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ABSTRACT

The system Road environment — Human — Vehicle is the concept through which
road safety needs to be understood and analyzed, with all its components,
because a traffic accident results from the breaking of the equilibrium between
these three elements. In this paper there are presented and shortly commented
the main characteristics of the road environment which influence road safety and
mobility, such as the function of the road and transport planning, but also some
aspects about speed management.

1. INTRODUCERE

Sistemul Mediu rutier — Om — Vehicul este cadrul conceptual in care trebuie
inteleasa si analizata circulatia rutierd, cu toate componentele acesteia. Studiile
de specialitate indicd predominanta factorului ,,om” in accidente rutiere. Acesti
trei factori nu functioneazi izolat. Intotdeauna ei sunt prezenti in lantul de
evenimente rutiere care concura la producerea unui accident. Proportia implicarii
este dificil de stabilit, deoarece trasarea limitelor este relativ subiectiva, asa cum
se poate observa si in Figura 1:
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Figura 1. Interferenta factorilor care afecteaza siguranta rutiera

Procesul de a conduce un autovehicul este privit de cercetatori drept o sarcina cu
un inalt grad de complexitate, ce solicitd in mod continuu o adaptare la nevoile

39



si cerintele traficului rutier. Aceasta idee a fost dezbatuta intr-un mod original si
interesant intr-un raport realizat de cercetatorii Hikkinen and Luoma (1991) [1],
evidentiind nivelul de complexitate raportat la performantele conducatorului
auto si la gradul lor de expunere la trafic (Tabelul 1). Potrivit studiilor acestora,
bazate pe date statistice din Finlanda si Statele Unite ale Americii, un conducator
auto de nivel mediu este responsabil de aproximativ 30 de erori pe ord, ca rezultat
al aproximativ 7200 observatii, 2400 decizii si 1800 actiuni. Dacd aceste
statistici sunt luate ad literam, reiese faptul cd numai una din 60 de erori in medie
se transforma intr-o situatie riscanta, si in mod similar fiecare accident este
precedat de aproximativ 75.000 erori.

Erorile umane pot fi cauzate de depasirea capacitdtii cognitive a individului,
slabiciuni in coordonarea activitatilor aferente sarcinilor elementare de
conducere si deplasare, slabiciuni de judecata si o distorsiune intre realitate si
perceptia ei de citre individ. In mod evident este nevoie de timp pentru
modificarea comportamentului factorului uman.

Tabelul 1
Actiuni ale unui conducator auto de nivel mediu, la viteza de 60km/h si o
medie de 200.000 km parcursi anual [1]

Eveniment Frecventa in Frecventa in
timp distanta

Informatii despre trafic 51in 1 sec 300 pe km
Observatii ale conducatorului auto 21in 1 sec 120 pe km
Decizii ale conducatorului auto 40 in 1 min 40 pe km
Actiuni ale conducatorului auto 30in 1 min 30 pe km
Erori ale conducatorului auto 1 in 2 min 1 pe 2 km
Situatii riscante 1in 2 ore 1 pe 120 km
Posibile accidente 1in 1 luna 1 pe 2.000 km
Accidente rutiere 1in 7.5 ani 1 pe 150.000 km
Réniri grave in urma accidentelor 1 in 100 ani 1 pe 2 mil. km
rutiere
Decese in urma accidentelor rutiere 1 in 2000 ani 1 pe 40 mil. km

De asemenea, conducatorii auto pot descifra numai o parte din informatiile
disponibile in mediul rutier. Conform unor studii de specialiate, s-a estimat
faptul ca mai mult de un miliard de unitati de informatie, fiecare echivalente cu
un raspuns de tipul da sau nu, sunt trimise citre creier in decurs de o secunda. In
medie, se asteapta ca o persoand sa recunoascad in mod constient 16 unitati de
informatie intr-o secunda. [2]
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2. MEDIUL RUTIER
Mediul rutier este o componenta de baza a sistemului de siguranta rutiera, fiind
reprezentat de drum si de zona adiacentd a acestuia, care influenteaza
desfasurarea traficului rutier. Arterele de circulatie trebuie proiectate in asa fel
incat participantii la trafic sd le perceapa, infeleagd si utilizeze asa cum
administratorii retelei rutiere si proiectantii si-au propus, adica prin crearea unui
mediu rutier prietenos, care sa transmita mesaje clare.
Practic, conducatorul auto ,,citeste” mediul rutier si in baza acelor informatii
adopta modul de comportare, in principal viteza de deplasare.
Un mediu rutier coerent si clar in mesaje genereaza un comportament omogen $i
relaxat al participantilor la trafic. Corectitudinea acestui principiu este
demonstratd prin cifrele statistice referitoare la accidentele petrecute pe
autostrizi. In cazul acestei categorii de artere, functia de baza — mobilitatea, este
practic nealterata de alte interferente.
In functie de cele trei etape ale unui accident rutier (inainte, in timpul si dupa),
mediul rutier poate fi descris conform tabelului de mai jos:

Tabelul 2

Elementele mediului rutier [3]

1. Urban/ rural

. Mediu neobisnuit
. Intretinere
. Obstacole pe drum

Lacune

Mediu 2. Panc_>uri reclame
3. Debitul de trafic
4. Tipul de utilizatori
1. Plan de situatie
Geometrie 2. Profil longitudinal
Inainte de accident 3. Profil transversal
1. Indicatoare rutiere
Echipament 2. Marcaje rutiere
3. Dispozitive de trafic
Starea suprafetei partii L RUQO?Itate
: 2. Planeitate
carosabile —
3. Impermeabilitate
1. Acostament
Zona de recuperare > p =
(Marginea drumului) 2. Bandi de siguranfa
3. Separator median
in timpul 1. Zona critica
accidentului Zona critica 2. Zona de lucrari
3
1
2

Semnalarea accidentului
Curatarea drumului

Dupa accident
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3. PLANIFICAREA TRAFICULUI

In cazul tarilor dezvoltate, reteaua rutiera este definita in mare pe baza clasificarii
drumurilor din punctul de vedere al functiei pe care o Indeplinesc, punandu-se
accentul pe capacitatea de a colecta sau de a tranzita traficul (functia “mobilitate”
versus functia “accesibilitate”).

