Sunt Daniel Fadur, jurist si expert in siguranta rutiera, am creat si/sau
condus organizatii cu flote mari de masini, am condus peste 2 milioane de
kilometri in aproape jumatate din tarile lumii si inca invat si caut
raspunsuri de ce un model este bun, de ce altul este prost si intotdeauna
caut solutiile logice.

Candidez la titlul de expertul anului in siguranta rutiera si sunt convins ca imi veti aprecia
munca si solutiile propuse dupa ce veti studia acest material si sper ca ulterior, acestea sa fie
transpuse in norme, printr-o Directiva Europeana si iar mai apoi prin legi nationale.

Tn siguranta rutierd nu este suficient sa te intrebi CUM, ci mai cu seama DE CE?
Semnalizarea rutiera este responsabild pentru multe dintre accidentele rutiere.

Semnalizarea rutiera inseamna comunicare. Comunicarea intre administratorul drumului si
participantii la trafic, soferi si pietoni, cat si comunicarea intre participantii la trafic.

Administratorul drumului transmite prin marcaje si indicatoarele rutiere instalate, mesaje pe
care trebuie sa le urmezi astfel incat toti participantii la trafic sa se poata deplasa in siguranta,
fara conflicte sau riscuri.

Lipsa de comunicare, comunicarea defectuoasa, comunicarea contradictorie, sau comunicarea
prea subtila, duce la conflicte si cel mai adesea la accidente, datorita faptului ca multi dintre
participantii la trafic nu vor intelege, sau nu vor percepe la timp mesajul primit si asta
echivaleaza cu lipsa comunicarii. Comunicarea trebuie sa fie ferma, clara, usor de Tnteles de
oricine, indiferent de gradul de instruire si/sau de educatie, de aptitudinile si abilitatile
individuale, de viteza de reactie, de gradul de atentie si concentrare care poate fi diferit de la
un individ la altul si care poate fi afectat atat de factori psihologici precum dispozitia,
problemele familiale, sociale, sau profesionale ale individului, cat si de factori naturali precum
vreme, clima, ora din zi, etc.

Semnalizarea rutiera trebuie sa tina cont de factorul uman, pentru ca omul nu este perfect, cu
totii gresim, iar prin semnalizarea rutiera corecta trebuie sa putem elimina erorile umane.

Daca semnalele sunt corecte, vom cunoaste obligatiile si intentiile celorlalti participanti la trafic
si vom proceda in consecinta, astfel incat circulatia sa se desfasoare in armonie, fara riscuri si
fara accidente.
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1. Regula prioritatii de dreapta
1.1 Siguranta

Mereu m-am fintrebat cum a fost stabilita prioritatea de trecere in intersectii, prin vot
democratic, sau s-a dat cu banul? Aceasta regula sfideaza logica!

Poate va amintiti ca in trecut si in sensurile giratorii prioritatea de trecere era pentru vehiculele
care veneau din dreapta, adica pentru vehiculele care intrau in sensul giratoriu. Rezultatul
acestei reguli a fost blocarea totald a sensurilor giratorii. Cineva a analizat ce se intampl3, a
analizat logica fluxurilor si fluiditatii si ulterior s-a schimbat acea regula prea putin inspirata.

Cum e corect, prioritate de dreapta sau prioritate de stanga?

Cei care au stabilit regula prioritatii de
dreapta, probabil s-au uitat la o intersectie
ca aceasta si fara sa analizeze logica

prioritatii, fizica lucrurilor si dinamica
miscarii, au stabilit ca se aplica prioritatea de
dreapta. TOTAL GRESIT!

n aceastd intersectie chiar nu conteazs dacé

prioritatea este de dreapta sau de stanga,
insa din nefericire, nu toate intersectiile se
intersecteaza la 90° ca aceasta.

n intersectia din imaginea aldturata, care

ar trebui sa fie prioritatea de trecere?

Daca aveti deja un permis de conducere
veti spune ca autoturismul rosu are
prioritate de trecere, pentru ca asa ati
invatat la scoala de soferi si pentru ca asa
spun normele legale.

Problema e ca in acest moment suntem in

punctul in care putem asista la o coliziune

intre camion si autoturismul rosu.
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Soferul unui vehicul comercial fara
geamuri in spate, are vizibilitate nativa in
fata, prin parbrizul masinii.

n spate, prin oglinzile retrovizoare, soferul
are vizibilitate de aproximativ 15-20° pe
fiecare parte a masinii.

Tntorcand capul la dreapta la 90°, soferul
are vizibilitate pe partea dreapta doar cat
ii permite geamul usii din dreapta.
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Tntorcand capul la stanga la 90°, soferul
are vizibilitate pe partea stanga doar cat i
permite geamul usii din stanga.

Dar are posibilitatea de a scoate capul pe
geam pentru a obtine vizibilitate pe toata
partea stanga a masinii.

Tnsd in partea dreaptd a vehiculului, in
spatele geamului de la usa din dreapta,
soferul nu mai are nici un fel de vizibilitate,
acesta fiind un unghi mort.
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Fizic, este imposibil ca soferul unui
vehicul comercial sa se asigure din partea
dreapta din acest unghi.

Autoturismul rosu si toate vehiculele care
vin din partea dreapta din spate, nu vor
putea fi observate de soferul camionului.

n timp ce camionul se pune in miscare, in
intersectie va ajunge si autoturismul rosu,
moment in care se produce accidentul.
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Datorita diferentei de Tnaltime dintre camion si autoturism, soferul camionului nici nu-si va da
seama ce a lovit, pentru ca de la Tnaltimea

camionului soferul acestuia nu poate vedea

ce este in dreapta jos, campul vizual al
acestuia fiind limitat la inaltimea geamului

usii din dreapta.

Cu toate acestea, prioritatea de trecere

pentru vehicule ce vin din partea dreapta o

@W =

regasim in foarte multe intersectii, atat in P_'
r— S

intersectii semnalizate, unde prioritatea de
trecere este stabilita pentru drumul din dreapta (unde se afla autoturismul rosu), cat si in
intersectii nesemnalizate, unde se aplica prioritatea de dreapta.

Toti soferii care vor trebui sa acorde prioritate de trecere vehiculelor din partea dreapta, dintr-
un unghi ascutit fata de vehiculul pe care il conduc, risca sa produca un accident de circulatie si
totodata risca repercusiunile legii.

Desi soferul camionului, este fizic in imposibilitate de a se asigura din unghiul mort, in cazul
producerii unui accident, el va fi considerat vinovat conform legii, pentru neacordare de
prioritate. Ei sunt vinovatii fara vina.

Vad zilnic accidente de acest fel (https://youtu.be/Sw8vPB3NrcU) si desi am sugerat
autoritatilor locale schimbarea prioritatilor in cateva intersectii, nimeni nu pare sa inteleaga
gravitatea unei arhitecturi rutiere care sfideaza logica. Uneori simt ca sunt un personaj in filmul
Don’t look up!

Regulile de trafic trebuie sa asigure cele 2 obiective: Siguranta si Fluenta!

Prioritatea de dreapta nu ofera siguranta ~
nici n intersectiile semnalizate, nici in
intersectiile nedirijate!

in cazul priorititii generale de stinga,
soferul camionului ar fi oprit, s-ar fi asigurat
corespunzator si ar fi acordat prioritate
autoturismului, pentru ca are vizibilitate pe
tot spectrul necesar.
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Prioritatea de dreapta este logica si face sens, doar pentru tarile unde circulatia vehiculelor se
face pe partea stanga a drumului.

1.2 Fluiditate

Cele 4 fluxuri de masini ajung simultan
in aceasta intersectie. Fluxul de masini
galbene trebuie sa acorde prioritate de
trecere fluxului de masini albastre,
fluxul de masini albastre trebuie sa
acorde prioritate de trecere fluxului de
masini verzi, fluxul de masini verzi
trebuie sa acorde prioritate de trecere ] Prioritate
fluxului de masini rosii, iar Fluxul de ‘
masini rosii trebuie sa acorde prioritate = derares pta
de trecere fluxului de masini galbene.

n secunda urmatoare, toatd intersectia
este blocata. Fiecare flux de trafic a
blocat fluxul din stanga si pare a fi o
situatie fara iesire.

Asta se intampla atunci acum, cand
prioritatea pentru cei din dreapta este
regula si solutia legala.

Priertaie

Toti sunt blocati si nimeni nu poate iesi

din intersectie. - derdres pta

Daca dorim fluiditate in intersectii, ar trebui sa vedem fluiditatea lichidelor, pentru ca de acolo
vine denumirea de fluiditate. Dacd putem vedea intersectia ca un recipient de apa, ca o
chiuvetd vom putea face analiza fluiditatii. n intersectie intra si ies masini, in chiuvetd intrd si se
evacueaza apa. Daca iesirea din chiuveta este liberd, scurgerea apei este cursiva, cata apa intra,
tot atata apa se evacueaza, atata timp cat iesirea este libera.

Dar daca blocam iesirea, respectiv scurgerea apei, atunci chiuveta se va umple fara ca iesirea sa
poata fi utilizatd. Deci, vom avea o intersectie blocata care se va umple de masini, care nu pot
utiliza nici o iesire din intersectie.
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Asadar, daca vrem sa deblocam intersectia, trebuie sa deblocam scurgerea, sa eliminam dopul.
La fel se intdmpla si in intersectii. Daca blocam iesirile, blocdm intersectiile.

Pentru a le debloca, este necesar sa renuntam la prioritatea pentru cei din dreapta, care
reprezinta dopul fluentei si sa adoptam prioritatea pentru cei din stanga, care oferd nu numai
siguranta, ci si fluiditate.

Acum, fluxul de masini albastre trebuie sa
acorde prioritate de trecere fluxului de
masini galbene, fluxul de masini verzi
trebuie sa acorde prioritate de trecere
fluxului de masini albastre, fluxul de
masini rosii trebuie sa acorde prioritate
de trecere fluxului de masini verzi, iar

Priontate

fluxul de masini galbene trebuie sa
acorde prioritate de trecere fluxului de de Sténga
masini rosii.

Acum masinile trebuie sa acorde
prioritate doar atunci cand intra fin
intersectie, iar mai departe, odata ce sunt
in interiorul intersectiei au iesirea libera.

Prioritatea pentru cei din dreapta nu ofera siguranta nici in intersectiile semnalizate, nici in
intersectiile nedirijate! De acum incolo, traficul este de acum fluent, fara intersectii blocate!

Asadar, logica, fizica si geometria, ar trebui sa fie factorul decisiv in regula prioritatii si sper ca
regula irationald a prioritatii pentru cei din partea dreapta sa fie inlocuita cat mai curand cu
regula generald a prioritatii pentru cei din partea stinga si astfel, toate intersectiile din lume,
dirijate sau nedirijate, sa primeasca prin legislatiile nationale, norme logice care sa prezinte
sigurantd pentru trafic. O Directiva Europeana ar fi binevenita, avand in vedere inertia statelor
la schimbare, birocratia si uneori gradul de (in)competenta al specialistilor responsabili de
siguranta rutiera.
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Unii vor spune ca ar fi imposibil de facut aceasta schimbare, pentru ca soferii ar fi confuzi si ca
masura ar fi nesustenabila. Ei bine, Suedia a schimbat circulatia de pe partea stanga pe partea
dreapta a drumului ziua H, pe 3 septembrie 1968. Lucrurile au fost confuze cateva zile, au mai
fost soferi care au gresit directia de mers si au intrat pe contrasens, insa totul a intrat in normal
in scurt timp.

Asadar, logica, fizica si geometria, ar trebui sa fie factorul decisiv in regula prioritatii si sper ca
regula irationala a prioritatii de dreapta sa fie inlocuita cat mai curdnd cu regula generala a
prioritatii de stinga si astfel, toate intersectiile din lume, dirijate sau nedirijate, sa primeasca
prin legislatiile nationale, norme logice care sa prezinte siguranta pentru trafic, dar si fluenta.

Franta a descoperit importanta unghiurilor moarte si a luat o ATTEHTIOH
decizie corecta dar insuficienta. Prin Decretul nr. 2020-1396 din 17

noiembrie 2020, Franta obliga conducatorii de vehicule comerciale
sa marcheze pe vehicule, punctele fara vizibilitate ale soferului.

