traversarea localitatii este de a deter-
mina conducatorii auto s&-si schimbe manierd de conducere si implicit s re-
duca viteza de rulare.

Este foarte importanta informarea conducatorilor auto cu privire la fap-
tul €3 au intrat pe o sectiune de drum care difers de zona de drum pe care au
parcurs-o pana atunci.

Dacd nu este evident pentru conducStorii auto ci vor intra intr-un
mediu diferit {cu cladiri i trotuare), acest lucru trebuie intrit prin indicatoare
rutiere sau prin schimbarea geometriei drumului (a se vedea masurile din para-
graful 2,1.3.).

Semnificatia indicatorului de intrare in localitate are un impact mai mic
si informatia acestuia este mai greu de procesat comparativ cu cea a indica-
torului de restrictie. Astfel, pentru a informa despre viteza maxim3 admisd, un
indicator cu limita de viteza este mai eficient decat indicatorul cu denumirea lo-
calitatii.

Trecerea directd de la limita de vitez3 de 90 - 100 km/h (pe drumurile
europene} la 50 km/h este prea bruscd. Trebuie si existe un sector de tranzi-
tie cu o limitare la 70 km/h inainte de cel de intrare in localitate unde restrictia
de viteza ajunge la 50 de km/h.

2.1.3 Ma3suri propuse
2.1.3.1 Semnalizare etapizatd pentru intrarea in localitate

* Dacd limita de vitezd este mai mare de 70 km/h inainte de indicatorul
cu numele localitatii, se recomanda realizarea unui segment de tranzitie cu 70
km/h inainte de acest indicator (a se vedea figura nr. 2.1.3.1).

Lungimea recomandatd pentru acest segment este de 200 m. Lungi-
mea minima este de 150 m.

Pentru a Indica limita de viteza de 70 km/h trebuie folosit un indicator
de limitare a vitezei.
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Zona construita

A\

i

150-200 m

Figura nr. 2,1.3.1

+ Indicatorul cu denumirea localitdtii trebuie amplasat unde apare pri-
ma cladire din grupul compact de cladiri. Se poate spune ca un grup compact
de clidiri incepe cdnd, pe mai mult de 30% din terenul de pe ambele parii ale
drumului, existd case sau alte obiective care atrag trafic pietonal (50% daca
considerdm terenul numai de pe o parte a drumului).

Daca la intrarea intr-o localitate exista un segment de drum fara lo-
cuinte mai lung de 300 - 400 m se poate lua in considerare o limitd de vitezd
de 70 km/h pe aceast& portiune de drum.

Daca indicatorul cu numele localitatii este amptasat cu mult inainte de in-
ceperea zonei construite, acesta trebuie mutat unde incep efectiv cladirile. Dacd
este necesard o limitare a vitezei inainte de zona construitd mal mica decat cea pro-
pusd pentru zona de tranzitie {adicd mai micd de 70 km/h), atunci este necesard
amplasarea unui indicator de limitare de viteza la 50 km/h {cu conditia ca acesta
s3 fie precedat la randul sau de un indicator de limitare a vitezei la 70 de km/h}.

N

—®

--.\._----------74.,

/

De evitat Recomandare Exceptie

Figura nr. 2.1.3.2
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e Marirea impactului semnificatiei indicatorului cu denumirea localitatii
asupra conducatorului auto se poate realiza prin:

a) cuplarea unui indicator de limitare a vitezei la indicatorul cu denu-
mirea localitdtii a se vedea figura nr.2.1.3.3;

b) dublarea pe ambele pérti ale drumului a indicatorului cu denumirea
localitatii cuplat cu indicatorul de restrictie de vitezi.

(50) o

Vilenii
de Munte

Figura nr. 2.1.3.3

= Acolo unde incepe un grup compact de clddiri sectiunea transversal
a drumului trebuie modificata. Aceasta se poate face:
|| a) prin transformarea acostamentelor in trotuare (incadrarea partii
carosabile cu borduri);
b) prin reducerea numdrului de benzi de circulatie de ia dous pe sens
la una pe sens de-a lungu! zonei construite.

In cazurile in care nici una din metodele de mai sus nu sunt eficiente,
in sensul ca vitezele practicate dupd intrarea in localitate sunt in continuare
foarte mari, este nevoie de introducerea unor masuri mai dure. Aceste alter-
native sunt:

2.1.3.2 Crearea unei insule pe zona mediand a drumului;
2.1.3.3 Sicanarea drumului;
2.1.3.4 Ingustarea drumului pe sectiunea de intrare in localitate;

2.1.3.5 Amenajarea unui sens giratoriu.
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2.2 MASURI PENTRU CALMAREA TRAFICULUI INTRE INTERSECTTI
2.2.1 Situatia actuald

Problemele majore de siguranga rutierd intalnite intre intersectii sunt:

» depdsirea necorespunzatoare a altor vehicule;

s circulatie cu viteze foarte mari;

e accese laterale dese, traficul nemotorizat, statiile de autobuz si activitd-
tile comerciale, care cresc riscurile de accident cand pe drumul principal sunt prac-
ticate viteze ridicate;

» conflicte periculoase determinate de traficul combinat - motorizat si
nemotorizat, local si de tranzit.

Suprafetele de rulare bune (cumn este cazul drumurilor reabilitate) pe
anumite sectoare conduc la practicarea unor viteze ridicate. in aceste situatii
pot apérea situatii dificile, mai ales cand vehiculul ajunge intr-o intersectie.

Traficul combinat constituie un alt tip de pericol care este tratat in capi-
tolele legate de siguranta pietonitor, a biciclistilor si a altor categorii de trafic lent
(Capitolul 2.4 gi Capitolul 2.5). Solutiile pentru minimizarea conflictelor intre trafi-
cul local si cel de tranzit sunt dezbdtute in Capitoluf 2.3, Capitolul 2.6, Capitolul 2.7.

2.2.2 Argumente in favoarea masurifor propuse

intr-o zon3 construitd, obiectivul principal este ca autovehiculele sd
circule la un nivel de vitezd comparabil cu limita legald de viteza si in concor-
danta cu mediul inconjurator al drumului,

Sectoarele lungi de aliniament predispun soferii sd circule cu viteze
mari. Este necesar3 segmentarea acestor sectoare in unele mai scurte.

ingustarea drumului duce la micsorarea vitezei. In acest sens ingus-
tarea drumului de la 3.5 m la 3.2 m sau chiar la 3.0 m s-a dovedit eficienta in
multe tari din Europa.

Dac3d drumul este lat, in aliniament, in palier i are o suprafatd buna de
rulare, iar in localitate sunt putine case, accese sl activitdti comerciaie de-a
lungul drumului se poate lua in considerare aplicarea unei limite de viteza de
70 km/h (in loc de 50 km/h), cu conditia ca vehiculele nemotorizate si pietoni
sd nu circule pe acel sector de drum,

2.2.3 Ma&suri propuse

2.2.3.1 Modificarea profilului transversal in localitate (trecerea de fa
doud benzi de circulatie pe sens la o bandé de circulafie pe sens)
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Conditie de aplicare: Traficul MZA pe drumul cu doud benzi de circu-
latie pe sens din acea localitate s fie mai mic decét capacitatea de circulatie
a unui drum cu doud benzi benzi de circulatie pe sens astfel incat s3 preia acest
volum. In plus se impune separarea traficului nemotorizat.

* Pentru drumul cu doud benzi de circulatie pe sens: traficul mai rapid
de pe banda centrald va fi dirijjat pe banda marginald. Acest lucru se poate
face dacd se va amenaja o zond mediand sau insula separatoare acolo unde are
loc schimbarea (a se vedea figura nr. 2.2.3.1).

Drumurile cu doud benzi de circulatie pe sens trebuie s3 fie previzute
cu o zona mediand sau cu parapet (separator) intre cele doua sensuri de cir-
culatie. Acestea trebuie sé fie extinse pana la limita din dreapta a zonei hasu-
rate cu gri.

Zona gri poate fi realizatd numai din marcaj termoplastic (dar insulele
cu borduri tegite sau rotunjite sunt o solutie mai bund) si prevdzutd cu butoni
reflectorizanti gi/sau cu stalpisori de plastic de-a lungul partii stingi (stanga,
pe marginea penei).

d > distanta de oprire

Figura nr. 2.2.3.1

« Pentru drumul cu o banda de circulatie pe sens si acostamente con-
solidate de 2.5 m (care functioneaza ca un drum cu doud benzi de circulatie pe
sens, de exemplu DN 2) se recomanda reducerea treptatd a I&timii acosta-
mentelor pe o distanta de cca. 300 - 400 de metri, inainte de intrarea in zona
construitd (a se vedea figura nr. 2.2.3.2).

Schimbarea sectiunii transversale a unui drum cu acostamente late la
o sectiune incadratd de borduri va avea un efect semnificativ in reducerea
vitezei si nu va periclita siguranta circulatiei.
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> 300-400 m P

Figura nr, 2,2.3.2

Toate aceste masuri vor fi completate cu semnalizarea rutierd adec-
vata.

2.2.3.2 Ingustéri ale benzilor de circulatie

» Un ,punct de ingustare® a drumului este de preferat a se aplica in
dreptul unei treceri pentru pietoni. Un exemplu, cu o insuld centrald, este
prezentat in Cap. 2.4 Amenajari de circulatie pentru siguranta circulatiei bici-

clistifor si a pietonilor. Un alt exemplu, fara insuld este prezentat in figura nr.
2.2.3.3.

Borne sau stalpi de

/plastic

Figura nr. 2.2.3.3

Latimea drumului in dreptu! ,punctului de ingustare™ va fi adoptata in
functie de specificul acelui sector de drum.
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Figura nr, 2.2.3.4

O solutie uzuald este combinarea ,punctelor de ingustare® cu spatii
pentru parcare sau oprire, cum se observd in exemplul din figura nr. 2.2.3.4.