Planificarea traficului si proiectarea infrastructurii au un impact deosebit asupra
sigurantei rutiere, reflectatd de exemplu atat in cazul aspectului strazilor din
zonele rezidentiale pentru accidentele ce implicd pietoni, cat si in cazul unei
retele de trafic urban cu un numar mare de intersectii, ce presupune un pericol
mare de accident din cauza lipsei de separare a circulatiei tuturor categoriilor de

participanti la trafic.
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Figura 2. incadrarea drumurilor in reteaua de infrastructura de transport [4]

Stabilirea unei clasificari precum cea din Figura 2 ajuta la clarificarea diferitelor
politici de abordare a aspectelor principale ale planificérii transporturilor.
Elementul cheie este sa se asigure faptul ca fiecarui drum 1i este atribuit un nivel
corespunzdator in clasificare, pe baza functiei propuse sau dorite, dar nu si pe
baza functiei existente, care este posibil sa nu indeplineasca cerintele unei
circulatii sigure.

Un exemplu privind modul de planificare a unei retele de transport este prezentat
in Figura 3. Problema tipica a unei retele de trafic proiectate gresit, $i anume
amestecarea functiilor drumurilor, va conduce la atragerea unui flux de circulatie
mare pe un drum rezidential, in zone cu pietoni.
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Artera pnncipala Nod rutier (clasa 1)
Artera colectoare D Intersecte denvelata (clasa W)

Artora locala /7) Intersecte ka aived 1dia:

Figura 3. Planificarea tramei stradale dupa functia strazilor [5]

4. SIGURANTA MEDIULUI RUTIER
Majoritatea expertilor in siguranta rutierd au cazut de acord asupra faptului ca
cel mai important factor care std la baza accidentelor rutiere mortale la nivel
global este selectarea neadecvatd a vitezei de circulatie, denumitd si viteza
neadecvata pentru vehicul sau “viteza excesiva”. Pentru a fi mai clara importanta
acestui factor, 1l putem defini sub urmatoarea forma: “Viteza excesiva acopera
excesul de viteza (conducerea peste limita de viteza) sau viteza neadecvata
(conducerea cu viteza prea mare fatd de conditii, dar in interiorul limitelor)”,
definitie preluata de la OCDE, CEMT 2006. [4]
Din studiile efectuate reiese faptul ca un accident de circulatie este rezultatul
“schimbului de energie” dintre autovehicul si corpul uman, un schimb care se
realizeaza 1n cantitati si viteze distrugatoare pentru un organism. Astfel, viteza
de circulatie este direct proportionald cu cantitatea de energie cinetica absorbita
de impact, de unde rezulta si probabilitatea mai mare a unei vatamari grave cu
cresterea vitezei [6] .
Viteza unui vehicul care circula pe un drum public poate varia in functie de tipul
de vehicul, de caracterul conducatorului auto, de traseul urmat, de conditiile
meteorologice, cat si de prezenta altor participanti la trafic sau a masurilor de
control a vitezei prezente pe acel sector.
In alegerea vitezei de circulatie, conducitorii auto se lasi influentati de
caracteristicile geometrice principale ale drumului iar o aplicare rigidd a unui set
de standarde de proiectare nu au ca rezultat obligatoriu un drum sigur. Riscul de
accident si probabilitatea unor vatamari grave ca rezultat al unui accident creste
cu marirea vitezei de circulatie a vehiculelor.
Promovarea unui program eficient de sigurant{d rutierd prin intermediul
managementului vitezei are o serie de avantaje, din care, cel mai important si
vizibil fiind reducerea numarului si a gravitatii accidentelor rutiere. Avantajele
sigurantei in cazul unei deplasari cu viteze mai reduse includ:

e un timp mai mare pentru recunoasterea pericolelor;

e reducerea distantei de deplasare la perceperea unui pericol;

e reducerea distantei de franare la oprire brusca;
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e crestere a capacitatii celorlalti participanti la trafic de a anticipa o posibila
coliziune;
o reducerea probabilitatii de a pierde controlul vehiculului.
Vitezele de circulatie trebuie controlate inclusiv prin modul constructiv de
amenajare a drumului. Mai jos este prezentata o serie de fotografii din zona
orasului Potsdam (Germania), ilustrand diferente de amenajare a arterelor in
functie de clasificare, inclusiv in ceea ce priveste viteza legala de circulatie.

v -y

a) Artera principala b) Artera colectoare c) Artera locala
Figura 4. Exemple de amenajari ale arterelor in functie de clasificarea in retea
(Postdam — Germania)

5. CONCLUZII

Asa cum se poate observa din aceasta lucrare, exista o legatura foarte stransa
intre modul de amenajare si constructie al drumului pe de o parte si riscul de
producere al accidentelor de circulatie, pe de alta parte.

Orice decizie luata inca din faza de proiectare poate influenta siguranta unui
drum, plecind de la modul in care acesta transmite conducatorului auto mesajul
referitor la mediul in care acesta se afla si viteza pe care ar trebui sa o adopte.
Este foarte important de retinut faptul cd mobilitatea este o functie a sigurantei
unui drum, nu invers. Prin metode ingineresti trebuie asiguratd o infrastructurd
care sd ,,ierte” greselile conducatorilor auto.
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