Este o masura de avertizare si constientizare a participantilor la
trafic, insa prioritatea de dreapta continua sa faca pagube, victime
si vinovati fara vina. Un important reper turistic european, in piata
Arcului de Triumf din Paris circulatia se desfasoara in sens circular, ANGLES
fara a fi un sens giratoriu si au prioritate cei ce intra in piata din MORTS
partea dreapta!

Vizibilitate nativa in fata
Vizibilitate n oglinzile
retrovizoare

Vizibilitate dreapta prin
intoarcerea capului

Vizibilitate stanga prin m

intoarcerea capului

Vizibilitate stanga prin
scoaterea capului pe geamul usii

B oo de

vizibilitate
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Prioritatea de dreapta, desi este reguld, nu este o solutie, ci o problema majora pentru fluenta
si siguranta traficului.

Video

Romana: https://youtu.be/I-M4mMTXfZs

English (subtitrari disponibile): https://youtu.be/iTws8NE6jnM
Espafiol: https://youtu.be/HuSVxNhFa64

Concluzie:

Regula prioritatii de stanga este solutia logica pentru fluenta si siguranta
traficului!
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2. Sensul Giratoriu

Ce este Sensul giratoriu? O intersectie sau un nod de trafic ce include mai multe intersectii?

Daca este sa privim un sens giratoriu mic, atunci am putea crede ca este o intersectie cu un
obstacol in mijloc, in care circulatia se desfasoara intr-o traiectorie circulara.

Termenul de ”sens giratoriu” apare pentru prima data in Conventia de la Viena din 1968, care
face referire la sensul giratoriu, fara sa-l1 defineasca, la art 11, pct. 8:

in englezd:

a) Immediately before or on an intersection other than a roundabout,
https://unece.org/DAM/trans/conventn/crt1968e.pdf

in spaniold:

a) inmediatamente antes y durante el paso de una encrucijada que no sea una plaza de
circulacion giratoria,

https://www.international-driving-permit.com/Convention-on-Road-Traffic/8-November-
1968/SP/Capitulo-2-Reglas-Aplicables-a-la-Circulacion-Vial/Articulo-11-Adelantamiento-y-
circulacion-en-filas.aspx

unde ”sens giratoriu” primeste semnificatia de “piata cu circulatie giratorie” (circulara).
in germanai:

a) unmittelbar vor und in einer Kreuzung ohne Kreisverkehr,
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https://www.fedlex.admin.ch/eli/cc/1993/402_402_402/de

unde "Kreisverkehr” inseamna nod rutier, conform https://de.wikipedia.org/wiki/Kreisverkehr
In francezd:

a) immédiatement avant et dans une intersection autre qu’un carrefour a sens giratoire,
https://www.fedlex.admin.ch/eli/cc/1993/402_402_402/fr

si https://www.securite-routiere-az.fr/c/convention-de-vienne/

unde “carrefour a sens giratoire” inseamna intersectie speciald cu un inel central, conform
https://fr.wikipedia.org/wiki/Carrefour_giratoire

In italiand:
a) immediatamente prima o in un’intersezione diversa da una rotatoria,

https://www.soprov.it/sites/default/files/cds_normativa/Convenzione%20mondiale%20sulla%
20circolazione%20stradale%20e%20segnaletica%20Vienna%2068%20e%20Legge%20di%20Rati
fica.pdf

una rotatoria inseamna ”centura cu sens unic” conform https://it.wikipedia.org/wiki/Rotatoria

III

Tn roman3, cuvantul “roundabout” a fost tradus ca intersectie, la vremea respectivd neexistand

sensuri giratorii, iar traducatorul n-a stiut cum sa traduca altfel.
a) imediat inainte si intr-o intersectie alta decat o intersectie cu sens giratoriu,
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocumentAfis/31023

Putem observa ca doar in limba romana, sensul giratoriu este tradus ca fiind o intersectie, iar in
legislatia franceza si spaniola, sensul giratoriu este tratat ca o intersectie speciala.

Conventia de la Viena din 1968 nu a definit exact ce este sensul giratoriu, lucru pozitiv astazi,
pentru ca sensurile giratorii de astazi, nu mai sunt ceea ce au fost sensurile giratorii in 1968, iar
conceptul de sens giratoriu de astazi, a evoluat fata de anul 1968.

Sensul giratoriu a fost gandit ca un nod de trafic rapid pentru a se evita opririle in intersectii, cu
acordarea prioritatii de trecere doar dintr-o singura parte si cu efectul fluentizarii traficului.

Pentru a afla ce este sensul giratoriu astazi, ar trebui sa analizam microscopic un sens giratoriu
mic, sau sa vedem un sens giratoriu mare, pentru a putea deslusi secretul acestui nod rutier.
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Spania este un paradis al sensurilor giratorii (>80.000) si exista numeroase sensuri giratorii
gigant. Asadar, voi lua in analizd un sens giratoriu gigant de pe teritoriul Spaniei.

Tn aceastd capturd Google Map

https://www.google.es/maps/@28.0711022,-
16.5556718,3a,75y,119.1h,90.08t/data=!3m6!1e1!3m4!1sqgkdbsX_ztnE4AhjX-
VjyEQ!2e0!7i16384!8i8192?hl=ro&authuser=0

;s
o del /\gmcu\(mo

putem observa ca suntem in interiorul unui sens giratoriu cu 2 benzi de circulatie.

Daca am spune ca sensul giratoriu este o intersectie, ar trebui sa punem la indoialda matematica,
care este o stiinta exacta si care ne spune ca doua drepte paralele nu se intersecteaza niciodata,
iar Tn aceasta imagine se pot observa doua poduri paralele care fac parte dintr-un singur sens
giratoriu.

Privit de sus https://www.google.es/maps/@28.0706999,-16.5551407,18z?hl=ro&authuser=0,
acelasi sens giratoriu dezvaluie faptul ca acesta uneste atat benzile de accelerare, cat si benzile
de decelerare ale autostrazii peste care este suspendat.
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Daca sensul giratoriu este o intersectie, nu pot sa evit urmatoarele intrebari:

- Se pot intersecta banda de accelerare de pe un sens al autostrazii, cu banda de
accelerare de pe celalalt sens al autostrazii?

- Se pot intersecta banda de accelerare de pe un sens al autostrazii, cu banda de
decelerare de pe celdlalt sens al autostrazii?

- Se pot intersecta banda de decelerare de pe un sens al autostrazii, cu banda de
decelerare de pe celdlalt sens al autostrazii?

Raspunsul ar trebui sa fie evident pentru oricine.

Astfel, putem spune ca semnificatia cuvantului/expresiei ”"sens giratoriu” cum este in limba
romana si cea franceza, ca sensul giratoriu este o intersectie, este total gresitd. Cu toate
acestea, in legislatiile multor state sensul giratoriu este tratat ca o intersectie.

Mai mult, foarte multe persoane, unele din cadrul unor institutii cu responsabilitate in siguranta
rutiera, nu pot admite ca sensul giratoriu este un drum cu sens unic. Ori analizand acest sens
giratoriu, a nega faptul ca in sensul giratoriu circulatia se desfdasoara intr-un singur sens, ar
fnsemna ca nu mai avem un sens giratoriu, ci o centura cu circulatie Tn ambele sensuri, unde cei
care intra in aceastd centura ar putea sa vireze la stanga, dupa acordarea prioritatii de trecere
vehiculelor care circula atat din partea stanga, cat si din partea dreapta. Ori sensul giratoriu
urmareste evitarea opririlor cat mai mult posibil si acordarea prioritatii doar vehiculelor care
circuld in interiorul sensului giratoriu din partea stanga (dreapta in statele unde circulatia se
desfasoara pe partea stanga).
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Astfel, in contextul globalizarii, a liberei circulatii a cetatenilor, a dezvoltarii turismului, cred ca
este imperios necesar ca sensul giratoriu sa aiba o definitie acceptata international ca sensul
giratoriu este un drum circular principal (cu prioritate), unde circulatia se desfasoara intr-un
singur sens (sens unic) si care se intersecteaza succesiv cu drumuri secundare (fara prioritate).
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Din punct de vedere matematic, intersectia este reprezentata de multimea punctelor comune a
doua linii, a doua suprafete ori volume, sau totalitatea elementelor comune a doua multimi:

y 4

lar intersectia cu sensul giratoriu reprezinta si trebuie definita ca fiind doar locul unde drumul
secundar se intersecteaza cu sensul giratoriu.

Lipsa unei definitii a sensului giratoriu duce la interpretari dintre cele mai halucinante.

Internetul abunda de solutii total contrare logicii, atat de la ”binevoitori” care doresc sa
monetizeze informatiile transmise, cat si de la scolile de soferi, sau autoritatile publice
responsabile.
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Cel putin in Romania, politia rutierd aplica legea iTn mod contradictoriu, atribuind intelesuri
diferite pentru circulatia in sensul giratoriu. 1/3 din politistii judetelor tarii considerau ca cei
care au intrat in banda a doua sau a treia pot iesi din sensul giratoriu (prin viraj la dreapta) din
banda in care au intrat, considerand ca acestia vor iesi pe directia "inainte” fata de locul unde
au intrat in sensul giratoriu, 1/3 din politistii judetelor tarii considerau ca iesirea din sensul
giratoriu se putea face doar din prima banda, iar 1/3 au raspuns evaziv, fara relevanta sau
suport juridic. Ca urmare a lobby-ului pe care I-am facut la nivel parlamentar, astazi exista un
proiect de lege (https://senat.ro/legis/lista.aspx?nr_cls=L739&an_cls=2022 si acum la

https://www.cdep.ro/pls/proiecte/upl pck2015.proiect?cam=28&idp=20648), care sa defineasca

sensul giratoriu, astfel incat aplicarea legii sa se faca unitar la nivelul intregii tari, atat de catre
agentii de politie, cat si de instantele de judecatd, care de asemenea au avut o practica
neunitara si contrara.

Unele autoritadti Tn siguranta rutierda si unii administratori de drumuri considera ca directia
"Inainte” in interiorul sensului giratoriu este iesirea din sensul giratoriu, iar continuarea
deplasarii in interiorul sensului giratoriu reprezinta viraj la stanga. Gresit.

Directia ”Inainte” reprezintd directia circulard a sensului giratoriu, iesirile din sensul giratoriu
sunt viraje la dreapta, iar directia ”la stanga” nu exista in sensul giratoriu.
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Tn Insulele Canare, unele sensuri giratorii pot fi drumuri neprioritare, iar intririle in sensul
giratoriu pot fi drumuri cu prioritate, pentru cd administratorii drumurilor si responsabilii cu
siguranta traficului nu au Tnteles cum sa marcheze si sa semnalizeze corect aceste noduri de

trafic, crednd confuzie pentru milioanele de turisti, dar si foarte multe accidente.

I
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Vezivideo (YouTube)

Romana https://youtu.be/ZOVNLixIXUY

Espafiol https://youtu.be/rSjl3plflpQ

English (sunt disponibile subtitrari in limbile UE) https://youtu.be/8WDzduAlduE

odul rutler cwcular de Ia Arcul de Triumf din Parls este un

Cu siguranta, multa lume crede c
sens giratoriu. Nu, nu este un '
sens giratoriu, este doar o
piata cu circulatie circulara, iar
cei care sunt in interiorul
pietei, trebuie sa acorde
prioritate de dreapta celor
care intra in piata. Mai mult,
drumul circular nu are marcate
benzile de deplasare iar soferii
sunt total derutati. Confuzia

este maxima pentru milioanele %
de turisti care tranziteaza acest loc, iar blocajele de trafic sunt frecvente, pentru ca este
impotriva logicii sa permiti intrarea tuturor si sa-i blochezi in interior la urmatoarea intrare.

Video: https://youtu.be/-2RCPpdmSVg

Sau https://youtu.be/JgWhagB4d g
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Functionalitate

Daca in cazul sensurilor giratorii cu o singura banda de circulatie pe sens, lucrurile sunt intelese
de majoritatea soferilor (cu exceptia Greciei), in cazul sensurilor giratorii cu mai multe benzi,
circulatia este haotica, credndu-se uneori ambuteiaje mai mari decat in cazul unei intersectii
clasice. Video: https://www.youtube.com/watch?v=o0WEkRcgdjpE&t=73s

Acest lucru se intampla datoritd faptului cd nu exista reglementari specifice clare si logice
pentru soferi, legislatiile nationale nu fac referire la modul in care ar trebui sa se circule in
sensurile giratorii cu multiple benzi, marcajele din interiorul sensurilor giratorii sunt in general
inutile, iar In unele cazuri nici macar nu exista (Franta). Din experienta personalda, am constatat
ca doar soferii germani, sau marea majoritate a acestora cunosc logica sensului giratoriu si
circuld corect.