In aceasts situatie, pe zona care nu este folosit3 pentru parcare, pot
fi plantagl copaci mici sau tufisuri,

in practicd, aceasta solutie conduce de fapt la o ingustare a drumului
la 6 - 6.5 m pe toatd lungimea pe care sunt amenajate parcari. Latimea ben-
zii, in dreptul ,punctului de ingustare™, poate fi mai mici decat cea normals
pentru a obtine un efect mai bun in reducerea vitezei.

2.2.3.3 Insule separatoare

* Insulele separatoare, denivelate pe zona centrald a drumului, urma-
resc sa intrerupa aliniamentele lungi de pe sectoarele cu o limita de vitez§ de
50 de km/h. Aceasta solutie se recomand si pentru intrarea in localitate. Un
exemplu se prezintd in figura nr. 2.2.3.5.

Copact pitici in afara zonei de sigurantd

Tefisurl pitice
Bordurad gl platrs de pavaj netede

X @ E 5au attceva similar la exterionl borduril

Micsorarea bBordutil
Borgur cu un rind de dale la intenor

1 5 18m

Figura nr, 2,2.3.5
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Acest tip de solutie are doud obiective: sa micgoreze distania de fo-
calizare a soferului 5i s3 ofere o solutie efectiva de proiectare care sa reduca
viteza. De asemenea acest tip de solutie creeazd posibilitatea de intoarcere
pentru autovehicule.

La proiectarea acestui tip de solutie trebuie s& se tind seama de di-
mensiunile diferite ale vehiculelor.

Se recomandd intdi dimensionarea pentru vehiculele mari (camioane)
si apoi pentru autoturisme. Vor apdrea diferente legate de spatiul necesar.

in figura nr. 2.2.3.5 aceastd diferentd este reprezentatd prin patru
zone de culoare mai inchis3. Aceste portiuni pot fi acoperite cu un material
care nu jeneazd camioanele (de exemplu pavele de piatra), dar este incon-
fortabil pentru autoturisme, Detalii in Anexa B,

2.2.3.4 Sicane

= Sicanele reprezintd amenajdri rutiere care au drept scop reducerea
vitezei.

« Sicanele obligd conducétorul auto s modifice directia de deplasare,
ceea ce duce automat la sciderea vitezei de deplasare. De asemenea micsore-
azi distanta de vizibilitate in lungul drumului si reduc distanta de focalizare a
goferului.

« intrucat sicanele trebuie proiectate pentru a permite trecerea ca-
micanelor mari, intotdeauna vor exista autoturisme care vor scurta drumul sau
o vor lua chiar pe sensul opus {zona gri din figura nr. 2.2,3.6). Pentru a se evi-
ta acest inconvenient se recomand3 separarea sensurilor cu parapeti, separa-
tori etc. Detalii in Anexa C.

Figura nr. 2.2.3.6
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2.2.3.5 Recomandari

» Distanta recomandabild dintre ,dispozitivele de reducere a vitezei”
(ingustdri, insule separatoare sau deniveliri) este de cel mult 200 de metri la
50 de km/h, 100 de metri la 30 km/h - dacd drumul este in aliniament. In
figura nr. 2.2.3.7 si figura nr. 2.2.3.8 sunt prezentate doud exemple.

insuld
ingustare separatoare
/_"-...___'-__
T ————
—___/“'—"'—‘--‘
———
———

distanta maxima la 50 km/h: 150-200 m
distanta maxima la 30 km/h: 100 m

Figura nr. 2.2.3.7

< 200 m la 50 km/h
< 100 m la 30 km/h

Figura nr. 2.2.3.8 Exemplu aplicat in alte téri

2.2.4 Alte tipuri de mésuri

s Dintre amenajérile de calmare a traficului sunt foarte eficiente in-
sulele denivelate in intersectii gi la trecerile de pietoni, chiar dacd acest lucru
duce la extinderea distantei recomandate dintre aceste dispozitive.

= Inscriptionarea pe asfalt a unor marcaje in forma de cerc care s3
contind numarul 50 (adica limitarea vitezei la 50km/h).

¢ Iluminatui public adecvat este benefic pentru siguranta circulatiei -
mai ales in dreptul intersectiilor si la trecerile de pietoni.
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» Reducerea numdrului de accese laterale mici intrucat acestea cons-
tituie un pericol semnificativ pentru siguranta circulatiei, mai ales unde vitezele
practicate sunt ridicate.

e Obiectivele de deservire a populatiei atrag trafic pietonal. Acest lucru
conduce la manevre de trafic care pot fi periculoase dacd intrérile si iesirile nu
sunt proiectate corespunzator.

« Realizarea unor tipuri diferite de denivelari, adic3 proeminente in plan
vertical. Acestea insi fac parte din masurile ,dure” si se vor aplica doar in situa-
tii limitd, cand alte masuri nu au produs efectele scontate.

« nregistrarea vitezelor practicate si implementarea unor dispozitive mo-
derne video de monitorizare a traficului. Implementarea sistemelor High Tech.

2.3 MASURI PENTRU IMBUNATATIREA
SIGURANTEI CIRCULATIEI IN INTERSECTII

2.3.1 Situatia actuald

Intersectiile dintre un drum secundar si un drum principal sunt de obi-
cei cele mai periculoase puncte de ,conflict" dintr-o localitate.

in vecinatatea intersectiilor se intalnesc deseori obiective cu activitati
comerciale, care genereaza un trafic suplimentar (auto si pietonal) care creea-
za situatii periculoase.

Intersectiile din vecindtatea statiilor de autobuz sunt in general puncte
Lsensibile® din punct de vedere al sigurantei circulatiei.
Abaterile tipice ale conducatorilor auto in intersectii sunt nerespectarea mar-
cajelor si indicatoarelor, neatentia la volan etc.

Alte aspecte ce conduc |a situatii periculoase si accidente in intersectii

sunt:
s amenajarea necorespunzatoare a intersectiilor;
» sernnalizarea rutierd absentd sau incorects;
« amplasarea inadecvatd a trecerilor de pietoni.
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2.3.2 Argumente in favoarea mésurilor propuse

Se stie ca spatiu dintr-o intersectie este impartit de obicei de toate
tipurile de participanti la trafic, lucru ce produce multe tipuri de conflicte i
pericole.

In figura nr.2.3.2.1 sunt marcate pentru o intersectie in cruce,
dintre doua drumuri cu cite o band& de circulatie pe sens, toate cele
32 de puncte de conflict: 16 puncte de conflict de ,incrucisare” { );
8 puncte de conflict la desprinderea din fluxul de inainte a unei migcari
de viraj { () ) si 8 puncte de conflict la insertia in fluxul de inainte a unei
migcari de viraj (@ ). Numerele din figurd, de ta 1-12, corespund tutu-
ror migcarilor permise, cate trei directii de pe fiecare acces (3 miscari x 4
accese}.

Figura nr. 2.3.2.1

2.3.3 Solutii pentru amenajarea intersectiflor

* Insule denivelate pentru virajul la stdnga pe drumul principal, in loc
de marcajul rutier. O mica insula denivelatd poate fi folosit3 si pe drumul se-
cundar pentru a preveni scurtiturile si a canaliza manevrele de trafic (o se
vedea figura nr, 2.3.3.1).
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Figura nr. 2.3.3.1

* Canalizarea traficului dinspre drumurile secundare prin accese cu
raze de racordare mici. In aceste situatii sunt necesare bordurt denivelate pen-
tru a controla fluxurile de trafic (a se vedea figura nr. 2.3.3.2).

— ,:#.Mc,

I ~

Figura nr. 2.3.3.2 Solutie propusa pentru localitatea Bugteni

+ Semnalizarea corespunzatoare pe drumurile laterale.
+ Indicatoare de tipul celor din figura nr. 2.3.3.3 ar trebui folosit in
toate localitdtile (este folosit numai in orage), montate in consola.

N,
');"r ! LW

Figura nr. 2,3,3.3

» Daci sunt necesare facilitdti de traversare pentru pietoni, trebuie
amplasate, ca o reguld generald, doud treceri de pietoni, una inainte gi una
dupa intersectie.

» Pentru reducerea numarului de cenflicte intr-o intersectie la nivel cea
mai sigura solutie o constituie sensul giratoriu, in acest sens solutia optima se
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va alege tindnd seama de spatiu, configuratia terenului etc. in figurile nr.
2.3.3.4 si 2.3.3.5 se dau exemple de amenajare in acest sens.

Figura nr. 2.3.3.5 Exemplu de giratie cu benzi separate pentru cicligti

* Un sens giratoriu este deseori o solutie foarte bund pentru inter-
sectiile in , T". Este sigurd, in general, si incetineste traficul. Aceste intersectii
pot fi amenajate de exemplu sub forma de , minigiratii* sau «turbogiratii*,

Avantajele oferite de acest tip de solutie rezultd dintr-o mai clar3 ali-

niere in continuare a migcarii vehiculelor pe directia inainte si la traversarea in-
tersectiei.
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Capacitatea de circulatie a tipului de amenajare ,turbogiratie® este cu
cca. 10-20% mai mare decdt a minigiratiei clasice, in functie de structura
curentilor si a virajelor din intersectie.

Figura nr. 2.3.3.7 Exemplu de amenajare cu posibilitati de intoarcere
a unei intersectiiin T

» Amenajarea intersectiilor in ,, 7" cu posibilitati de intoarcere.
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Figura nr. 2.3.3.7 Exemplu de amenajare cu
posibilititi de intoarcere a unei intersectiiin T

In Capitotut 3 se ofers o serie de exemple de solutii standard aplicate
cu succes §i in tara noastri,

» Semaforizarea intersectiilor care au un trafic insumat pe accese (di-
rectia principald si stradd laterald) de peste 1200 vet/h sau un trafic pe dru-
mul lateral de peste 200 vet/h.