Tn cazul Spaniei, autoritdtile responsabile cu supravegherea sigurantei circulatiei recomanda
solutii conflictuale care pot duce la accidente, sau cel putin la blocarea sensurilor giratorii.

Recomandarea Directiei Generale de Trafic din Spania duce la conflicte si la accidente:

https://revista.dgt.es/es/multimedia/infografia-animada/2016/0519-Glorietas-animadas.shtml

Explicarea erorii de logica o puteti urmari in acest video: https://youtu.be/3U9VKX3Wi-s

n acelasi mod, sau mai ru, scolile de soferi si instructorii lor, formeaza viitori soferi care nu vor
cauta niciodata logica unui trafic sigur si fluent, ci vor face asa cum au invatat in scoala de
soferi, considerand ca acest lucru este corect.
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Nici examinatorii de la examenul de conducere nu au nicio cerinta cu privire la aceste aspecte.

Tn Spania existd peste 80.000 de sensuri giratorii, majoritatea blocate datorita soferilor care
utilizeaza preponderent prima banda (banda exterioara) a sensului giratoriu, blocand astfel
toate intrarile si iesirile din sensul giratoriu si afectand circulatia vehiculelor care circula corect
in  sensul giratoriu. Video:
https://youtu.be/oWEkRcgdjpE

Un vehicul care va utiliza prima
bandd (banda exterioara) a
sensului giratoriu pana la iesirea
din sensul giratoriu, va bloca
accesul tuturor vehiculelor care
vor sa intre in sensul giratoriu si
sa iasa la prima iesire,

dar si iesirea vehiculelor care au
intrat corect si logic Tn sensul
giratoriu si vor sa iasa din sensul
giratoriu la a 2-a, a 3-a3, a 4-a,
sau ultima iesire.

Legile fizicii ne arata ca un trafic
fluid ar trebui sa evite opririle,
iar sensul giratoriu a fost gandit
ca un nod rutier care sa evite
opririle. Pentru asta, ar trebui
ca odatd ce ai intrat Tn sensul
giratoriu, sa ai asigurat tranzitul
sensului giratoriu fara oprire si
fara intersectarea cu alte
vehicule care circula pe alte

benzi.
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Solutia logica in cazul sensurilor
giratorii cu mai multe benzi,
este ca prima banda (banda
exterioara) sa fie utilizata doar
pentru iesire,

asemenea benzii de decelerare din autostrada.

o ——m——— o= = =— T —

Tn acest mod credm o jonctiune intre cei care vor si intre in sensul giratoriu si vor s iasd la
prima iesire si o bifurcare pentru cei ce ies din sensul giratoriu fata de cei ce continua
deplasarea in interiorul acestuia. Astfel, cei care vor traversa sensul giratoriu si vor dori sa iasa
la prima iesire, vor intra in sensul giratoriu din prima banda si vor putea iesi nestingheriti, dupa
acordarea prioritatii de trecere la intrare, doar celor ce aleg sa iasa si vor accesa prima banda
(banda exterioara).

Cei care vor sa iasa la a
doua iesire sau ulterior, ar
trebui sa intre in sensul
giratoriu in banda a 2-a
(banda interioard), cu o
intersectie  Tnainte  de
iesire sa schimbe banda a
doua (banda interioara)
cu prima banda (banda
exterioara) si sa iasa din
sensul  giratoriu, fara
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conflicte cu vehicule din banda 1, deoarece cei din banda 1 au fost obligati sa iasa la iesirea
anterioara.

Dar, doar o reguld scrisd nu ar fi indeajuns. Tn traficul mondial existd miliarde de soferi care au
invatat altfel, de cele mai multe ori gresit si nu se vor conforma prea curand la regula noua, in
care sa utilizeze prima banda (banda exterioara) doar pentru iesire. Pentru ca toti soferii sa
poata utiliza sensul giratoriu dupa o regulad noua, o regula logica, ar fi nevoie ca regula generala
sa fie suplimentata cu obligatia marcajelor adecvate. Autoritatile ar trebui sa deseneze un
marcaj cu un model clar de urmat in sensul giratoriu, respectiv trasarea de linii continue care sa
interzica continuarea accesului in sensul giratoriu de pe prima banda (banda exterioard) si
sageti de directie la dreapta.

in acest mod, dupd
acordarea prioritatii
(celor din stanga) la
intrarea  in  sensul
giratoriu, toate
vehiculele vor iesi fara
sa intre Tn conflict cu
traiectoria altor
vehicule care circuld
prin sensul giratoriu,
iar cei ce intentioneaza

sa iasa la prima iesire o

Daniel Fadur — Road Safety Expert
daniel@fadur.net Page 23 of 88



vor face din prima banda, care va fi intotdeauna libera, imbunatatindu-se atat fluenta traficului,
cat mai ales siguranta rutiera. Principiul fortei centrifuge ar trebui sa fie relevant in dinamica
fluiditatii sensului giratoriu.

Prima bandd (banda
exterioara) a sensului
giratoriu trebuie
utilizata doar pentru
iesire, la fel cum este
utilizata banda de
decelerare in
autostrazi, doar pentru
iesire. In acest fel se
elimina conflictele
dintre vehiculele care

circuld in interiorul
sensului giratoriu si care urmaresc traiectorii diferite.

Pe YouTube veti gasi o multime de videoclipuri ale scolilor de soferi sau a autoritatilor
competente, care nu numai ca sfideaza logica, ci pur si simplu reprezinta amenintari la
siguranta rutiera! Acei cursanti care invata dupa acele modele, vor deveni pericol public pentru
trafic, atunci cand vor obtine permisul de conducere.

Varianta corectd este varianta logica. Tot ce este impotriva logicii este gresit, legile matematicii
sau a fizicii sunt deasupra legilor lumesti.

Acesta este varianta corecta:

English (subtitrari disponibile): https://youtu.be/cAsddV3TLoE
Espaiiol: https://youtu.be/cO6LDjOFPLE
Romana: https://youtu.be/XPLB5UvuY20

in concluzie, consider cd pentru ridicarea nivelului de sigurantd rutierd se impune definirea
corecta a sensului giratoriu si aplicarea de marcaje rutiere usor de identificat si de inteles de
toti participantii la trafic, iar in acest fel toate sensurile giratorii din lume pot fi transformate in
noduri de trafic rapide (fluide), iar participantii la trafic sa le poata tranzita in siguranta deplina.
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DEFINITIA pe care o propun ar fi urmatoarea:

Sensul giratoriu este un nod rutier format dintr-un drum principal cu sens unic si traiectorie
circulara, care se intersecteaza succesiv cu drumuri secundare pe partea dreapta (pe partea
stanga - in tarile unde circulatia se desfisoard pe partea stangd). in sensurile giratorii cu mai
multe benzi de circulatie, prima banda va fi utilizata exclusiv pentru iesire, iar administratorul
drumului va marca corespunzator, cu linii continue curbe iesirile din sensul giratoriu. Oprirea,
stationarea si depasirea sunt interzise in sensul giratoriu.

SMART GIRATORIULO®

Am proiectat si desenat modele de marcaje diferite, in functie de numarul de benzi si in functie
de fluxurile de trafic, astfel incat fluiditatea sa fie la valori maxime fara conflicte, pe care le-am
numit Smart Giratoriu ©.

smart 2.2.2.1

smart 2.2.2.2
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smart 3.2.2.2 x

smart 3.3.2.1

smart 3.3.2.2
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smart4.2.1.1

smart 4.2.2.1

smart 4.2.2.1 x
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smart 4.2.2.2 x

smart 4.2.2.2 x1

smart 4.2.3.2
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smart 4.2.3.3

smart 4.3.2.1

smart 4.3.2.2 x
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Plansele Smart Giratoriului© la o rezolutie decentd le regasiti aici https://fadur.net/smart-
roundabout/

V-am prezentat arhitecturi ale Smart Giratoriului© cu 2, 3 si 4 drumuri secundare. Modelele
pot fi replicate pentru Smart Giratorii© de orice dimensiune sau forma si pot fi adaugate mai
multe drumuri secundare (nelimitat). Daca intampinati dificultati in configurarea unui Smart
Giratoriu© pe alte fluxuri si mai multe drumuri secundare decat cele afisate in planse,
contactati-ma si va voi oferi cea mai buna solutie.

Economic

Arhitectura Smart Giratoriului© salveaza o gramada de bani, atat pentru autoritati, cat si
pentru utilizatori:

TIMP — eliminarea conflictelor inseamna fluiditate.

ACCIDENTE - fara conflicte intre participantii la trafic, riscul de accidente este redus la zero.
Fara daune materiale, medicale sau sociale.

CARBURANT - fara ambuteiaje, consumul de combustibil va fi scazut.
POLUARE - fara ambuteiaje, aerul din zona va fi mai putin poluat.
n acest mod, toate sensurile giratorii vor primi fluenta pentru care au fost proiectate.

AVERTISMENT: schimbarea arhitecturii unei cai de rulare, ar trebui sa tina cont de factorul
uman, de faptul ca oamenii fac lucrurile repetitive din memorie, actionand din reflex dupa
modelele deja cunoscute anterior. Atunci cand se schimba arhitectura unui sens giratoriu, este
necesar ca primele marcaje aplicate sa fie marcaje temporare de culoare galbena, pentru o
perioada de minim 3-6 luni, astfel incat toti rezidentii care au mai circulat prin acel loc sa
identifice prin culoarea galbena a marcajelor, aspectul de noutate si astfel sa constientizeze
schimbarile facute. Nici dv. nu vedeti semnele de circulatie atunci cand conduceti repetitiv pe
acelasi drum, iar daca marcajele s-au schimbat peste noapte, exista 99,99% sanse sa le incalcati.
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3. Parcarea

Desi pare o chestiune simpla si lipsita de pericole, arhitectura configurarii parcarilor poate
influenta siguranta participantilor la trafic, manevrele de intrare si iesire din parcare, precum si
accesarea unui vehicul in zona caii de rulare poate avea repercusiuni atat din punct de vedere al
sigurantei cat si al fluiditatii.

lesirea din parcare cu spatele este la fel de periculoasd precum intrarea cu spatele in
intersectie, sau iesirea cu spatele din curte sau din garaj.

Majoritatea parcarilor stradale urbane sunt pe partea laterala a caii de rulare pe partea dreapta
(si pe stanga in cazul sensurilor unice) si spatiile de parcare pot fi:

3.1. Paralele fata de axul drumului,
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3.3 Oblice fata de axul drumului si aici avem doua modele:
3.3.1 1n unghi ascutit fatd de axul drumului.

Care este cel mai eficient model de parcare din punct de vedere al sigurantei, dar si al
fluiditatii traficului? Unii vor intreba ce importanta are arhitectura parcarii, fara sa stie ca
aceasta este foarte importanta, atat pentru fluiditate, cat mai ales pentru siguranta. Exista
vreo diferenta privind siguranta modelului de parcare?
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3.1. Parcarea in paralel cu axul drumului

Sunt cel mai des intalnite modele de parcare, insa numarul de locuri de parcare este mai mic
fata de alte modele, datorita
faptului ca un loc de parcare
consuma lungimile tuturor
masinilor parcate si in plus,
incd un spatiu intre ele.
Intrarea pe locul de parcare se
face In conditii de siguranta.
Imediat dupa ce soferul
observa un loc liber, va opri
masina Tn banda de circulatie,
iar masinile din spate sunt

obligate sa opreasca in spate,
iar pentru a manevra vehiculul, soferul are vizibilitate in oglinzile retrovizoare.

lesirea din locul de parcare se face cu fata, cu usurinta si in siguranta, soferul are vizibilitate atat
la intrare cat si la iesire, in oglinzile retrovizoare.

Accesarea portbagajului se
face in siguranta, din parcare si
nu din calea de rulare.
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Exista totusi riscul ca soferul
sau pasagerul din stanga
spate, sa nu fie observat la
timp Tn calea de rulare, atunci
cand intra sau iese din
masina.

3.2. Parcarea perpendiculara pe axul drumului

TP P PP L

Este un model des intalnit si asigura un numar mai mare de locuri de parcare fata de parcarile

paralele cu axul drumului, insa este cel mai ineficient model de parcare pentru ca prezinta cele
mai mari riscuri in exploatare.

Majoritatea soferilor vor dori sa acceseze locul de parcare liber, executand aceasta manevra

intrand cu fata In  eg—————
locul de parcare. Nici ;
un vehicul nu va
putea executa
manevra de viraj la
dreapta si intrare in
spatiul de parcare
din banda 1 a
sensului de mers,
datorita unghiului de
bracaj al vehiculelor
si datorita faptului ca arcul de cerc necesar este prea mic.
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Pentru a efectua
aceasta manevra
este necesar un arc
de cerc mai mare.
Astfel, cei care vor
dori sa ocupe un loc
de parcare, vor fi
nevoiti sa
depaseasca limita
benzii de deplasare
si astfel wvor fi
nevoiti, fie sa
execute manevra din banda a doua, fie de pe contrasens. Asta inseamna o incetinire a traficului
in mai mult de o banda de circulatie. Chiar si pentru cei ce vor intra din banda a doua, sau de pe

contrasens, ar putea necesita manevre fnainte/inapoi pentru incadrarea corecta in locul de

parcare.
La iesirea din
parcare, soferii

vehiculelor parcate
perpendicular pe
marginea drumului
nu vor avea
vizibilitate pentru a
se asigura ca nu
circula nici un vehicul
in acel moment in
banda 1, pentru a

putea iesi cu spatele

din locul de parcare. Mai mult, daca in dreapta propriului vehicul este parcat un vehicul
comercial fara geamuri, sau un vehicul mai inalt, vizibilitatea este redusa la zero, asa cad intrarea
in banda de circulatie se va face in orb, adica fara ca soferul sa stie daca in acel moment circula
vreun vehicul. Riscul de producere de accidente este maxim! Dupad cum se observa in imagine,
puteti vedea postul de conducere doar pentru primul vehicul din aliniament si doar acest sofer
va avea vizibilitate asupra traficului din banda 1, atunci cand va iesi din parcare.
Pentru celelalte vehicule parcate, postul de conducere este ascuns de vehiculele parcate in
dreapta. Nici tu nu vezi postul de conducere a masinilor parcate, nici soferii masinilor parcate
nu te vad.
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lesirea din parcare se va
face de asemenea in
banda a doua, sau pe
contrasens, poate chiar
intr-un unghi mai larg
decéat cel de la intrare,
cand manevrele s-au
efectuat cu fata.

Manevra de a intra in
carosabil, in calea de
rulare cu spatele este o
manevra periculoasa.

portbagajulw pentru "
incarcarea / descdrcarea
bunurilor se face cu
riscul prezentei soferului
in carosabil, in calea de
rulare a vehiculelor din
banda 1. Pe timp de
noapte riscul este
crescut.
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Daca soferul este insotit
de un copil, riscul
producerii unui accident
este mult mai mare, un
copil nu constientizeaza
riscul prezentei sale in
carosabil!

3.3. Parcarea oblica pe axul drumului

3.3.1 Parcarea in unghi ascutit fata de axul drumului

ONONONONONONANNNNANN

Parcarea in unghi ascutit fata de axul drumului este un model de parcare des intalnit pentru ca
se pot configura mai multe locuri de parcare decat la modelul paralel cu axul drumului si pare

ca este un model placut de arhitecti si administratorii de drumuri.
Acest model de parcare asigura accesul direct si rapid la locul de parcare, astfel ca soferii pot
intra pe locul de parcare fara dificultati. Problemele si riscurile apar la iesire.

La iesirea din parcare, masinile scurte pot obtine o traiectorie de iesire corecta, insa pentru
masinile lungi este necesara depasirea spatiului primei benzi si intrarea cu spatele pe banda a
doua sau pe contrasens.
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Soferii  vehiculelor
parcate in  acest
unghi, au vizibilitate
redusa intr-un spatiu
foarte mic fata de
coltul masinii
parcate in dreapta,
pentru a se asigura
cd nu circuld niciun
vehicul in banda 1, in
momentul iesirii,

pentru a putea iesi
cu spatele din locul de parcare. Dupa cum se poate observa, nu avem contact vizual cu postul
de conducere a vehiculelor parcate decat in imediata proximitate, asta inseamna ca nici soferii
acestora nu ne vor vedea atunci cand intentioneaza sa iasa din parcare.

De asemenea, daca fin
dreapta propriului vehicul
este parcat un vehicul
comercial fara geamuri,
sau un vehicul mai fnalt,
vizibilitatea este redusa
aproape la zero, asa ca
intrarea Tn banda de
circulatie se va face
aproape in orb. Manevra
de a intra in carosabil, in

calea de rulare cu spatele este o manevra periculoasa. Riscul de producere de accidente este
mare!
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Soferii vehiculelor
comerciale fara geamuri in
spate, sunt de asemenea in
imposibilitate de a se
asigura daca pe sosea
circuld vreun vehicul 1in
acel moment, TIntrucéat
acesta este unghiul mort al
vehiculelor comerciale.

Vizibilitate nativa in fata

Vizibilitate n oglinzile retrovizoare
Vizibilitate dreapta prin intoarcerea capului
Vizibilitate stanga prin intoarcerea capului

Vizibilitate stanga prin scoaterea capului pe geamul usii

- Lipsa totala de vizibilitate
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Accesarea portbagajului
pentru incarcarea /
descarcarea bunurilor, se
face cu riscul prezentei
soferului in carosabil, Tn
calea de rulare a vehiculelor
din banda 1. Pe timp de
noapte riscul este crescut,
cum de asemenea prezenta
unui copil reprezinta un risc

major.

3.3.2 Parcarea in unghi obtuz fata de axul drumului

v va

Parcarea in unghi obtuz fata de axul drumului este un model de parcare foarte rar intalnit, desi
este modelul care ofera cea mai mare siguranta si cea mai bun3 fluiditate.

Intrarea pe locul de parcare
se face 1in conditii de
sigurantd. Imediat dupa ce
soferul observa un loc liber,
va opri masina in banda de
circulatie, iar masinile din
spate sunt obligate sa
opreasca in spatele acestuia,
manevra de parcare facandu-

se in siguranta.
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La iesire, indiferent ce tip
de vehicule sunt parcate in
lateral, toti soferii vor avea
vizibilitate maxima la
punerea in miscare a
masinii, putandu-se asigura
la distanta mare, daca in
acel moment circuld alte
vehicule in prima banda.
Dupa cum se poate

e — |

observa, avem contact vizual cu toate posturile de conducere a masinilor parcate si implicit si

soferii acestora vad perfect daca in banda drumului circuld un vehicul pentru a-i da prioritate de

trecere.

Accesarea portbagajului
precum si accesul in masina
se face dinspre trotuar, sau
din locul de parcare, fara
niciun risc pentru ei sau
pentru siguranta traficului.

in  Concluzie: Parcarile
oblice in unghi obtuz fata
de axul drumului sunt cele
mai sigure si mai usor de
accesat si ar trebui sa fie
modelul etalon in
arhitectura parcarilor
stradale, daca dorim
siguranta si fluiditate.

Video

English https://youtu.be/9qJAi7jVzSA
Espaiiol https://youtu.be/jLBx48cO9pw
Romana https://youtu.be/xN46D4YC4DY
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4. Trecerile de pietoni: siguranta, fluiditate, viteza

Conform datelor statistice, majoritatea
accidentelor de circulatie au loc Tn localitati.

Multe dintre ele au loc la trecerile de pietoni
sau in preajma acestora, iar foarte multe in
intersectii. Toata lumea crede ca stie totul
despre trecerile de pietoni, despre
arhitectura si amplasarea acestora. Din
pacate, cele mai multe treceri de pietoni din
lume sunt desenate si amplasate gresit,
generand atat insecuritate si blocaje Tn
trafic, cat si risc crescut de accidente.

Cel putin eu, am identificat 5 probleme si solutii la acest tip de arhitectura.

4.1 Pericolul la traversarea strazii.

Tn majoritatea statelor lumii, trecerile de
pietoni  sunt amplasate la  coltul
intersectiilor.

Traversarea  strazilor pe la  coltul
intersectiilor, chiar si pe trecerea de pietoni,
presupune asigurarea pietonilor din patru
directii: din stanga, din dreapta, din fata si
din spate si nu doar din stanga si din
dreapta, asa cum gresit este formulat in
legislatiile rutiere ale multor state.

Vehiculele care circula pe drumul paralel cu
trecerea de pietoni, pot vira la stanga, sau la
dreapta si sa te surprinda trecand strada pe
trecerea de pietoni.
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Daca soferii acestor vehicule sunt atenti si
abili, n-ar trebui sa fie nici o problema, insa
lucrurile pot fi ceva mai complicate pentru
soferii mai putini talentati sau experimentati,
pentru ca executarea unui viraj presupune
mai multe operatiuni percum: semnalizare,
asigurare din unghiuri diferite, schimbarea
treptei de viteze, franare si atentie
distributiva, Tnsa aici apare problema -
campul vizual si mai ales campul vizual
periferic.

La multe vehicule exista unghiuri moarte la stalpii A, stalpii dintre parbriz si geamul portierelor

din fata, care sunt dublati. Acest lucru
ar putea face ca soferii acestor
vehicule sa nu observe la timp, sau
deloc, pietonul aflat pe trecerea de
pietoni. Tn cazul acestor vehicule,
unghiul mort este de aproximativ 15-
25°,

Daca viteza vehiculului nu este
corelata, accidentul este deja un
numar n statistica.

Solutia: Trecerile de pietoni n-ar trebui sa fie niciodata la colturile intersectiilor.

Lucrurile au o alta dinamica si alta perspectiva, daca trecerile de pietoni sunt amplasate la ceva

distanta de colturile intersectiei.

Tn acest caz, pietonii vor trebui si se
asigure doar din partea stanga si din
partea dreapta.
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Toti soferii vehiculelor aflate pe acest
segment de drum vor avea in campul
vizual, prin parbriz, pe toti pietonii
aflati pe trecerea de pietoni, sau in
vecindtatea acestora.

4.2 Blocarea intersectiilor

Adeseori, se poate intdmpla ca vehiculele care
acorda prioritate de trecere pietonilor aflati pe
trecerea de pietoni, sau care se angajeaza in

trecere, sa fie nevoite sa opreasca in calea
vehiculelor ce vin din directie laterala.

Pentru ca trdaim intr-o societate dinamica si cu totii ne grabim, multi dintre soferi vor intra in
intersectie din directiile
prioritare sau libere, pana
cand toata intersectia va fi
saturata si blocata, dar si tot
traficul adiacent va fi perturbat
si blocat, ajungand astfel sa
pierdem mai multe ore pe zi,
blocati in trafic.

Asta se intampld atunci cand
nu poti sa te deplasezi dincolo
de coltul intersectiei si esti

fortat sa blochezi traficul.
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Solutia: Trecerile de pietoni n-ar trebui sa fie niciodata la colturile intersectiilor.

11|

Daca trecerile de pietoni sunt amplasate
la ceva distanta de colturile intersectiei,
vom crea un spatiu tampon pentru cei
ce vor sa iasa din intersectie si trebuie
sa acorde prioritate de trecere
pietonilor aflati pe trecerea de pietoni,
sau care se angajeaza in traversare.

in acest fel, vehiculele care au traversat
intersectia, vor iesi din intersectie

intrand Tn acest spatiu tampon, fara sa

blocheze inutil intersectia.

4.3 Blocarea intermitenta

Tnainte de intrarea in intersectie se afl3
trecerea de pietoni si automat trebuie

sa acorzi prioritate de trecere
pietonilor.
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Dupa acordarea prioritatii pietonilor,
avansezi la coltul intersectiei pentru a avea
vizibilitate maxima si trebuie sa acorzi
prioritate vehiculelor care circuld 1in
intersectie pe drumul principal, sau drumul
cu prioritate.

Cat timp astepti trecerea vehiculelor de pe
drumul prioritar prin intersectie, pot sa
apara alti pietoni, care sa vrea sa treaca
strada, evident pe trecerea de pietoni.
Exista riscul sa nu observi un pieton distrat
si grabit si sa-I lovesti atunci cand demarezi
pentru a traversa intersectia.

Solutia: Trecerile de pietoni n-ar trebui sa fie niciodata la colturile intersectiilor.