Sincronizarea circulatiei pentru un grup de intersectii sau treceri de
pietoni apropiate daca se ating fluxuri de pietoni la traversare superioare valo-
rii de 200 pietoni/h. Aceasta este necesard pentru imbunétitirea fluentei cir-
culatiei pe drumul principal (altfel se formeaz# cozi de asteptare si implicit
consumuri suplimentare de carburanti, mers in coloana, necesititi de dep3sire
a mai multor vehicule lente ce induc pericol mare de accident).
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2.4 AMENAJARI PENTRU CIRCULATIA
BICICLISTILOR SI A PIETONILOR

2.4.1 Generalitati

Statisticile aratd c3 in localititile lineare, in mutte accidente sunt im-
plicati pietoni sau biciclisti, acestia fiind deseori réniti grav sau ucisi. latd un
motiv in plus pentru a numi pietonii si biciclistii ,utilizatori vulnerabili ai dru-
mului®. In prezent in Romania lipsesc facilitdtile adecvate pentru acesti uti-
lizatori vulnerabili,

Riscurile majore pentru biciclisti i pietoni sunt legate de:

a. diferenta de viteza dintre ei si vehiculele motorizate;

b. de cele mai muite ori nu sunt suficient de vizibili pentru conducatorii
auto;

c. lipsa trotuareior gi a pistelor de biciclisti.

De asemenea pietonii si biciclistii manifestd cateodatd un comporta-
ment riscant, lucru care contribuie la cresterea riscurilor legate de siguranta
circulatiei.

Masurile majore pentru sporirea sigurantei pietonilor si bicicligtilor
sunt:

« imbunatétirea conditiilor pentru traversare;

« marirea spatiului de separare dintre pietoni, ciclisti §i vehiculele mo-
torizate de-a lungul drumului prin crearea benzilor separate pentru cicligti si a
trotuarelor pentru pietoni,

» sporirea vizibilitatii utilizatorilor vulnerabili i imbun&tatirea compor-
tamentului acestora. Masurile propuse sunt detaliate in continuare.

2.4.2 Facilitti de traversare pentru pietoni si biciclisti
2.4.2.1 Situatia actuala

Din studiile elaborate pdnd in prezent a rezultat cd marea majoritate a
trecerilor pentru pietoni din localitdtile liniare nu sunt sigure, datorita absentei
insulei centrale denivelate (,refugiului*), care sa ofere un loc de asteptare
sigur, inainte de traversarea celui de al doilea sens de circulatie. De asemenea
numirul de treceri pentru pietoni este fie insuficient, fie amplasat inadecvat in
raport cu obiectivele care genereaza trafic pietonal.
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2.4.2.2 Argumente in favoarea masurilor propuse

Insulele centrale la trecerile pentru pietoni au fost folosite pe segmente
de drum considerate "puncte negre” cu rezultate foarte bune. Insulele denive-
late la trecerile pentru pietoni au si un efect de reducere a vitezelor practicate.
Este important s& se asigure un numar suficient de treceri pentru pietoni fn
vederea reducerii riscului de accident. Statistic s-a ar3tat c3 riscul de accident
este mult mai mare in locurile in care existd doar citeva treceri pentru pietoni
comparativ cu zonele in care numarul acestor treceri este mai mare.

Trecerile pentru pietoni combinate cu facilititi de traversare pentru ei
si biciclisti vor ajuta la concentrarea biciclistilor citre mai putine puncte de tra-
versare,

2.4.2.3 Solutii principale

* Drumurile vor fi ingustate in dreptul trecerii pentru pietoni. in figura
nr. 2.4.2.1 se regasegte un exemplu de trecere de pietoni cu insula central
denivelatd. De reguld bordurile trebuie completate cu butoni reflectorizanti.

Figura nr. 2.4,2.1

» Din punct de vedere al semnalizarii rutiere este indicat s3 se adopte
solutia din figura nr. 2.4.2.2.
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Semnalizare luminoasa
la trecerea de pietoni

Spat iuminare trecene piatond ﬂ
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- ——peag—
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Figura nr. 2.4.2.2 Solutie propusa pentru localitatea Busteni

» in cazul in care se doreste pastrarea Iatimii benzii de circulatie la 3.5 m,

trecerile pentru pietoni trebuie 53 fie amenajate conform figurii nr. 2.4.2.3.

Figura nr. 2.4.2.3

« Dacd drumul poate fi ingustat o solutie ar putea fi cea prezentata in
figura nr. 2.4.2.4 cu ingustarea benzii la 3.00-3.25 m in dreptul trecerii pen-

tru pietoni.
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Figura nr, 2.4.2.4

» Solutii pentru drumurile cu o band3 de circulatie pe sens

Amenajarea generald trebuie corespund3 celei din figurile anterioare
2.4.2.3 si 2,4.2.4. Figura nr. 2.4.2.5 indicd insa si dimensiunile. Litimea poate
fi 5i de 1.5 metri. Zona mai inaltd cu 60 mm, realizatd dintr-un material diferit
de cel al partii carosabile, nu este neapérat necesard si atunci zona central
(1500+1000 mm) poate fi redus3 la 1.5 metri.

~G=p 1.

300m-350m

Figura nr. 2.4.2.5

Un proiect pentru o trecere pentru pietoni combinatd, astfel incat sa
permitd traversarea si pentru pietoni i pentru biciclisti, este similars dar cu o
suprafata mai mare (a se vedea figura nr. 2,.4,2.6). Insula denivelatd din

dreapta are o inéltime de 80 de mm pentru ca pedala bicicletei 53 nu loveascd
insula.
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Figura nr. 2.4.2.6

¢ Solutii pentru drumurile cu doud benzi de circulatie pe sens

Trecerile pentru pietoni cu insula centrald pentru drumurile cu doua
benzi de circulatie pe sens sunt similare cu ceie pentru drumurile cu doud benzi
de circulatie. Totusi se recomandé sa fie mai late si realizate decalat astfel
incat pietonii s3 se Tntoarci cu fata la trafic inainte de a traversa cealaltd juma-
tate de drum (a se vedea figura nr. 2.4.2.7.).

Gard

=30m

]
OE—
mowm—  CGad
|p—y
Figura nr. 2.4.2.7
» Pasaje pietonale
O altd solutie pentru siguranta circulatiei pietonilor poate fi aceea de

separare totald a traficului pietonat fie prin instalarea unor pasaje superioare,
fie prin amenajarea unor pasaje subterane.
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in comparatie cu amenajarile trecerilor pentru pietoni la nivel, conform
statisticilor europene pasarelele reduc numarul accidentelor cu pietoni cu 80%.

Amenajarea de treceri de pietoni denivelate (pasaje/pasarele) se re-
comanda in zonele cu trafic pietonal de peste 400 pietoni/h sau cand traficul
pe drumul national este foarte intens.

2.4.2.4 Masuri aditionale si recomandiri

* Folosirea |Iampii cu lumina galben3 intermitentd amplasats in con-
sold in dreptul trecerilor pentru pietoni.

* La limita de vitezd mai mare de 50 km/h, se recomand3 ca distanta
intre trecerile pentru pietoni sd nu fie mai mica de 400-500 de metri.

* Iluminatul public trebuie s3 fie foarte bun in dreptul trecerilor de
pietoni, superior celui folosit intre trecerile de pietoni.

2.4.3 Céi de rulare pentru pietoni si biciclisti
2.4.3.1 Situatia actuald

in general, in localitatile liniare, lipseste un spatiu adecvat de-a lungul
drumului pentru utilizatorii vulnerabili (pietoni si biciclisti). Trotuarele existente
deseori nu sunt amenajate corespunzitor (inguste, din pimant, nepietruite).
Prin urmare pietonii sunt nevoiti adesea sa foloseascs carosabilul, deci s& se
«amestece® cu traficul motorizat.

2.4.3.2 Argumente in favoarea masurilor propuse

Multe accidente se produc cand biciclistii sau pietonii se deplaseazs de-
a lungul drumului, pe carosabil.

Cu cét vitezele cu care circula autovehicutele sunt mai mari, cu atat
mai muit este nevoie de o separare a utilizatorilor vulnerabili ai drumului
(pietoni si biciclisti) de vehiculele motorizate.

2.4.3.3 Solut;ii

Solutiile pentru separarea in lungul drumului a circulatiei bicicligtilor si
pietonilor de cea a vehiculelor motorizate sunt prezentate in figurile nr. 2.4.3.1
si 2.4.3.2.

Variantele A, B si C din figura nr. 2.4.3.1 sunt numai pentru bicicligti.
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» Solutia A - trafic combinat - este nesatisfécdtoara in majoritatea lo-
calitdtilor atat pentru biciclisti, cat si pentru pietoni.

. 1 1
|_A - Trafic combinat | B - Band¥ pentru | C - Biciclisi pe
i | biciclisti J acostament

Figura nr. 2.4.3.1

« Solutia B {pista pentru bicicligti) si C (bicicligtii folosesc acostamen-
tul drumului) pot fi folosite in Roméania doar cu mare grijd. Daca latimea ben-
zii pentru trafic plus latimea benzii pentru biciclisti (sau acostamentul pius
banda de trafic) dep3seste o anumitd valoare, drumul ar putea functiona in
realitate ca un drum cu doud benzi de circulatie pe sens (exemplu D.N, 2).

Din punct de vedere al sigurantei, solutiile B i C pot fi implementate
doar dacd latimea totald a unei jumatati de drum, incluzind si banda pentru
biciclisti sau acostamentul, este de 3.5 - 4 m, iar vitezele de circulatie nu depa-
sesc 50 km/h.

¢ Variantele D sau E sunt probabil cele mai bune solutii pentru locali-
t3tile liniare din Romania, unde limita de viteza este de 50 km/h.