Daca trecerile de pietoni sunt amplasate la
ceva distanta de colturile intersectiei, vom
crea un spatiu tampon pentru cei ce vor sa
intre Tn intersectie si trebuie sa acorde
prioritate de trecere vehiculelor de pe
drumul principal, sau prioritar, fara
conflicte cu pietonii care se angajeaza in
traversare.
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Acum, in aceasta situatie, opresti la

trecerea de pietoni unde acorzi
prioritate de trecere pietonilor, dupa

care avansezi in zona tampon spre
coltul intersectiei.

lar aici, acorzi prioritate de trecere
numai vehiculelor aflate pe drumul
principal, pe drumul cu prioritate,
fara sa intri in conflict cu vreun

iy
= |
L

LLLLLL

- =

pieton, care ar vrea sa treaca strada. Im
Cand |

intersectia este libera, poti

continua traversarea ei, fara niciun Ia
) -mﬂﬂ'l-

n acest fel elimindm conflictele, elimindm riscurile, eliminadm posibilele accidente.

4.4 Imposibilitatea aplicarii de marcaje vizibile

Marcajele verticale sunt parte a semnalizarii
rutiere, doar ca eficienta lor este redusa
atunci cand circulatia vehiculelor se
desfasoara pe mai multe benzi, iar intre
vehiculele de pe benzi diferite exista
diferente de ndltime. Tn aceast3 situatie, in
banda a doua avem un camion, iar in banda
unu avem un autoturism. Iniltimea
camionului si postul de conducere al
acestuia, permite soferului camionului sa
vada peste indltimea autoturismului

indicatorul Stop sau Cedeaza trecerea aflat la coltul intersectiei.
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Doar ca, un camion in banda a doua se afla doar in situatia cand acesta intentioneaza sa vireze

|
e —

N
p

la stanga in intersectie.

Tn toate celelalte situatii, camionul se va
afla pe prima banda, iar autoturismul pe
banda a doua. Tn aceastd situatie, soferul
autoturismului, nu va putea observa
indicatorul Stop sau Cedeaza trecerea aflat
la coltul intersectiei, datorita faptului ca
acesta nu are contact vizual direct, datorita

camionului care este mai fnalt si i
blocheaza vizibilitatea.

Exista o probabilitate crescuta ca
autoturismul sa intre in intersectie fara sa
se asigure, pentru ca nu vede indicatorul

Stop sau Cedeaza trecerea si nici intentia
camionului de a opri la coltul intersectiei, -
pentru ca nu vede stopurile de frana ale -
camionului.

Aceeasi situatie o intdlnim si in cazul in care indicatoarele Stop sau Cedeaza trecerea sunt
acoperite de vegetatie, dar si Tn cazul in care soarele ne orbeste la rasarit sau la apus, pe timp
de ceatad, ninsoare sau ploaie, cand vizibilitatea este scazuta.

. .=
In aceasta configuratie a arhitecturii trecerilor de
pietoni la coltul intersectiei, marcajele Stop sau

Cedeaza trecerea aplicate pe asfalt fnaintea

=
=

trecerilor de pietoni nu fisi au rostul si nu fac sens.

Marcajele Stop si Cedeaza trecerea sunt marcaje

care se pun in intersectie si au scopul de a fi vazute
de soferii vehiculelor.
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Marcajele Stop si Cedeaza trecerea pe asfalt ar trebui sa fie obligatorii in toate intersectiile,
pentru ca acestea sunt in campul vizual al tuturor soferilor si nu pot fi ignorate sau
neobservate din cauze naturale, sau daca soferul este neatent, distrat, obosit, sau sub
influenta unor substante. Preventia ar trebui sa fie obiectivul principal.

Solutia: Trecerile de pietoni n-ar trebui sa fie niciodata la colturile intersectiilor.

Daca trecerile de pietoni sunt amplasate la
ceva distantd de colturile intersectiei, in
spatiul tampon creat intre trecerea de
pietoni si coltul intersectiei, se pot pune
atat marcaje directionale, cat si marcajele
Stop sau Cedeaz trecerea. in acest fel nici
un sofer nu va putea rata semnificatia
obligatiei de oprire sau de cedare a
prioritatii.

Care este distanta optima pentru
amplasarea trecerilor de pietoni?

Tn functie de fluxurile de trafic masurate
sau cunoscute, zona tampon dintre coltul

intersectiei si trecerea de pietoni ar trebui

sa fie de minim 6 metri pentru trafic I

scazut, astfel Tncat Tn aceasta zona sa I
incapa cel putin un autoturism pe banda.

Pentru fluxurile de trafic intens, unde
circula frecvent autobuze sau alte vehicule
lungi, zona tampon dintre coltul

intersectiei si trecerea de pietoni ar trebui

sa fie de minim 10-20 de metri, astfel incat

in aceastd zona sa incapa cel putin doua
autoturisme pe banda si/sau cel putin un
autobuz.
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Video:

Romana: https://youtu.be/Fgm7HVDpc84
English (subtitrari disponibile): https://youtu.be/716-E5f0aTO0 (de la 00:00 pana la 09:12)
Espafiol: https://youtu.be/NnKMQimGSXI (de la 00:00 pana la 09:21)

4.5 Geometria trecerii de pietoni, solutie pentru viteza excesiva
Viteza excesiva, este o altd cauza majora de producere a accidentelor de circulatie!

Trecerile de pietoni pot fi solutia pentru a calma viteza de trafic, fara radare, fara camere, fara
politisti, fara stresul amenzilor. Insulele Canare sunt cel mai bun exemplu, avand cea mai buna
arhitectura din lume a trecerilor de pietoni.

Reductoarele de viteza, sau trecerile de pietoni elevate, sunt solutia care obliga soferii sa

reduca viteza de deplasare la limitele de viteza impuse de administratorul drumului.

Solutia cea mai cunoscuta si cel mai des
intalnita sunt limitatoarele de viteza din
cauciuc, material plastic, sau din beton, cu
|atimi mici, care nu fac altceva decat sa
distruga articulatiile masinilor. Suprafata de
rulare pe acest dispozitiv este atat de mica,
incat ansamblul de amortizare format din

pneu, arc si telescopul articulatiei masinii, au ‘ .

de indurat o compresie durd, rapida si scurta, la intrarea pe suprafata limitatorului de viteza,
decompresie atunci cand roata ajunge pe culme cand urmeaza panta, si a doua compresie cand
roata ajunge din nou pe partea carosabila.
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lar latimea limitatorului, adica lungimea parcursa de un
vehicul peste acesta, este de numai ~40 cm.

Efectul resimtit atat de ocupantii vehiculului, cat si de mecanica masinii este relativ acelasi atat
la 30 km/h, cat si la 70-100 km/h. Acest model de limitator de viteza nu-i va intimida sau
descuraja pe cei care incalca frecvent limitele de viteza.

Spre deosebire de aceste limitatoare distrugatoare de articulatii si suspensii, trecerile de pietoni
elevate sunt solutia confortabila pentru cei care respecta limita de viteza stabilita si poate fi
foarte costisitoare pentru cei care calca prea mult pedala de acceleratie. Unghiurile de atac si
de degajare pot fi calculate diferit, pentru limite de viteza diferite, iar lungimea acestora (6-10

m) fac posibila trecerea lina, fara efecte negative asupra suspensiei sau articulatiilor masinii.

[ m,x

Tn prima parte a trecerii de pietoni,
vehiculele vor intalni o rampa cu o
lungime de 1-2,5 metri.

lungime de minim 4-6 metri.
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lar panta de iesire de pe trecerea
de pietoni va avea de asemenea o
lungime de 1-2,5 metri.

Spania, dar in special Tenerife, a implementat cu succes acest tip de treceri de pietoni elevate,
iar rezultatele sunt extraordinare. Aproape ca nu exista soferi care sa depaseasca viteza legala,
nici macar pe autostrazi, datorita manierei de conducere relaxante, data de vitezele reduse din
localitati, unde aceste treceri de pietoni au facut posibil un trafic calm.

P% =

——— [01m e

1-25m 4 m 1-25m

e La viteza impusa prin indicatoare si/sau marcaje, un vehicul care va trece peste aceste
treceri de pietoni elevate, abia va simti denivelarea;

e La o viteza superioara cu 10 km/h limitei de viteza, vehiculul si pasagerii acestuia vor
simti usor denivelarea;

e La o viteza superioara cu 20 km/h limitei de viteza, vehiculul si pasagerii acestuia vor
simti destul de dur denivelarea;

e La o vitezd superioara cu 30 km/h limitei de viteza, pasagerii vehiculului vor simti
denivelarea foarte violent, iar vehiculul ar putea fi avariat;

Aceasta este singura trecere de
pietoni violata de cativa turisti grabiti,
pe care am vazut-o in Tenerife.
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O bara rupta, un radiador sau o baie de ulei sparta, cu siguranta i vor opri pe vitezomani sa mai
calce acceleratia pe viitor.

in acelasi timp, acest tip de trecere de pietoni face posibild ca aceasta si fie accesatd cu
usurinta de persoanele cu dizabilitati care se deplaseaza in carucioare, trecerea de pietoni fiind
la nivelul trotuarului.

Reductoarele de viteza au rolul de a mentine o viteza care ar fi trebuit sa fie deja redusa cu alte
masuri (de exemplu: semnalizare, sens giratoriu, etc.).

Pentru a obtine eficienta dorita, distanta dintre reductoarele de viteza consecutive trebuie sa
fie intre 50 si 200m, desi recomandarea este de a nu se depasi 150 m intre 2 treceri de pietoni
de acest fel.

Video:

Romana: https://youtu.be/PI-C_58Px_Q

English (subtitrari disponibile): https://youtu.be/716-E5f0aT0 (de la 09:12 pana la final)
Espafiol: https://youtu.be/NnKMQimGSXI (de la 10:00 pana la final)

Concluzie

Trecerile de pietoni elevate, configurate cu unghiuri de atac si de degajare corecte, sunt solutia
cea mai buna pentru a calma traficul, la viteze moderate (30-50 km/ord), mai ales in statele
unde regimul de viteza este adesea incdlcat, iar vitezomanii sunt un real pericol pentru
siguranta circulatiei.

Daniel Fadur — Road Safety Expert
daniel@fadur.net Page 55 of 88


https://youtu.be/Pl-C_58Px_Q
https://youtu.be/7l6-E5fOaT0
https://youtu.be/NnKMQimGSXI&t=562s

5. Luminile vehiculelor

5.1 A treia lumina de frana trebuie sa fie obligatorie pentru toate vehiculele aflate in trafic

NTSB (National Transportation Safety Board) a estimat ca 80% dintre decesele si ranile rezultate
in urma coliziunilor din spate ar putea fi prevenite prin sistemele de evitare a coliziunilor, care
sunt disponibile in unele masini, dar nu sunt necesare pentru toate.

Doar pe drumurile din SUA se produc aproximativ 1,7 milioane de coliziuni din spate in fiecare
an (Sursa: The Washington Post). Pentru alte teritorii nu am gasit informatii statistice
disponibile.

Casa de avocatura Sam C. Mitchell & Associates a publicat pe website-ul sau, ca 40% din toate
accidentele de masina, sunt coliziuni din spate.

Te afli la volan, iar dupa ce te uiti in oglinda retrovizoare, vitezometru, radio, navigatie etc., etc.,
observi una dintre aceste imagini:

Sunt lumini de pozitie sau de frana?

Esti confuz?

- La 50 km/h un vehicul parcurge 13.89 m pe secunda.
- La 80 km/h un vehicul parcurge 22.22 m pe secunda.
- La 120 km/h un vehicul parcurge 33.33 m pe secunda.

La care se adauga timpul de reactie al soferului pentru a schimba piciorul de pe acceleratie pe
pedala de frana, iar mai apoi distanta de franare!

Adesea, o secunda de confuzie ar putea insemna un accident din spate. Un accident inseamna
pagube materiale, costuri medicale, traume, sau chiar moarte.
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Sa repetam experienta cu aceste imagini.

Lumini de pozitie sau de frana?
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Cred ca este clar pentru toata lumea, fara nicio confuzie, ca aceste vehicule franeaza, iar soferul
din spate va reactiona imediat, fara sa piarda nici o secunda.

A treia lumina rosie este frana!

intr-o secunda de ezitare vei parcurge peste 14-33 de metri fard sa faci nimic. Vei mai pierde o
secunda pana cand creierul tau va lua decizia de a frana si de a pune piciorul pe pedala de
frana, ceea ce Inseamna ca ai parcurs peste 28-66 de metri pana cand vei incepe sa franezi in
spatele unui vehicul care este deja in franare de peste 28-66 metri.