Varianta D (separare cu bordurd) se recomanda a fi folositd cat mai
mult posibil, iar solutia E numai la periferia localitatilor. Latimea unei benzi
pentru pietoni/biciclisti trebuie sé fie de cel putin 1.5 metri.
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"D - Bandd de rulare
pentru bicicligti
l separatd cu bordurd

e

e

E - Banda de rulare
pentru biciclisti
separatd printr-o
zon3 ingusta

F - Banda de rulare
complet separatd
pentru biciclisti
gi pentru pistoni

G - Bandé de rulare
pentru biciclisti -
pietoni independentd
de drum

Figura nr. 2.4.3.2

* Variantele F si G, sunt cele mai bune si sigure solutii (dar mai costisi-
toare).

Daca limita de viteza pentru autovehicule este de 70 km/h, separarea
completd este singura solutie sigura (solutia G). Totusi dacé spatiul nu o per-
mite se pot adopta solutiile E - F cu conditia s& se includd un parapet intre
partea carosabild in calea de rulare pentru biciclisti si pietoni.

2.4.4 Recomand3ari

La intersectii, trebuie sd existe treceri pentru pietoni, sau treceri com-
binate pentru biciclisti 5i pietoni (a se vedea sectiunea cu treceri pentru
pietoni}. Nu recomand3m solutia in care biciclistii se amestec# cu traficul mo-
torizat cu 10 - 15 metri inainte de intersectie.

Pentru a imbunatati atitudinea si comportamentul pietonilor si al bici-

clistilor i pentru ai obignui sa foloseasca traversdrile si cdile de rulare special
dedicate este necesard organizarea unor campanii de informare si educare.
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2.5 AMENAJARI RUTIERE PENTRU
CIRCULATIA VEHICULELOR CU TRACTIUNE ANIMALA
SI A UTILAJELOR AGRICOLE

2.5.1 Situatia actuala

Conform codului rutier vehiculele cu tractiune animala nu au voie sa
circule pe drumurile nationale. In realitate, vehiculele cu tractiune animala se
intalnesc deseori pe astfel de drumuri.

2.5.2 Argumente in favoarea mdsurilor propuse

Desi se preconizeazd o scadere a numarului de vehicule cu tractiune ani-
mald, un numar destul de semnificativ va exista chiar si in urmataorii 10-15 ani.

Sunt cel putin trei metode de principiu (care pot fi combinate) pentru
minimizarea problemelor asociate cu vehiculele lente:

m separarea de traficul mai rapid (separare in spatiu sau timp);

m obligarea traficului rapid sé@ mentind un nivel scazut al vitezei, dacd
acesta trebuie sa impartd acelasi sector de drum cu traficul lent;

m implementarea unor solutii pentru ca vehiculele lente s3 fie mai vizi-
bile {(nu numai pe timp de noapte).

2.5,3 Masuri

Alegerea misurii potrivite depinde de mai multi factori cumn ar fi numa-
rul de vehicule lente, viteza autovehiculelor, I3timea drumului etc.

» Efectuarea unor investigatii locale asupra existentei unor rute alter-
native in zona construitd, care s& poatd fi folosite de vehiculele lente. Dacd
acestea sunt neamenajate, sa fie imbunatatite pentru a putea constitui o alter-
nativa acceptabild.

¢ Daci numirul de vehicule cu tractiune animald este mare sa se cons-
trulascd sau amenajeze drumuri noi de padmant.

« in cazul in care drumu! principal are doud benzi de circulatie pe sens,
respectiv o banda de circulatie pe sens cu acostamente consolidate de 2.5 m
si volumul traficului de autovehicule nu este foarte mare este suficient sa aloce
traficului de tranzit numai o band3 de circulatie pe sens cu un acostament in-
gust in zona construitd a localitatii.

Spatiul ,rédmas" din drum poate fi folosit de traficul nemotorizat.

Urmitoarea solutie (figura nr. 2.5.3.1) este sugerata pentru drumurile
cu partea carosabild de 2 x 3.5m si cu acostamente consoclidate de 2.5 m.
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Figura nr. 2.5.3.1

* Dacd este imposibila amenajarea de rute alternative, se recomands
concentrarea circulatiei vehiculelor cu tractiune animald pe anumite perioade
de timp - de exemplu doud ore dimineata si doua ore dup&-amiaza - si am-
plasarea de indicatoare de avertizare cu orele in care circuld acest tip de ve-
hicule,

2.6 AMENAJARI RUTIERE PENTRU TRAFICUL LOCAL
2.6.1 Situatia actuald

Din analiza datelor despre accidente s-a remarcat cd multe dintre aces-
tea au rezultat in urma conflictelor dintre vehiculele locale motorizate care in-
trau in drumul principal féra sa observe sau s respecte regulile de cedeazi
trecerea sau de stop. Aceste manevre sunt executate in intersectii, la intrarea/
fegirea din accesele private sau In dreptul punctelor comerciale locale (maga-
zine, restaurante etc).

in multe localitati existd deja o problem3 cu accesele la drumul prin-
cipal, in numar prea mare,

Intersectiile sunt deseori locatiile in care se petrec cele mai multe con-
flicte intre traficul local si cel de tranzit.

Alte categorii de conflicte si accidente au apédrut din cauza vehiculelor
care opresc sau sunt parcate pe partea carosabild sau pe acostamente.
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Aproape in toate aceste tipuri de conflicte gravitatea accidentelor este
potentat3 adesea de viteza prea ridicatd cu care anumite vehiculele tranziteaza
localitatile.

2.6.2 Argumente in favoarea mdsurifor propuse

Multe din problemele de siguranta rutier din localitatile lineare rezultd
din conflictele care apar intre traficut de tranzit si cei local - motorizat sau ne-
rmotorizat.

Numérul accidenteior este mai mare cu cdt numarul acceselor private
este mai ridicat. Aceste accese pot fi o cauza pentru 25% din accidente.

Consecintele accidentelor nu sunt foarte grave daca viteza de circu-
latie a vehiculelor este de 50 km/h sau chiar mai mica.

Facilitdti bune de parcare sunt indispensabile pentru o siguranta ru-
tierd satisfacatoare.

Sunt necesare eforturi pentru minimizarea conflictelor din localitdtile
liniare dintre traficul local motorizat si cel de tranzit si/sau implementarea unor
masuri pentru a reduce potentialele pericole asociate acestor conflicte, Princi-
palele instrumente sunt:

a. Realizarea {si respectarea) unui plan de organizare a circulatiei pen-
tru traficul din localitate;

b. Intersectii functionale, bine structurate si alte facilitdti care s& se
conecteze la drumul principal;

c. Niveluri de viteza adecvate pe drumul principal.

2.6.3 Masuri propuse

» Se impune o mai bund amenajare a intersectiilor (a se vedea Capi-
tolul 2.3).

« De asemenea se impune bund amenajare a acceselor in drumul prin-
cipal.

in figurile nr. 2.6.3.1 si 2.6.3.2 se prezintd citeva exemple de ame-
najare a acceselor laterale.

La proiectarea acestora trebuie sa se tind seama de volumul de trafic
care intrd/iese infdin acces, de tipul de vehicule care il utilizeaza, de tipul pro-
filului transversal al drumului etc.
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Figura nr. 2.6.3.2

* Pentru a preveni situatiile conflictuale datorate numarului ridicat de
accese private in drumul principal se impune conectarea acestora la un drum
colector (a se vedea exemplele din figurile nr. 2.6.3.3 si 2.6.3.4).

Traficul de pe acel drum colector va fi legat de drumul principal prin-

tr-o intersectie amenajata. Astfe! se imbunititeste atat fluenta si siguranta
circulatiei.
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Figura nr. 2.6.3.4

« Toate mésurile trebuie coroborate cu cele care contribuie la reduce-
rea vitezelor practicate, pentru o mai buna siguranta rutierd. Reducerea vitezei
a mai fost tratata in cadrul acestui catalog (a se vedea de exemplu Capitolul
2.2).

« Este necesar si se utilizeze garduri intre trotuar si partea carosabild
{a se vedea Capitolul 2.4)

» Este necesar si se asigure facilititi bune de parcare (a se vedea Capi-
tolul 2.7).
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2.7 STATII DE AUTOBUZ, PARCARI SI ZONE DE OPRIRE

2.7.1 Situatia actuals

Studiile efectuate in localitdti lineare au evidentiat variatii mari intre
tipurile de statii de autobuz, spatiile de oprire sau parcare utilizate. in general,
aspectul privind siguranta rutierd poate fi imbunatatit.

Spatiile de deservire a populatiei (statii de carburant, magazine,
restaurante etc.) genereazd aparitia manevrelor de parcare sau oprire. Aces-
tea pot sd produca si opriri bruste in trafic, ducénd astfel 13 aparitia de situatii
periculoase.

Vehiculele care opresc sau parcheazi pe sau foarte aproape de drum
sunt deseori cauza conflictelor cu traficul care traverseaz3 localitatea.

Statiile de autobuz genereazd un numar mare de pietoni, pentru care
nu exista adesea facilitdti de traversare sau trotuare,

in plus microbuzele, folosite pentru transportul de pasageri, opresc
adesea in locatii sugerate de pasageri, fir3 s tind seama dac} acolo existd sau
nu o statie amenajata in acest sens, daci existd sau nu trotuar etc.

2.7.2 Argumente in favoarea mésurilor propuse

Sunt esentiale pentru siguranta circulatiei facilitati sigure, adecvate,
functionale, pentru ca vehiculele s3 poatd opri sau parci, mai ales in locali-
tatile unde traficul de tranzit circuld cu viteze mari.

2.7.3 Masuri i recomand3ri
» Parcari

Este necesara revizuirea amenajérii parcarilor existente si amenajarea
altora noi.