O secunda poate face diferenta intre accident si siguranta, intre viata si moarte!
Cand se pierde o secunda sau mai multe: https://youtu.be/KO2b9-hlsiU
Cand lucrurile sunt clare: https://youtu.be/cEVOfOn750g

Pe masura ce tot mai multe state au adoptat obligativitatea folosirii luminilor si pe timpul zilei,
perceptia asupra luminii de frana poate fi dificila sau confuza pentru soferii care circuld in
coloana din diverse motive.

Daca in cazul autoturismelor exista obligatia legala ca producatorii sa instaleze a 3-a lumina de
frana de mai multi ani, in cazul camioanelor, autoutilitarelor, remorcilor, semiremorcilor,
autobuzelor, autocaravanelor, troleibuzelor, tramvaielor, etc., nu exista o astfel de obligatie.

Mai mult, instalarea unor astfel de dispozitive care sa semnalizeze eficient fanarea vehiculelor
comerciale este prohibitiva din punct de vedere al regulamentelor.
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Articolului 6.7.4.2.2. din Regulamentul nr. 48 al Comisiei Economice pentru Europa a Natiunilor
Unite (UN/ECE):

Pentru dispozitivele din categoria S3 sau S4 (a treia sau a patra lumina de frana):

Planul orizontal tangential la marginea inferioard a suprafetei aparente va trebui sd fie: fie de
cel mult 150 mm sub planul orizontal tangential la marginea inferioard a suprafetei expuse a
geamului ferestrei spate sau sd nu fie mai mic de 850 mm deasupra solului.

Cu toate acestea, planul orizontal tangential la marginea inferioard a suprafetei luminoase a
dispozitivului din categoria S3 sau S4 nu poate fi situatd mai sus decdt planul orizontal
tangential la marginea superioard a suprafetei aparente a dispozitivelor din categoria S1 sau S2.

in cazul autoturismelor cu geamuri, logica amplasérii celei de a 3-a lumini de fan3 cat mai
aproape de spatiul lunetei vehiculului este corecta, pentru ca de multe ori soferul din spate va
privi prin luneta masinii din fata sa, iar a 3-a lumina de frana trebuie sa fie in campul vizual al
acestuia.

n prima parte a enuntului acestei reguli, observdm c3 obligatia este ca marginea de jos a celei

de a 3-a lumini de frana sa nu fie la mai mult de 15 cm sub fereastra, insa in cazul vehiculelor
comerciale, nu avem fereastra.

Campul vizual al soferului care circula Tn spatele unui vehicul comercial va fi cat mai jos, pentru
a putea vizualiza marcajele rutiere de pe asfalt si eventual eventuale obstacole (o gaura in
asfalt, un obiect ajuns intamplator pe sosea, etc.).

Astfel, prevederea cu privire la cei 15 cm distanta maxima fata de marginea geamului devine
ilogica in cazul unui vehicul comercial, soferul din spate al unui autoturism nu va privi aproape
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niciodata prin aceasta fereastra (daca exista) si cu siguranta niciodata prin geamul unui autobuz
sau camion.

L

e

E > —Zall
©O) O — L@

Mai mult, in cazul in care autoturismul din spate are parasolarul coborat, soferul nici nu va avea
camp vizual spre a 3-a lumina de frana care este instalatd mult prea sus, in cazul unor autobuze.

n cazul unui camion, remorca, semiremorcd, furgonetd, prevederea privind distanta celui de al
3-lea stop de frana fata de geamul din spate al vehiculului, este total inutila.

Solutiile gasite in prezent de unii producatori de vehicule comerciale care au inteles necesitatea
celei de a 3-a lumini de frana, desi respecta regula, este total ineficienta.

Regula alternativa ,sd nu fie mai mic de 850 mm deasupra solului”, este iarasi inutild si
impotriva logicii, atata timp cat toti soferii care conduc in spatele unui vehicul comercial vor
avea privirea si campul vizual indreptat spre partea de jos a vehiculului din fata, pentru a putea
a putea vizualiza marcajele rutiere de pe asfalt si eventualele obstacole, deci sub Thadltimea de 1
metru fata de sol.
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Practic, aceasta regulda blocheaza orice posibilitate de upgrade a masinilor vechi sau a
vehiculelor comerciale la cerintele de siguranta logice.

Regulile si normele rutiere au 2 obiective majore: Siguranta si Fluiditate.
Care este solutia care ofera o siguranta mai mare?

Un vehicul fara a 3-a lumina de frana, Sau un vehicul cu a 3-a lumina de frana

unde confuzia este prezenta? in cdmpul vizual al soferului din spate?

3/ \

4
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Numarul de inmatriculare este o suprafata vizibila pentru orice vehicul, iar cablurile electrice nu
ar afecta compartimentul pasagerilor, deci este cel mai bun loc pentru a amplasa a 3-a lumina
de frana atat pentru pentru masinile vechi, cat si pentru vehiculele comerciale. Chiar daca sunt
vechi, aceste autoturisme sunt si vor fi prezente in trafic mult timp, mai ales in statele unde
puterea de cumparare este scazuta.

Nici centura de siguranta, nici lumina de ceata din spate,
nici alte dispozitive nu au fost obligatorii Thainte, Tnsa
nevoia de siguranta a impus prin norme, ca si pe
masinile vechi sa fie instalate aceste dispozitive.

Tn cazul motocicletelor, care au doar o singurd lumina
de frana, cred ca cea mai buna solutie de semnalizare a
franarii, fara nici un fel de confuzie, ar fi obligativitatea
ca lampa de frana pentru motociclete sa fie construita
dintr-o bara de lumina orizontala, cu lungimea minima a
placii de inmatriculare, amplasata intr-o lampa diferita
de lampa pentru lumina de pozitie.
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5.2 Luminile

Ce vedeti in aceasta imagine?

Dar in aceasta imagine?

=

Atiraspuns ca in cele 2 imagini sunt cate o bariera?

n prima imagine este intr-adevar o barierd, imaginea complet aici.

Pentru ce-a de a 2-a imagine, raspunsul e fals, desi intuitia, experienta sociald, memoria, v-au

dat un raspuns diferit. Imaginea completa aici.
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Ce mesaj transmite linia rosie orizontala? Ei bine, orice om rational, cu o minima experienta de
viata, care a trait aproape de civilizatie si de traficul cotidian, va asocia lumina rosie orizontala
Cu o bariera.

Cu toate acestea, tot mai multi producatori de autoturisme au lansat o noua moda a luminilor,
punand luminile de pozitie/stationare pe toatd suprafata din spate a masinii, unind luminile din
extremitati si am observat acest lucru mai ales in cazul masinilor electrificate.

Pentru o reclama Coca Cola de Craciun, acest design ar fi grozav, insa in trafic acest model este
periculos.
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Acest design, nu numai ca este foarte obositor pentru ochii soferilor din spate, atat pe timp de
zi, cat mai ales noaptea, dar este un design care poate crea confuzie. O linie rosie orizontala
spune cd este o barierd, sau un semnal al politistului care opreste traficul. Tn plus, distinctia
intre lumina de pozitie si luminile de frana se face cu greutate. Oricarui sofer i-ar lua cel putin o
secunda pentru a intelege cand aceste vehicule incep franarea, deci as pierde cateva zeci de
metri de franare.

n aceastd
imagine este
un Seat Leon
n franare.
Distinctia

intre lumina
de pozitie si
lumina de
frana este
foarte putin

perceptibild. A 3-a lumina de frana este pe linia comuna cu lumina de pozitie. Daca soferul
acestei masini va frana in timp ce eu ma uit la vitezometru, la radio, in oglinda retrovizoare,
admir natura, sau pur si simplu sunt distrat si neatent, cu siguranta voi pierde secunde
pretioase pana cand voi realiza ca masina din fata mea franeaza.

Consider ca acest tip de design este extrem de periculos! Siguranta nu trebuie sa fie o moda.
Regula luminilor pe vehicule ar trebui sa ramana simpla si clara:

- 2 lumini rosii de intensitate redusa, la extremitatile din spate ale vehiculului, pentru
luminile de pozitie

- 3 lumini rosii de intensitate mai mare (2 lumini la extremitati si o lumina orizontala
centrala, aflata in cdmpul vizual) pentru frana.

n acest fel orice sofer din spate va putea intelege din prima secundd dacd vehiculul din fata
incepe franarea, fara a ezita si fara a pierde nici o secunda din timpul si spatiul necesar franarii.
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Pentru deliciul producatorilor, lumina
orizontald pe toata suprafata din spate,
ar putea reprezenta mai curand lumina
de franare, decat lumina de pozitie,
pentru ca asa cum am mai spus, o linie
rosie orizontala in acceptiunea celor mai
multi soferi, reprezintda o bariera care
spune Stop. Dar, intensitatea luminoasa
de pe aceasta suprafata mare, ar putea
fi extrem de deranjanta pentru soferul
vehiculului din spate care asteapta la
semafor.

lar dacd o linie orizontalda Tnseamna o
bariera, doua linii orizontale ce ar putea
insemna? In primul rdnd orbire si
disconfort pentru soferii din spate, dar si
confuzie pentru acestia, cand soferul
acestei masini va frana. Acesta este
modelul de lumini omologate pentru
Hyundai G90. Extrem de periculos!

Acest video https://youtu.be/EB_VZ6EMEIs surprinde mult mai clar diferenta dintre lumina de
pozitie si lumina de frand, pentru ci obiectivul camerei mareste contrastul de lumina. Tn
realitate, ochiul uman percepe contrastul diferit, contrastul fiind mult mai scazut, iar riscul de
accident mult mai ridicat.

5.3 Luminile de zi sau de pozitie orizontale

. . — S —
Ce ar putea fi aceasta bara orizontala |

de lumina alba?

Ei bine, pentru ca am discutat anterior despre
luminile orizontale de pozitie, probabil ca acum
v-ati dat seama cad este vorba de lumina de
pozitie, sau lumina de zi din fata.

Este o lumina frumoasa pentru o expozitie de
masini, doar ca in trafic, pentru un sofer care
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stie ca luminile de pozitie din fata sunt 2 surse de lumina albd amplasate la extremitatile
vehiculului, acest model ar putea fi confuz si totodata ar putea capta/distrage atentia celorlalti
soferi in mod nedorit.

Luminile de pozitie ar trebui sa ramana cele conventionale, adica 2 surse de lumina alba la
extremitatile vehiculului.

5.4 Luminile de semnalizare

A trecut deja mult timp de cand multi producatori de autoturisme au pus n luminile de
semnalizare jocuri de lumini. Si culmea, acestea au fost omologate.

Semnalizarea schimbarii directiei de mers, precum si luminile de avarie/de urgenta, trebuie sa
fie lumini vizibile si sa atraga atentia celor din trafic, iar intensitatea acestora trebuie sa fie
puternic perceptibile.

in contrast, lumina din habitaclul autoturismului se aprinde si se stinge cu variatie de
intensitate, pentru ca ochiul uman percepe mai lent luminozitatea, sau lipsa acesteia, asigurand
confortul soferului si a pasagerilor, pentru a nu expune retina la schimbari bruste de
luminozitate.

Semnalizarea dinamica este periculoasa pentru ca face ca
semnalul luminos sa fie mai putin perceptibil, existand o
variatie a intensitatii luminii, de la intensitate mica la
intensitate mare. Acest lucru face ca jocul de lumina sa fie
mai putin contrastant si mai putin perceptibil, mai ales ca
dinamica face ca intensitatea luminoasa maxima sa aiba
loc doar pentru foarte scurt timp.

Semnalizarea luminoasa trebuie sa fie usor si imediat
perceptibila, mai ales in cazul semnalizarii de urgents,

cand luminile galbene ale semnalizatoarelor sunt
combinate si cu luminile de frana. Intensitatea mai mare a luminilor de frana, ar putea acoperi
intensitatea luminoasa a semnalizatoarelor galbene, cel putin in prima parte a dinamicii.

5.5 Suprafata si Intensitatea luminoasa a luminilor de frana sau de pozitie

Moda n-ar trebui sa afecteze siguranta rutiera. Stiu ca
ma repet insda sunt sigur ca si dumneavoastrd ati
observat, ca suprafata luminilor incepe sa fie din ce in ce
mai mica in lampile unor autoturisme. Aceasta imagine a
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fost surprinsa la o distanta de aproximativ 25-30 de metri.

Dupa cum se poate vedea, luminile acestui vehicul aflat in franare, abia se pot observa, datorita
suprafetelor de iluminare prea mici. Daca imaginea ar fi avut soarele in spate, sau in campul
vizual al soferului, luminile de frana nu s-ar fi observat.

- La 80 km/h un vehicul parcurge 22.22 m pe secunda.
- La 120 km/h un vehicul parcurge 33.33 m pe secunda.

Daca vehiculul din imagine ar fi franat brusc, probabil as fi pierdut cel putin o secunda pana sa
percep acest lucru, cu consecinta producerii un accident.

La acest Peugeot, diferenta de vizibilitate intre luminile de pozitie si luminile de frana o face
doar al 3-lea stop de frana, pentru ca suprafata luminilor de frana din lampile laterale sunt atat
de mici incat abia se observa, in conditiile Tn care obiectivul camerei foto este mult mai sensibil
decat ochiul uman. Daca al 3-lea stop de frana se defecteaza, riscul de accident este sigur.

La Opel Mokka luminile de frana din extremitatile masinii au o intensitate luminoasa mai mica
decat cel de al 3-lea stop de frana, abia vizibile, iar in combinatie cu semnalizarea, distinctia
dintre cele 2 semnale este aproape zero.

i

Este o grava eroare ca aceste vehicule au fost omologate cu aceste deficiente de iluminare
pentru ca pot produce confuzie, iar confuzia, sau o secunda de intarziere de reactie, duce la

accidente. Video https://youtu.be/iQ9RRPMdxUk
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Stim ca omologarea luminilor vehiculelor tine cont de intensitatea luminoasa a lampilor, care
trebuie sa fie Tn parametri regulamentelor, insa daca suprafata luminoasa este prea mica, sau
prea mare, afecteaza perceptia luminii de catre indivizi.

Daca in conditiile Tn care lampile de pozitie sau de frana sunt curate si asfaltul este uscat, iar
vizibilitatea pe timp de zi este buna, aceste lumini sunt abia perceptibile, in conditii de ploaie,
ceata, murdarie, mazga, noroi, zapada, perceptia asupra acestor lumini cu suprafatd de
expunere mica, va fi si mai mult diminuata.

Trendul modei este fie de minimizare, fie de alungire excesiva a luminilor. Daca acest trend se
va mentine, ce va urma la urmatoarea generatie de masini?

Fara implicarea activa a autoritatilor, fie vom avea panouri LED publicitare, fie semnale cu LED-
uri minuscule ca la lanterna telefonului.

5.6 Luminile de urgenta

Desi exista norme si regulamente, pentru ca masinile noi sa fie dotate cu dispozitive de
asistenta la franarea de urgenta, acestea sunt ineficiente atunci cand franarea se realizeaza
incet, pentru ca dispozitivul nu percepe franarea brusca si nu nu activeaza luminile de avarie.

n situatia cand circuldm pe o autostrad3d aglomeratd si se circuld in coloand la viteze de
croazierd, iar undeva in fata exista un ambuteiaj datorat unui accident, unui vehicul defect, sau
unui nod de trafic blocat, exista riscul ca cei din spatele coloanei sa nu observe la timp acest
lucru si sa piarda secunde pretioase din procesul de franare si astfel sa intre in coliziune cu cei
din fata lor.

Spuneam ca semnalizarea rutiera Tnseamna comunicare. Daca soferii vehiculelor care ajung
intr-un ambuteiaj si nu semnalizeaza reducerea vitezei cu mai mult de 20 km/h, cei din spate nu
vor intelege doar din luminile de frana ca in fata lor se intampla ceva care sa-i determine sa
franeze brusc, asa ca cei mai multi, atunci cand vor observa luminile de frana ale vehiculului din
fata lor, doar vor ridica piciorul de pe pedala de acceleratie. Mai apoi, cand vor realiza ca se
apropie prea mult de vehiculul din fata vor frana brusc, insa vor fi pierdut secunde pretioase si
zeci de metri distantd, necesari timpului de reactie si timpului de franare.

e La 80 km/ora, un vehicul parcurge 22 metri pe secunda
e La 100 km/ora, parcurge 28 metri pe secunda
e La 120 km/ora, parcurge 33 metri pe secunda
e La 130 km/ora, parcurge 36 metri pe secunda
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Acestea sunt secundele pretioase care fac diferenta dintre siguranta si tragedie. Unui sofer fi
sunt necesare cel putin 2 secunde pentru a incepe franarea vehiculul pe care 1l conduce. Asta
nseamna ca a pierdut 44 - 72 de metri in spatele unui vehicul care este in franare de mult timp.

La aceasta distanta pierduta, se adauga distanta de franare.

Sistemele de franare automata care sunt obligatorii din 2020 pentru masinile noi sunt o solutie
grozava, insa testele ADAC au aratat ca aceste sisteme inca au probleme de functionalitate si nu
pot oferi siguranta totald. Mai mult, pentru vehiculele mai vechi care nu detin aceste sisteme
riscul tamponarii din spate ramane de actualitate avand in vedere rata lenta de inlocuire a
parcului auto. Vor mai trece decenii pana cand intreg parcul auto european va beneficia in
totalitate de sisteme electronice care sa ofere siguranta tuturor participantilor la trafic.

Lipsa de comunicare face posibil ca in interiorul ambuteiajelor sa aiba loc multe accidente, iar
comunicarea contrara este si mai periculoasa. Spre exemplu, in Insulele Canare exista o inventie
locala care nu este cunoscuta de milioanele de turisti care viziteaza anual insulele. Soferii canari
semnalizeaza stanga
atunci cand ajung
intr-un ambuteiaj,
sau opresc la trecerile
de pietoni.

Cand vezi in prima
banda a autostrazii ca

vehiculul din fata ta

semnalizeaza stanga, te astepti ca acel vehicul sa intre in depasire ceea ce inseamna accelerare
sau mentinerea vitezei, nicidecum reducerea vitezei sau oprire. Cand vezi in banda a doua a
autostrazii ca vehiculul din fata ta semnalizeaza stanga, te gandesti ca acesta este grabit si
doreste sa-i spuna soferului din fata lui sa schimbe banda, sa-i elibereze banda, nicidecum ca
acesta va reduce viteza sau ca va opri.

Chiar si cu vasta mea experienta in conducerea vehiculelor, sunt extrem de derutat atunci cand
vad semnalizatoarele stanga clipind, pentru ca niciodata nu stiu dacd urmeaza un ambuteiaj,
sau daca vehiculul din fata mea depaseste.

Semnalizarea confuza este la fel de periculoasa ca si lipsa semnalizarii. Nu poti transmite
mesajul ca depasesti, iar tu sa reduci viteza sau sa opresti, pentru ca cei din spate vor reactiona
in functie de mesajele pe care le transmiti prin semnalizare.

Este necesara o norma internationald, care sa stabileasca ca atunci cand un vehicul reduce
viteza cu mai mult de 20-30 km/h fata de viteza de croaziera (legala) a drumului respectiv, este
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obligatoriu sa fie pornite manual luminile de urgenta, pentru ca toti cei ce vin din spate, sa

poata sesiza in timp util faptul ca vehiculelor din fata lor intra intr-un ambuteiaj, sau ca traficul

se desfasoara la o viteza inferioara fata de viteza legala (de croaziera) si in acest fel sa aiba timp

de reactie si timp de franare.

Video (timeline de la de la 09:45)

English (subtitrari disponibile): https://youtu.be/IZTM8jL4f-U

Espafiol: https://youtu.be/FW3tYwRDB4g

Romana: https://youtu.be/jcMQIDBJtn4

Tn concluzie, consider c& pentru ridicarea nivelului de sigurant3 rutierd se impun adoptarea de

masuri urgente pentru toate statele semnatare ale conventiilor privind circulatia pe drumurile

publice sa adopte masuri eficiente prin norme complementare care sa stabileasca:

1.

Al 3-lea stop de frana trebuie sa fie obligatoriu pentru absolut toate autovehiculele si
sa fie amplasat in campul vizual al soferilor din spate.

Luminile de pozitie orizontale, pe toata suprafata cuprinsa intre extremitatile
autoturismelor ar trebui interzise, iar vehiculele aflate deja in circulatie ar trebui
rechemate in ateliere pentru a le fi reduse aceste lumini, doar la zona extremitatilor.
Semnalizarea dinamica trebuie interzisa, in favoarea semnalizarii intermitente clasice
si cred ca acest lucru se poate face foarte usor din soft-ul masinii.

Suprafata de iluminare a lampilor de pozitie, de semnalizare si de frana ar trebui sa se
faca prin schimbarea acestora cu lampi care sa asigure luminozitate mai buna, cu o
suprafatd minima de 40-50 cm?, sau o suprafata optima determinata de specialisti.
Luminile de frana n-ar trebui sa se suprapuna niciodata cu luminile de pozitie, adica ar
trebui sa fie desenate in spatii geometrice diferite, chiar daca sunt amplasate in
aceeasi lampa.

Luminile de urgenta (de avarie) trebuie pornite manual de soferii vehiculelor care se
apropie de un ambuteiaj sau de o situatie in trafic care impune reducerea vitezei cu
mai mult de 20 km/h fata de viteza de croaziera.
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6. Benzile de intrare si iesire, in si din autostrada

Autostrada este locul unde accidentele rutiere sunt cele mai grave, datorita vitezei la care
acestea se produc.

Arhitectura autostrazilor trebuie sa ofere elemente minime de siguranta. Cu toate acestea am
intalnit multe autostrazi proiectate prost si aprobate de cei care ar fi trebuit sa refuze punerea
in executie a acestor proiecte, pentru ca reprezintda adevarate bombe pentru siguranta
circulatiei.

Benzile de accelerare nu trebuie sa fie suprapuse benzilor de decelerare, iar lungimea acestora
ar trebui sa permita oricarui vehicul care are dreptul de a circula pe autostrada, sa atinga viteza
minima pentru a intra in banda de viteza a autostrazii fara riscuri, sau sa decelereze in siguranta
pana la intrarea in traficul din vecinatatea autostrazii.

6.1 Lungimea benzilor de accelerare si decelerare

Pentru exemplu, insulele Canare, o destinatie turistica vizitata anual de zeci de milioane de
turisti, nu se asteapta la surprizele pe care le veti descoperi.

in imaginea de mai jos, capturd Google Map https://www.google.com/maps/@28.0876086,-
16.7288594,3a,75y,210.81h,92.36t/data=!13m6!1e1!3m4!1s9gXWcGSD65nP3VQIP7Hnbw!2e0!7
i1638418i8192,

se poate observa ca banda de iesire si decelerare a autostrazii se intersecteaza cu o intrare in
autostrada, dupa care, banda de decelerare se suprapune cu banda de accelerare. Altfel spus,
cei care ies, vor frana in fata celor care trebuie sa accelereze.
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lar la final, banda comuna de accelerare si decelerare se bifurca in doua benzi scurte, care nu

pot retine un trafic intens, nici pentru cei ce ies si nici pentru cei ce intra pe autostrada.

Banda de decelerare (din dreapta) are indicatorul Stop, pentru a acorda prioritate altei intrari in
autostrada, iar banda de accelerare (din stanga) este blocatda de piloni care sa nu permita
accelerarea mai departe si sa nu se suprapuna cu urmatoarea intrare in autostrada.

La capatul benzii de accelerare (banda din stanga), vehiculul care nu a reusit sa obtina viteza de
croazierd, sau care nu poate intra in banda de viteza a autostrazii datorita vehiculelor aflate pe
prima banda a autostrazii, este obligat obligat sa franeze si eventual sa opreasca.
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Astfel, intrarea in autostrada nu se va putea face la viteza de croazierd, ci plecand de la zero si
intrand n calea vehiculelor din banda de viteza, care circuld cu viteze cuprinse intre 80 km/h
(camioane) si 120 km/h (autoturisme). Cred ca este evident pentru oricine, ca aceasta situatie
nu este nici pe departe in spiritul conceptului de siguranta rutiera. Cei din banda de viteza a
autostrazii se vor trezi cu obstacole pe care nu le pot evita, pentru ca nu au suficient timp,
distanta de reactie si nici distantd de franare efectiva (care este influentata de tipul si greutatea
vehiculului), pentru a putea frana la timp si in siguranta. Mai mult, vehiculele din spate vor avea
de Intdmpinat o situatie si mai dificila, in cazul in care distanta dintre vehicule nu este suficient
de mare.