Acolo unde este necesar si exista spatiu (de exemplu acolo unde s-au
facut ingustdri ale drumului) se pot amenaja parcri in lung, ca in figura nr.
2.7.3.1,
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Figura nr. 2.7.3.1

» Pentru cazurile in care frecventa punctelor comerciale este mare cum
ar fi statiile de carburant si/sau restaurantele se recomanda standardizarea a
doua sau trei solutli diferite {in functie de locatie, dacd este intr-o intersectie
sau nu).

in aceste cazuri parcirile trebuie amenajate cu o singura intrare §i 0
singura legire. Latimea intrdrii/iegirii trebuie sa fie mai ingustd pentru a canali-
za traficul.

« Statiile pentru transportui public de persoane trebuie sa fie prevazute
cu alveole si trotuare. in vecinitatea acestar statii se vor amenaja treceri pen-
tru pietoni astfel incat traversarea drumului sa se faca prin spatele vehiculului
stationat.

« Alveolele aferente statiilor pentru transportul public se vor amenaja
ca cele din figurile 2.7.3.2 - 2.7.3.4.

Kaoll R=20
"""""""""" R 1 fa.00
. *H Rz §|1§
3.60}3.60 o2 od [4.08 [4.00
I I
e 16{22) ,, 13 )
64.80 (70.80}

e i

Figura nr. 2.7.3.2 Dimensiuni recomandate pentru o statie
de autobuz. Viteza de proiectare 50km/h
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Figura nr, 2.7.3.3 Dimensiuni minime pentru o statie de autobuz.
Viteza de proiectare 50km/h

N
)

Figura nr. 2.7.3.4 Statie de autobuz in alveola separata de calea
de rulare curenti
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3. PROCEDURI DE LUCRU, SOLUTII ,,STANDARD" APLICABILE
iN CADRUL DIFERITELOR MASURI
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3.2 REFUGII CENTRALE DE PIETONI
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SECTIUNE A-A

D-ul—-mmma--—
h cu howeend Fremens
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SECTIUNEB-B

l_1
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Figura nr. 3.2.1a Detalii de amenajare a trecerii de pietoni tip Pelican
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3.3 AMENAJAREA ACCESELOR LATERALE

SI A  INTERSECTIILOR CU STRAZI/ACCESE LOCALE
FARA TRAFIC SEMNIFICATIV

3.3.1. Accesul in zone cu constructii izolate se amenajeaz3 ca in sche-
ma din figura nr. 3.3.1. Drumul principal poate s& aib3 o singurd parte carosa-
bild (cu una sau doud benzi pe sens) sau dous parti carosabile separate de o
zond mediana.

If Se recomanda pentru trafic <50 accese/ séptdmana.

2.5 m min I |
1m 1m
= E
3 -
margine trotuar sau acostament
Drum principal

Figura nr. 3.3.1

3.3.2. Accesul In zone cu grupuri de constructii (sub 30) se amena-
jeaza ca in schema din figura nr. 3.3.2a. Drumul principal are o singur3 parte
carosabild (cu una sau doud benzi pe sens).

Dacad in acces nu intrd sau ies vehicule lungi, atunci R min = 6 m.

Daca in acces intrd sau ies vehicule fungi, atunci accesul se amena-
jeaza ca in schema din figura nr. 3.3.2b, unde R min = 10 m.

Se recomandd pentru trafic MZA <300 vehicule.

Cedeazd trecerea

Cedeazd trecerea

Mrum principal

(Drum principal

Figura nr. 3.3.2a
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25m

25m

Drum princlpal

Figura nr. 3.3.2b

3.3.3. Accesul direct cu intrare si iesire prin viraj ia dreapta se ame-
najeazd ca in schema din figura nr.3.3.3. Se amenajeaza in general numai
cand drumul principal are doud parti carosabile separate de zona mediana.
Pentru drumul principal cu o singurd parte carosabild, acest tip de acces se
amenajeazé numai in cazuri exceptionale, Raza de racordare este aceeasi ca
pentru amenajarea din figura nr.3.3.2.a.

Se recomandd pentru trafic MZA <500 veh.

Indicator
.obligatoriu la dreapta®
14

Codeazd treceren '

I " NG

=

indicator .Interzis la stinga®

Ny

Figura nr. 3.3.3
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3.4 AMENAJAREA INTERSECTIILOR

inainte de a trece 1a elaborarea unei solutii de amenajare a unei in-
tersectii se recomanda incadrarea acesteia in unul in tipurile prezentate in
tabelul nr. 3.4.1.

Tabelul nr. 3.4.1

2:: Tpurl de intersectli Reprezentare grafica Capaditate (v,/h)
Intersectii |
t. |inueesauinT =1200
nesemaforizate
< 2200
(1 banda pe acces)
2. | Giratie simpla < 2500
(giratie cu 2 benzi pe
acces pe o directie)
= 2500 - 3000
{intersectie in T 4
benzi cu 2 benzi)
| Intersectit = 4000
3 lincrucesauinT (intersectie in cruce 4
semaforizate 8 ¥ benzi cu 2 benzi)
! Capacitatea poate
| spori odata cu nr, de
benzi pe acces.
Intersectie langita = 4500 - 5000
semaforizata cu ) a L {2 benzi cu 2 benzi)
4, |Insula centrala d O B
" | antulara si stocaj in Capacitatea poate
interior pentru Y v { spori odata cu pr, de
virajul la stanga benzi pe acces.
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:;: Tipud de intersectli Reprezentare grafics Capacitate (v/h)
5, | Turbogiratie i et de i, de
* | semaforizata .
Intersectie = JoOo
| 6. |denivelata pe o in funcile de nr. benzi
directie pe directla principala |
= - —
7. | Nod rutier Helimitat

De asemenea se va tine seama de capacitatea per banda in funcgie de
numarui de benzi pe acces. Valorite recomandabile pentru nivelul de servi-
ciu D a capacititii pe banda se regasesc in tabelul nr.3.4.2,

Tabelul nr. 3.4.2

Nr. benzi pe acces
1 band&/ 3 benzi/
amenajare comuna amenajar dedicate
Stinga l 50 300
Directii | Inainte 600 700
Dreapta 50 350
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Valorile din tabelul 3.4.2 se refera la situatia cand pentru directia de
viraj respectivd este dedicatd doar o banda. Atunci cadnd avem spre exemplu

doud benzi dedicate directiei inainte putem considera ci acestea pot prelua un
flux dublu.
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Nota: in figura de mai sus se poate remarca st modul in care a fost
tratatd amenajarea statiilor de autobuz.

3.4.2 Amenajéri recomandabile pentru intersecta cu trafic total cuprins
intre 1200 vet/h 5i2200 vet/h. Intersecta giratorii

In Anexa D au fost incluse unele detalij relativ la anumiti parametri ai
intersectiilor giratorii asa cum sunt definite in liniile directoare din Suedia, care
se refera la proiectarea sensurilor giratorii.

3.4.2.1 Solutie de reamenajare a unei intersectii de pe D.N. 2A intrarea
in municipiul Sibiu

S-au studiat doua variante de amenajare:

* Minigiratia clasicd (figura nr.3.4.4 a);

in aceasta variants insula centrala circulard are o raza de 10.50 m si
este incadratd de o band3 de sigurant3 consolidat3 cu imbriciminte diferit de
restul cdii inelare. Aceasts bandi inelard pe care nu acced decat vehiculele ce
intorc in intersectie are o litime variabil§ intre 1.50 m si 5.00 m.

¢ Turbogiratia (figura nr.3.4.4 b),

in final solutia adoptatd de reamenajare a intersectiei a fost turbogi-
ratia.

Din punct de vedere al capacitatii de circulatie solutia cu turbogiratie
asigura un spor de cca. 20% datoritd unei maj bune canalizéri a circulatiei.
Astfel vehiculele ce acced in intersectie de pe drumul principal au o mai clars
perceptie a caii de urmat si a ,situatiei” de pe calea inelard (dac3 vehiculele de
pe aceasta executd o miscare de iesire din intersectie sau un viraj de stanga
pe calea inelard).

inainte de amenajarea ca giratie, in aceast3 intersectie s-au produs in
timp numeroase accidente cu victime si raniti grav. Amenajarea ca turbogi-
ratie a intersectiei asigurd nu numai o bun3 desfasurare a circulatiei, dar si o
sigurantd sporitd a acesteia, mai ales dacj este si iluminata,
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Figura nr. 3.4.4 b Exemplu de amenajare a unei intersectii in T. Turbogiratie
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4. CONCLUZII

Recomandari suplimentare privind eficientizarea masurilor incluse in
catalog

a. Se impune stabilirea unei baze institutionale adecvate pentru coor-
donarea planificarii de drumuri la nivel national si la nivel local, planificarea
proiectelor de drumuri la nivel national si proiectarea de drumuri si alte mésuri
fizice la nivel local.

b. Stabilirea unor instrumente legale adecvate care s& controleze dez-
voltarea localit3tilor in ceea ce priveste aparitia acceselor la drumul principal
din zonele rezidentiale sau cu activitai comerciale importante.

c. Problemele legate de siguranta circulatiei pot fi uneori evitate sau
minimizate printr-o proiectare adecvaté a drumurilor si a masurilor fizice reali-
zatd de la inceput 5i odatd cu implementarea acestor proiecte.

d. Urmdrirea si constrangerea activa a respectirii regutilor de circulatie pot
constitui o unealta eficientd pentru imbunététirea sigurantei rutiere. In multe t3ri,
constrangerea in trafic se concentreaz3 pe trei probleme de importantd majors:

& depdsirea limitei de vitez3,

@ conducerea sub influenta alcoolului;

m utilizarea centurilor de siguranta.

Exemple privind urmarirea depasirii limitei de vitezi:

W cregterea numarului de inregistrari din migcare a vitezelor cu echipa-
mente specializate, agsa cum sunt cele implementate pe D.N.1;

® indesirea radarelor, la 2-3 km distantd (scade efectu! avertiz3rilor
intre goferi);

@ supravegherea aeriana.

Urmérirea se poate concentra, de exemplu pe diferite categorii de au-
tovehicule (turisme, autocamioane, microbuze etc.) sau pe o anumitd zons
intr-o anumité perioadd de timp,

Eficienta constrangerilor creste prin unirea eforturilor si resurselor la
nivel regional sau national, prin realizarea unor strategii comune.

* masurile sa poata fi aplicabile imediat (in maxim 5 ani) cu costuri reduse;

= prioritizarea masurilor care nu necesitd intretineri majore. De exem-
plu s-a recomandat in primul rénd o mai bund organizare a intersectiilor din
punct de vedere al geometriei §i mai apoi, numai in anumite conditii, semafo-
rizarea acestora cand traficul impune acest lucru;

* se preconizeaza utilizarea pentru inceput a unor mésuri cu un im-
pact minim asupra traficului si trecerea treptata la acele masuri cu impact mai
mare.
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PASII CE TREBUIESC URMATI PENTRU STABILIREA MASURILOR DE
SIGURANTA CIRCULATIEI INTR-O LOCALITATE LINEARA

Stabilirea localitath lineare

*
Trafic |~ Date socio-econdmice }.- Acidente I
| 1 I
Vehiaule, pletond Parametr! socio-economid Tp
Varlatie, ktensitate | Functiun) locafitate | Numar
Capacitate de droulatie Functicnl drsm Locallzare
Capacitate parcare Localizare activitath Qasificare
]
. A, T
~—  Stabilive tip locaiitate ]—-—--—-
Localitate Comuna Oras turistic sau cu alte
mica Trafic DN cu MZA < B00O v, activitat! economice
| importante
Trafic pe DN cu MZA >
l 8000 v
¥ F
Identificarea masurilor Identificarea masurilor specifice Identificarea masuriior
~=i| standard {tip A) definite L (tip A, B1) specifice { tip A, BI, 82) pe
| pentru o localitate mica Abordare punctuala in acord cu sectnare caracteristice, in
|| toologia acodentelor functie de tipologia
accidentsior sl nivelul de |
trafic |
|

masur -,
\\ - ‘\._\\ i /.-v""
T Rl o
e e -
DA D, DA
W X

mplementare masuri de Implementans masuri ge Adaptarea la realitatea din teren
diminuare risc accidente diminuare risc accidente Implementare masuri
Urnarire eficadtate masuri Urmarire eficaditate masuri eficacitate masur
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A.l

A.2

A3

A.4

A.5

A.6

A.7

B.1

A. MASURI REPETABILE INTR-O LOCALITATE LINIARA MICA

Montarea de indicatoare cu numele localitatit amplasate la intrarea
in zona construitd pe ambele parii ale drumului. Anexarea unui in-
dicator de limitare a vitezei (la S0km/h) la indicatorul cu numele lo-
calitatii. Amplasarea unui indicator de limita de viteza (70km/h) cu
cca.300 m inainte (sector de tranzitie) de indicatorul cu numele lo-
calitdtii si restrictia de 50km/h;

Marcaje axiale cu linie continud de interdictie de depdsire pe sec-
toare semnificative, la intrari/ iesiri din localitate asociate cu sepa-
ratori {refugii in ax), in special in zona trecerilor de pietoni;
Semnalizare adecvat3 la intersectii 5i la trecerile de pietoni: iluminat,
in zona trecerilor de pietoni lAmpi cu lumina intermitentd, sem-
nalizare luminoasd de atentionare cu flash;

Console cu bucla inductivd pentru controlul vitezei in zone cu alini-
amente lungi pentru atentionarea si calmarea traficului;

Armenajiri specifice circulatiel pietonale (trotuare), canalizare fluxuri
pietoni in zone cu peste 200 pietoni/h, in special in centrul localitatii,
in vecindtatea institutiilor publice locale;

Deniveldri locale (bump, hump) la intersectii - treceri de pietoni,
zone de caimare a traficului cu separatori axiali §i pe accesele latera-
le la intersectiile in cruce Tn mad special; amenajarea trecerilor de
pietoni tip Pelican;

Tngustéri ale carosabilului, amenajarea parcarilor longitudinale la
bordurd Amenajiri de céi laterale, paralele cu drumul national, pen-
tru vehiculele lente sau de exploatare agricold; amenajarea unor
drumuri colectoare.

B. MASURI SPECIFICE UNUI ORAS DE TALIE MICA (<10.000 LOC)
SAU UNEI COMUNE DISPUSE IN PRINCIPAL IN LUNGUL UNUI
DRUM NATIONAL, IN PLUS FATA DE CELE DEFINITE PENTRU

O LOCALITATE MICA LINIARA.

LOCALITATILE LINIARE CU TRAFIC PE D.N. IN LIMITA NIVE-
LULUI C DE SERVICIU (MZA<8000V)

B.1.1 Amenajari ale intersectiilor cu benzi de viraj, canalizare fluxuri de

trafic, spatii de stocaj gi agteptare in vederea realizérii manevrelor
de viraj la stdnga in mod special si, ori de cdte ori este posibil mini-

80
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B.1.2

B.1.3

B.1.4

B.2

B.2.1

B.2.2

B.2.3

intersectii giratorii sau cu posibilitdti de intoarcere;

Semaforizarea trecerilor de pietoni apropiate dacd traficul pietonal
depdgeste 200 pietoni/h, eventual introducerea de bucle inductive
de control viteza la zonele de intrare/iesire din localitate cu punerea
pe rosu a semnalului la trecerea pietonala urmitoare in cazul de-
pdsirii vitezei regulamentare;

Realizarea de garduri, glisiere, bariere, stalpisori pentru canalizarea
traficului de vehicule i pietoni in zona punctelor periculoase identi-
ficate (intersectii, treceri de pietoni), in zona institutiilor de Tnva-
tadmant si localuri de cult;

Introducerea la intrarifiesiri si in centru a panourilor informative, in
cazul unor focalitati turistice sau statiuni balneare, privind obiectivele
turistice, spatiile de parcare gi revederea semnalizdrii de orientare
generala.

LOCALITATI LINIARE CU TRAFIC PE DRUMUL NATIONAL LA
LIMITA CAPACITI“\]‘IHI DE CIRCULATIE (MZA>8000Vf) SI CIR-
CULATIE PIETONALA SEMNIFICATIVA IN ZONA CENTRALA

Amenajarea corespunzatoare, iar dupd caz, semaforizarea inter-
sectiilor care au un trafic insumat pe accese (directia principald si
strada laterald) de peste 1200 Vt/h sau un trafic pe drumul lateral
de peste 200 Vt/h. De preferat solutii cu mici giratii sau intersectii cu
posibilitati de intoarcere. Studierea circulatiei pe ansamblul retelei
rutiere, facilitarea traficului pe rute paralele, alternative (artere oco-
litoare, strazi de legdturd intre diferite zone in paralel cu D.N., dru-
muri sau ¢di separate pentru traficul de vehicule lente).
Sincronizarea circulatiei pentru un grup de intersectii sau treceri de
pietoni apropiate daca se ating fluxuri de pietoni la traversare supe-
rioare valorii de 200 pietoni/h. Aceasta este necesard pentru im-
bunatatirea fluentei circulagiei pe drumul principal (altfel se formeaz3
cozi de agteptare si implicit consumuri suplimentare de carburanti,
mers in coloand, necesitati de depdsire a3 mai multor vehicule lente
ce induc pericol mare de accident).

Amenajarea de treceri de pietoni denivelate (pasaje / pasarele) in
zonele cu trafic pietonal semnificativ peste 400 pietoni /h si trafic pe
D.N. la limita capacitdtii de circulatie.
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ANEXA B
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Metode de determinarea dimensiunilor insulelor centrale
de reducere a vitezei

Bordurile folosite pentru aceste insule nu trebuie s3 fie mai inalte de
0.2 m gi este de preferat s3 nu depdseascad 0.1 m la partea dinspre zona cir-
culatd pentru a Tmpiedica degradirile anvelopelor si pentru a reduce riscul r§s-
turndrilor. Se recomanda folosirea bordurilor inclinate cu pante intre 1:6 si
1:10.

1:6 sau mai lind

Hl<=0. m

Figura Bl. Bordurd inclinata

Insulele trebuie realizate astfel incat s& lucreze ca niste dispozitive geo-
metrice de control al vitezei. Acest lucru poate fi obtinut in cadrul alternativei
arhitecturale a formei exterioare a portalului prezentat in figura B2, eliptic sau
trapezoidal.

Principiile dinamice generale, pentru controlul geometric al vitezei, ale
portalurilor, sunt aceleasi ca si pentru dimensionarea sigurd a sensurilor gira-
torii. Scurtdturd care va fi folositd de vehiculele rapide, stilul normal de con-
dus, poate fi realizatd din punct de vedere geometric cu 3 raze consecutive R1
- R2 - R3 de-a lungul intregului portal. Aceasta scurtiturd sau cale de rulare
trebuie sa indeplineascd urmatoarele cerinte:

= Ri < R2 < R3 cu R < 50 m pentru o viteza maxima de aproximativ
30 km/h si Ri < 100 m pentru o viteza maximd de aproximativ 50 km/h

Latimea necesard pentru un vehicul de pasageri este de aproximativ
2.5 m la 30 km/h si 3 m la 50 km/h. Bordurile inalte si alte obstructii ar putea
creste latimea necesara a cdii de rulare,

Daca insula centrald este folositd pentru intrarea in localitate, este
foarte important ca amenajarea sa fie realizatd in asemenea mod incat raza
mica sd fie la intrare. Altfel, existd riscul evident ca soferii s3 aprecieze gresit
viteza posibild.
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Eliptica Trapezoidali

_h2

Figura B2. Forme alternative pentru exteriorul insulelor centrale

Amenajarea trebuie verificatd daca permite traversarea, din punct de
vedere al spatiutui, de citre camioanele mari. In mad normal pentru aceastd
dimensionare este necesar un soft special pentru calculator.

Bineinteles, latimea pértii carosabile trebuie sa fie mai mare pentru a
permite trecerea acestor tipuri de vehicule, Aceasta supralargire poate fi rezol-
vatd in mai multe moduri, pentru a evita folosirea ei ca o scurtdtura de mare
vitezd pentru autovehicule. O metoda este folosirea unui material rugos, din
piatrd, pentru aceste suprafete suplimentare necesare camioanelor mari.

Graficul din figura B3 ar putea fi folosit la dimensionare tindnd cont de
Iatimea acestor vehicule. Este realizat pentru un vehicul semi-articulat de 16 m,
Acest tip de vehicul are aproximativ aceeasi |atime a céii ce rulare ca gi un ve-
hicul de 24 m.

O raz3 de 100 de m a unei urme ldsata de un camion, va oferi o 1atime
de 3.1 pand la 3.4 metri functie de lungimea arcuiui definit de unghiul de de-
flexiune . Trebuie addugata o vitezd normala de 50 de km/h, Rezultatul este
necesitatea unei |atimi de aproximativ 4 metri.
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Figura B3. Relatia intre raza R, unghiul de deflexiune
si latimea urmei unui camion cu semi-remorci 16m

Figura B4. Variatia vitezei functie de raza ciii de rulare
si a stilului de condus
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Diagrama din figura B4 poate fi folositd pentru verificarea vitezelor
functie de tipul de amenajare propus. O razé de 140 de metri, a unei urme de
camion, se estimeazd ca pernite o variatie a vitezelor intre 50 gi 70 km/h
functie de comportamentul conducdtorului aute, de la cei lenti la cei rapizi,
agresivi.

Supraindltarea poate fi de asemenea folositd pentru a influenta viteza.
Suprafata drumului ar trebui sd se incline spre marginea drumului {dinspre in-
sula) pentru a contracara forta laterald de inertie datorata vitezei care se ma-
nifestd asupra soferului.

Figura B5. Sectiune transversala, sub forma de acoperis,
a unui portal, pentru a imbun&tatii controlul asupra vitezei

Raza R=50 m la viteza de 30 km/h férd suprainiltare creeaza o fortd
centrifugald de 1.4 m/s2. O supraindltare sub forma de acoperig, cu o panta
de 3%, va produce aceeasi fortd, asupra unui vehicul care se deplaseaza cu
30 km/h, la o0 raza de 65 m,

Portalul trebuie, de preferintd, proiectat pentru un drum cu o bandé de
circulatie pe sens. Intririle pe doud benzi vor fi folosite ca scurtdturi in condi-
tiille in care volumul de trafic este redus.
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ANEXA C
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Dimensionarea gicanelor

Sicanele pot fi proiectate cu sau f&rd ingustarea partii carosabile. Prin-
cipiul de baz3 este sa oblige conducétorii auto sa devieze de |a directia dreapt3
intr-o curbé care s& le impund viteza. Principiul dinamic este prezentat in figura
CI si este aplicat la fel ca si la alte devieri laterale sau sensuri giratorii.

Raza céii de rulare rezultate este dat3 printr-o formul3 simpla:

R = (L2+D?)/2D
Unde;

= L este lungimea efectiva a sicanei;

* D este deplasarea laterald fortatd a vehiculului.

L

b

-

¥
¥
&

Latimea caii

Figura C1. Principiile dinamice si geometrice ale sicanelor

Figura C2 poate fi folositd pentru estimarea razei R a cdii de rulare si
a vitezelor practicate functie de lungimea L a sicanei si deplasarea D.

200 160 kp Raza caii si viteza

(80 Vi Deplasare 3 m _./ '

160 - Deplasare | m

Deplasare 5m "

Lungime

10 15 20 25 30 35 40 45

Figura C2. Viteza maxima functie de Iitimea deplasarii si lungime
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O sicand de lungime L=30 m cu o deplasare D=5 m va duce la o raza
medie a cdii de apreoape 90 de m si un punct in care vileza va fi putin sub
50 km/h.

ile pot fi descrise si proiectate
functie de o latime a intrarii ,b", o fereastrd ,a" si o lungime ,I" (a se vedea
figura C3).

Figura C3. Principiile de dimensionare pentru gicane cu
parte carosabila ingustata

Vitezele probabile pot fi verificate funciie de scurtdturi, asa cum s-a
descris in Anexa B.

Dimensiunile propuse in tabelul de mai jos vor duce la viteze foarte
mici ale camioanelor {5 km/h} si viteze rezonabile pentru autovehicule, Valoa-
rea "a" negativa inseamn3 cd soferul nu poate vedea prin sicana {in lungul ei).
Dimensiunile sunt stabilite pentru un camion nearticulat de 2 m.
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Tabelul C1 - Dimensiunile sicanei cu parte carosabild ingustati

Litimea de 275m |3.00m 3.25m 3.50m 375m 40m
intrare bV

Vehicul CUAY |C A cC A C A C A €C A

Lungimea sicanei

Fereastraa® |Lm)}® |L (m) L (m) L (m) L{m) L (m)
-1.0m 19 7 15 6 12 5 11 5 9 4 8 4
-0.5m 18 6 |14 5 11 5 10 5 9 5 7 4
0.0m 16 5 |12 5 95 9 4 8 4 6 4
0.5m i5 4 11 4 8 4 8 4 7 4 6 3
1.0m 13 3 10 3 7 3 7 3 6 3 5 3
1.5m 10 2 I8 2 6 2 6 2 5 2 4 2
20m 9 0 70 50 4 0 2 0 3 0

4313 se vedea figura C3, ,a" este negativ dach fereastra este inchis
AC=camion PA=autoturism

Sicane/e fard ingustarea partii carosabile pot fi descrise si proiectate
functie de (figura C4):

» Latimea benzii b

» Fereastra a

¢ Lungimea |

s Deplasarea longitudinal3 k

- -
h 4

¥
2 ) t
—pl :
— |
| K'

£ | i T

! (40
|
— . _:-___Y._.._ =

| 2 :
—n

Figura C4. Principiile de dimensionare a sicanelor
fara ingustarea partii carosabile

Marimile recomandate pentru vitezele maxime, ale autovehiculelor gi
camiganelor, de 30km/h si 50 km/h sunt prezentate in tabelele C2 si C3.
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Tabelul C2. Dimensiunile pentru sicane
fara ingustarea partii carosabile pentru autovehicule

Viteza maxim# dorit3 30 50
pentru autovehicule km/h

[LEtimea benzli b '2.75m 13.00 m
Fereastra a 'fungimea 1 (m)
negativi dach esteilnchisé i
-1.0 10.0 14.0
-0.5 8.5 12.5
0.0 7.0 11.0
0.5 6.0 9.5
1.0 5.0 8.0

Tabelul C3. Dimensiunile pentru sicane
fara ingustarea partii carosabile pentru camioane

Viteza maximi dorith 30 50
pentry autovehicule km/bh
Litimea benzil b 2,75 m 3.00 m
Fereastra a lungimea | (m)
| negativa dach este Tnchisd
-1.0 10.0 14.0
-0.5 8.5 12.5
0.0 7.0 11.0
0.5 6.0 9.5
1.0 5.0 8.0

Latimea ,b" din tabelele anterioare trebuie sa aibad o lungime de cel
putin 10 metri dupd "deplasare" pentru a asigura reducerea doritd a vitezei.
Litimea de-a lungul "deplasdrii" trebuie s3 fie aceeasi cu 'timea benzii.

Folosind urmitoarele principii pot fi folosite gicanele combinate, a se
vedea figura C5, ilustratd cu urmétorul exemplu.
O bandi de 3.0 m latime. Va fi dimensionata o sicana fard ingustarea
partii carosabile 30 km/h atat pentru autovehicule cat si pentru camioane
nearticulate de 12 m.
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a) Se pornegte cu parametrii pentru un camion nearticutat de 12 m se
alege de exempiu o fereastra a=1.0 m. Rezultd astfel 1=18 msi k=3 m
b) 30 km/h si a=1.0 va rezulta 1=5 m.

Sicana combinatd poate ardta ca in figura de mai jos. Zonele supli-
mentare necesare pentru camioane trebuie s3 aib3 o suprafati realizata din-
tr-un alt material.

Zona Suplimentara

kS
=
—r

——— ] Lungimea Lungime suplimentard a caii
] autovehicului de rulare

[

i

Figura C5. Exemplu
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ANEXA D
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Detalii de executie pentru sensuri giratorii

{conform cu liniile directoare din Suedia)

Cel mai important principiu pentru a avea o giratie sigurd este prin-
cipiul benzii rapide, descris mai in detaliu in Anexele B si C {a se vedea de
asemenea figura D1).

Figura D1. Principiul henzii rapide

O amenajare sigurd a unei giratii trebuie sa indeplineascid urmitoarele
conditii pentru calea de rulare a vehiculelor de pasageri rapide prin sensul gi-
ratoriu:

R1 < R2 < R3, unde:

* R3 < 50 m pentru viteze maxime de aproximativ 30km/h,

» R3 < 100 m pentru viteze maxime de aproximativ 50 km/h.

Acest lucru va asigura gi faptul ca vitezele practicate in giratie si la in-
trare vor fi reduse, asigurand astfel siguranta circulatiei.

Latimea cdii de rulare pentru un vehicul etalon de pasageri este de
aproximativ:

* 2.5 m la 30 km/h

e 3.0 mla 50 km/h.
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Bordurile inalte si alte obstructii ar putea creste Iatimea necesara a caii
de rulare.

Giratiile pe drumurile principale trebuie proiectate astfel incat sa ofere
un nivel de serviciu rezonabil pentru camioanele mari, adicd trebuie sa fie ,sen-
suri giratorii normale™ cu dimensiuni minime cum este si solutia cu o banda de
circulatie prezentatd mai jos (cu vehicule etalon din Suedia).

in Suedia existd mai multe tipuri de vehicule etalon folosite pentru di-
mensionare. Un tip special in Suedia este un camion mara cu remorca avand
o lungime totald de 24.5 metri {un vehicul care nu este standard pentru UE}.
Acest vehicul are nevoie de ceva mai mult spatiu decdt vehiculele grele obis-
nuite: un camion cu semiremorca avand o lungime de 16 m (npumit gi ,Semi-
trailer” sau , 18- roti" in Statele Unite).

acoperis

bordur ridicata

Figura D2. Amenajarea standard minima pentru o giratie normala
cu o banda de circulatie, in Suedia

Traseul detaliat trebuie adaptat conditiilor de teren inconjurédtoare,
traseelor drumurilor adiacente si posibilitatilor de evacuare a apelor de supra-
fata. Totusi se considera un avantaj profilul de acoperis {a se vedea figura D2)
deocarece:

s panta transversald va imbunatatii controiul asupra vitezei;

« giratia va fi mai vizibild, dar pantele, din motive de siguranta, trebuie
sa fie de maxim 1:6;

¢ bordura ridicatd este necesara pentru a face fata vehiculelor mari.
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Profilul principal al drumului i al giratiei pot fi combinate tangential (a
se vedea figura D3) sau in palier (a se vedea figura D4),
Profilele realizate tangential este de preferat s3 aib3 pante longitudi-

nale sub 3%. Regulile normale de intersectie se aplica pentru profilul secundar
de drum.

Profilul longitudinal ai drumulul

Figura D3. Giratia si profilul drumului realizate tangential (in acelasi plan)

Profitu! longitudinal al drumuliui

4 Giratle
>1% ¢ /

Figura D4. Amenajare de giratie in palier

La proiectarea unei giratii trebuie s3 se tind seama de urmitoarele re-
comandari privind distanta de vizibilitate (a se vedea figura DS):

« intotdeauna trebuie s3 asigure distanta de vizibilitate intre vehicu-
lele din giratie, presupunand cd viteza normald de deplasare este de 30 sau
50 km/h;

» un vehicul care se pregateste sa intre in giratie trebuie s3 poati s
vada, cu 60 de metri inainte de giratie, daci existd vreun vehicul la cel putin
5 metri de intrare, caruia va trebui s3-i cedeze trecerea;

= un sofer, care a fost obligat s3 cedeze trecerea in fata vehiculelor
care se deplaseaza in giratie, trebuie sd poatd aprecia corect pauza necesari
pentru intrare in cei 60 metri sau in minim 40 de metri.
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Limita de vitezd trebuie 53 fie coboratd la 50 km/h, luminatd si, de
asemenea, trebuie ca si giratia sa fie iluminatd.

o

Figura D5. Cerintele pentru vizibilitatea in sensurile giratorii

Drumurile care intrd in giratie si permit o apropiere de acesta cu viteza
mare, pot fi deviate pentru a impune o forta laterala de irertie asupra vehicu-
lelor care intrd in sensul giratoriu, cu o raza potrivita in pian orizontal, a se ve-
dea figura de mai jos, astfel incat s& creascd controlul asupra vitezei potrivite
de intrare. Acest lucru poate fi ajutat si de utilizarea benzilor rezonatoare, daca
se considerd cd este necesar. Se recomand3 ca devierea sa fie la fel de latd ca
si banda de circulatie pentru a inchide fereastra de vizibilitate prin giratie.

Centrul razei mediene Rm aflat pe curba de intrare in intersectie este
dat ca fiind punctul de intersectie intre:

e Un cerc cu raza R,+1.5%AR,+B+R, cu centrul in mijlocul giratiei,
unde B = |dtimea partii carosabile si R, = raza interioara a giratiei;

« O linie paraleld cu marginea din dreapta a benzii de intrare deplasata
Rm + AR[; AR, este dat de clotoida aleasd.

BULETIN TEHNIC RUTIER
Anul VIi, nr. 10-11 / 2011

100




Figura D6. Principiu/ de dimensionare a curbei de intrare
in sensurile giratorii deplasate

O solutie tipicd a unei giratii cu deviere, avand raza interioard de 15 m
5i raza exterioard de 20 de metri, este prezentat3 in figura D7. Solutia cu de-
vieri complete oferd raze de iesire destul de mari. Acest lucru constituie un
dezavantaj daca pietonii vor sa traverseze prin dreptul iesirilor/intrarilor, pen-
tru ca vitezele vor fi mari.

Figura D7. Giratie moderna cu devieri complete cu o singur3 banda de
circulatie, avind raza interioara de 15 m si raza exterioard de 22 m
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Sensurile giratorii pot fi realizate si fard devieri, dacd acestea nu sunt
imperios necesare. Astfel se vor imbundtatii conditiile de traversare pentru
pietoni in dreptul iesirilor/intrarilor dinfin giratie, a se vedea exemplul din figura
D8 cu o raza intericara de 15 m si una exterioara de 21 m.

Latimile de intrare si iesire pentru amenajarea cu o singurd banda de
circulatie depind de vehiculele etalon si de raze. Tabelul D1 prezinta latimile
pentru camioaneie folosite in Suedia: 12 metri, nearticulat(LBn); 16 metri,
semi-articulat; 24 metri camion articulat (BLps).

Tabelul D1. Latimile de intrare si iesire pentru giratiile
cu o singura banda de circulatie

ey o 1S iﬂgﬁ,&. Wil
LBn

Lps 5.5
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Figura D8. Sens giratoriu normal, fara devieri, cu treceri de pietoni
§i cu raze de 15 m, cea interioard, respectiv 21 m, cea exterioars

Un sens giratoriu trebuie astfel amplasat incat sectoarele si aibd
aproxtmativ aceeasi lungime, a se vedea figura D9,
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Figura D9. Amplasarea recomandaté pentru o giratie

Amplasarea unui sens giratoriu cu trei ramuri este foarte dificild, din
punct de vedere al obtinerii unor lungimi similare intre ramuri $ un control
geometric al vitezei bun. Se pot incerca cele doud alternative prezentate in
figura D10.

O . T
| f

- a— 4
_Amplasare in T Ampiasare in ¥ |

Figura D10. Amplasarea unei giratii cu trei ramuri

Un sens giratoriu cu o singurd banda de circulatie este mai sigur decat
unul cu dou benzi de circulatie. Singurul motiv important pentru a introduce
solutia cu doud benzi trebuie s3 fie numai capacitatea. Urmétoarele valori hirmi-
t# pot fi folosite pentru a lua in considerare solutia cu doud benzi.

Un volum de intrare de 500 de vehicule pe ord §i un volum de circu-
latie {in sensul giratoriu) de 700 de vehicule pe ord, indicd necesitatea intro-
ducerii unei intrari pe dou3 benzi (pentru motive legate de capacitate), dar se
poate folosi si solutia cu o singura bandi de circulatie dacd primeaza siguranta.
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Volumul la intrare veh/h

o | _T

Se recomanda
doua benzi

500

Se recomanda o
singurd band3 ]

500 1000 1500

Volumul de circulatie veh/h

Figura D11. Preveniri initiale pentru giratiile cu doui benzi

Giratiile cu doud benzi au nevoie de raze mai mari pentru a mentine
proprietdtile controlului vitezei. Tabelul D2 oferd unele recomandiri legate de
combinatii intre razelor interioare si latimea partii circulate din giratie astfel
incat vehiculele etalon alese s3 poat3 circula simultan {(Lps = 24 m camion cu
remorca sau 16 m camion cu semi-remorca, LBn = 12 m camion nearticulat,
P=autoturism).

Tabelul 02, Relatia intre raza

interioard si latimea partii R Lps+P 2L8n 2Lps

carosabile circulate conform 20 9 10 12

vehiculelor etalon. 30 8 9 11
40 8 9 10

Se pot folosi urmdtoarele [dtimi de intrare si iegire:
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Tabelul D3. Latimile de intrare si iegire pentru giratiile cu doua benzi

etalon R1 .-.2nm
P+LBn

P+Lps 7.0
Lps+Lps 7.0

Mai jos este prezentat un exemplu de un sens giratoriu cu doua benzi

de circulatie cu devieri complete (figura D12). Raza interioara este 25 m si cea
exterioara de 33.5 m.
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Figura D12. Exemplu de giratie cu doud benzi si devieri
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ANEXA E
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imbunitatirea trecerilor de pietoni existente

Aceastd schitii aratd solutile de principiu
in faza de preiectare detaliati acaasta
trebuie adaptatd la situatia locals.

Aceasta solutie este valabild pentru trecerile de pietoni existente
far& insuld mediand,
Carosabilul trebuie ingustat la 6,5 m.,
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Insuld/refugiu pentru traversare de pietoni

pentru facilitarea traversarii drumurilor cu 2 benzi
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Aceastd schitd arat3 solutille de principiu.
n faza de proiectare detaliati acestea trebuie
adaptate |a sltuatia locala.
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Drum cu patru benzi cu insula/refugiu median si trecere de pietoni

I b Arpstament

Aceastd schitd aratii solutlile de prindpiu.
§n faza de proiectare detatlatd aceasta trebule
adaptat3 la situatia lacatd.

unat viteze maxime de 70 km/h
st unei I8timi a insu'el de B=2,0 m

| | Specificatlile de lunqime corespund
|
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Sens giratoriu cu o singurd banda pe acces si pe calea inelara

Specificatlite diametrulut gi 1Btimii benzli
depind de condiflite locale §i normele tehnice
specifice acestui tip de amenajare.
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In faza de proiectare cetallatd aceasta

§
Aceasth schita aratd solulile de principiu,
' trebule adaptata la situatia locald.
!
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