Aceasta banda de accelerare in rampa are numai 113 de metri, insa exista multe alte benzi de
accelerare care au numai 100 de metri. https://www.google.es/maps/@28.0667943,-
16.7212631,3a,75y,284.56h,65.53t/data=!3m6!1e1!3m4!1sPz60QTZ770TYccsiW2RSCQ!2e0!7i1
638418i8192?hl=en

Benzile de accelerare si/sau
decelerare ale autostrazilor
trebuie sa fie suficient de
lungi astfel incat sa permita
tuturor vehiculelor pentru
care este permisa circulatia
pe autostrazi, sa ajungd la
viteza de croaziera a benzii de
viteza a autostrazii, iar

lungimea acestora ar trebui sa
fie de minim dublul distantei necesare pentru demarajul unui camion cu putere mica, incarcat
la capacitate maxima.

Tn acest fel trebuie asiguratd distanta necesard pentru care un camion si poatd obtine
demarajul de la 0 la 80 km/h - viteza de croaziera a primei benzi a autostrazii, iar mai apoi, cel
putin aceeasi distanta pentru a asigura intrarea vehiculului Tn conditii de siguranta in banda de
viteza, intre 2 vehicule care sunt in coloana.

English (subtitrari disponibile): https://youtu.be/IZTM8jL4f-U
Espaiiol: https://youtu.be/FW3tYwRDB4g

Romana: https://youtu.be/jcMQIDBJtn4
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6.2 Benzile comune de accelerare/decelerare

Benzile comune de accelerare si decelerare au fost cel mai des intalnite la nodurile rutiere de
tip trifoi, care au aratat prin utilizarea in timp ca sunt solutiile care produc conflicte intre
vehiculele angajate, ambuteiaje si deseori accidente. Aceste benzi comune mai sunt intalnite
acolo unde autoritatile au decis ca se impune conectarea unei comunitati mici la autostrada, iar
solutia benzii comune de accelerare/decelerare a fost solutia cu costurile cele mai mici.

Cand vorbim de siguranta, de viata sau sanatatea oamenilor, costurile ar trebui sa fie cantarite
mai bine.

Asa cum se poate observa in imaginea de mai sus, cei ce ies de pe autostrada se intersecteaza si
intrd Tn conflict cu cei ce intra in autostrada. Cei ce ies vor frana in fata celor care intra si care
trebuie sa accelereze pentru a ajunge la viteza de croaziera a benzii de viteza din autostrada.
Cei ce sunt in banda de viteza, vor trebui sa franeze in spatele celor care intrd in banda de
viteza la o viteza inferioara.

Pe Wikipedia exista deja un articol care subliniaza erorile de concept ale acestui model, iar la
finalul articolului sunt prezentate intr-un link diferit, solutiile pe care le-au ales autoritatile din
Statele Unite pentru a repara aceste erori de proiectare.

https://en.wikipedia.org/wiki/Cloverleaf interchange.

Cu toate acestea, in multe locuri intdlnim benzi comune de accelerare/decelerare, Insulele
Canare sunt unul din aceste locuri unde autoritatile au permis acest lucru pentru ca nu exista un

Daniel Fadur — Road Safety Expert
daniel@fadur.net Page 74 of 88


https://en.wikipedia.org/wiki/Cloverleaf_interchange

management centralizat care sd studieze solutiile propuse de administratorii de drumuri.
Avizarea proiectelor si semnalizarii rutiere se face de diferiti functionari din primarii, sau consilii
locale, de persoane fara competente in acest domeniu atat de important al sigurantei rutiere.

Tn Romania, tara cu cele mai multe accidente si victime (morti si rdniti) din Uniunea Europeans,
la mare distanta de media Uniunii, avizarea proiectelor de constructie si semnalizare rutiera se
face teoretic de catre politia rutiera, insa in practica intalnim solutii halucinante care arata sursa
cifrelor statistice. Tot Romania descopera acum avantajele economice ale autostrazilor, fiind in
constructie mai multe autostrazi, fiecare dintre acestea avand in compunere elemente foarte
periculoase, pentru ca nici autoritatile si nici soferii care n-au avut ocazia sa conduca in
strainatate, nu au informatii elementare despre circulatia pe autostrazi.

De pe website-ul unui ONG care monitorizeaza infrastructura rutiera, am descoperit ca
autostrada de centurda a capitalei Bucuresti are 4 noduri trifoi care vor genera conflicte,
ambuteiaje si accidente, dar nimeni nu pare a fi interesat sa remedieze problemele pe care le-
am semnalat.

RISC MAXIM de ambuteiaje si ACCIDENTE! Toate nodurile rutiere sunt de tip trifoi.

A3 cu AO https://proinfrastructura.ro/proiecteinfrastructura.html#map=15/44.574/26.183
A2 cu AO https://proinfrastructura.ro/proiecteinfrastructura.html#tmap=16/44.409/26.255
AO cu DN4 https://proinfrastructura.ro/proiecteinfrastructura.html#map=16/44.346/26.227
A0 cu A1 https://proinfrastructura.ro/proiecteinfrastructura.html#map=16/44.461/25.884
Nod DN7 cu AO: probleme de fluenta in DN7 la accesarea AO
https://proinfrastructura.ro/proiecteinfrastructura.html#map=17/44.53/25.948

Aceste proiecte generatoare de accidente sunt finantate din fonduri europene. Din aceste
considerente, consider ca finantarea europeana ar trebui acordata doar proiectelor sigure,
care nu pun in pericol siguranta circulatiei si cred ca este imperios necesar ca inainte de
aprobarea unor astfel de finantari, proiectele sa fie avizate de experti cu experienta in
siguranta rutiera din cadrul Comisiei Europene, sau experti individuali care ar putea fi
acreditati de Comisia Europeana.
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7. Marcajele si elementele reflectorizante ale drumurilor

7.1 Marcajele STOP si Cedeaza

I"

Desi am mai facut referire la marcajele STOP si Cedeaza de pe asfalt, la capitolul “trecerile de

pietoni”, cred ca acest subiect trebuie subliniat Tncad o data pentru ca este marcajul care poate
face diferenta intre siguranta si accident.

/st | N

Semnalizarea verticala pot fi neobservata de soferi in cazul in care:

e un autoturism circuld in paralel cu un vehicul mai inalt care obtureaza vizibilitatea
soferului,

e soarele este la rasarit sau la apus si il orbeste pe sofer,

e vegetatia blocheaza vizibilitatea asupra indicatorului,

e conditiile meteo de ploaie, ninsoare sau ceata fac distinctia indicatoarelor mult mai
greoaie printr-un parbriz afectat de ploaie, zapada, ceata densa.

Totodata, indicatoarele cu limitele maxime de viteza, ar trebui dublate in mod obligatoriu, de

marcaje pe asfalt.

n acest fel se atrage atentia soferului in mod pozitiv, asupra limitei de viteza pe care trebuie s-o
respecte, mai ales atunci cand acesta este In depasire, conduce pe banda din stanga iar pe
banda din dreapta este un vehicul mai inalt si nu poate observa indicatorul vertical, vegetatia,
sau soarele Tl impiedica sa observe indicatorul cu limita de viteza.

Aceasta ar trebui sa fie o norma obligatorie pentru toate statele semnatare ale conventiilor
internationale privind circulatia rutiera.
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7.2 Reflectivitatea marcajelor reprezintd un element foarte important pentru siguranta
circulatiei.

Din pacate normele si standardele de reflectivitate difera de la un stat la altul, in cazul in care
exista, iar diferentele sunt astronomice.
De exemplu, Romania nu are standarde
de reflectivitate pentru marcajele si
indicatoarele rutiere, insa exista niste
instructiuni ale Companiei Nationale de

Autostrazi si Drumuri Nationale, care
prevad coeficienti de reflectivitate (mcd*m?2*Ix) pentru marcajele noi, inferioare pentru
marcajele uzate din alte state. Desi politia rutiera este responsabild de autorizarea si verificarea
semnalizarii rutiere nu are in dotare niciun reflectometru pentru masurarea reflectivitatii
marcajelor si indicatoarelor rutiere.

lar aceste instructiuni ale Companiei Nationale de Autostrazi sunt aplicabile numai in teorie si
numai pentru autostrazi si drumuri nationale. Pentru celelalte categorii de drumuri, nu exista
niciun fel de standard, iar administratorii acestor drumuri aplicd vopsea fara nici un pic de
retroreflectivitate, pentru ca este mai
ieftin. Cu toate acestea, marcajele rutiere
lipsesc cu desavarsire pe mai mult din
jumatate din drumurile din Romania,
Bulgaria, dar si din alte tari din estul
Europei, iar elementele reflectorizante
precum stalpii reflectorizanti la marginea
drumului, placute reflectorizante pe
parapetii drumurilor sau podurilor, insertii

reflectorizante pe marcajele laterale ale
drumurilor nici macar nu sunt cunoscute de unele state.

Semnalizarea rutiera proasta sau lipsa,
este responsabila de mai mult de jumatate
din accidentele rutiere. Autoritatile ignora
in foarte multe cazuri factorul uman. Omul
nu este o masind, iar cum si masinile
gresesc, semnalizarea rutierd trebuie sa

aiba rolul de a preveni.
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Semnalizarea rutierd ar trebui standardizata cu elemente minime si obligatorii pentru toate
statele semnatare a conventiilor internationale privind circulatia pe drumurile publice, sau cel
putin in Uniunea Europeana, astfel incat participantii la trafic sa fie in siguranta, iar acolo unde
administratorii de drumuri nu isi indeplinesc obligatiile minime, sa poata fi trase la raspundere
civila, contraventionala sau penala, in cazul producerii accidentelor rutiere.

Concluzia este ca in statele unde statul de drept este sub semnul intrebarii, coruptia face
posibild nerealizarea acestor marcaje in dauna celor care utilizeaza drumul public, fara ca
nimeni sa nu raspunda pentru proasta gestionare a resurselor care ar trebui alocate pentru
intretinerea drumurilor si pentru accidentele care au loc ca urmare a proastei semnalizari. Ca
exemplu, numai in Romania mor anual peste 2.000 de persoane, la o populatie reald de
aproximativ 12-13 milioane de locuitori, sunt ranite grav peste 8.000 de persoane in accidente
rutiere, iar mai mult de jumatate din numarul accidentelor rutiere sunt datorate semnalizarii
rutiere precare.
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8. Device-urile cu dispaly in interior

Tablourile de bord cu display-uri electronice sunt o alta componenta a modernitatii in industria
auto. Acestea inlocuiesc vechile tablouri de bord analogice cu ecrane digitale care pot afisa o
varietate de informatii si date despre masina si conditiile de conducere.

Aceste display-uri pot fi configurate pentru a afisa informatii relevante si importante pentru
conducatorul auto, precum viteza, nivelul combustibilului sau starea sistemelor de siguranta si
in plus, pot fi personalizate si modificate pentru a se adapta preferintelor si necesitatilor
fiecarui conducator.

Tn multe cazuri, aceste display-uri pot fi conectate la sisteme de navigatie sau la smartphone-
uri, permitand utilizatorului sa acceseze si sa controleze diferite functii si aplicatii.

Tablourile de bord cu display-uri electronice ofera un aspect modern si sofisticat, adaugand un
plus de stil in interiorul masinii si sunt considerate ca fiind o evolutie a tehnologiei si a
designului Tn industria auto, Tnsa din punct de vedere al sigurantei rutiere consider ca acestea
pot distrage atentia soferului, cu efecte tragice.

Prima regula atunci cand incepem scoala de soferi este aceea de a nu privi niciodata pedalele,
schimbatorul de viteze, sau radioul masinii.

visual field
peripheral visual field

Campul vizual uman s-a dezvoltat de-a lungul evolutiei
preponderent Tn jos si mai putin in sus. Astfel, orice
persoana va avea in campul vizual periferic o suprafata mai
mare in partea de jos a punctului privit, decat deasupra si
mai putin Tn lateral. Nu trebuie sa ma credeti pe cuvant,
puteti face un testul simplu, puneti un obstacol pe podea si
toti cei ce vor trece prin acel loc vor vedea si vor ocoli

obstacolul, in timp ce daca lipiti sau agatati un obiect pe
tavan, nimeni nu-l va observa.

Campul vizual periferic scade in intensitate cu atat mai mult cu cat este mai indepartat punctul
privit. Cam aceasta este perceptia vizuala periferica, pe care o poate remarca orice persoana,
chiar si fara sa aiba studii in acest domeniu.
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Daca display-ul electronic se afla intre volan si parbriz, putem spune ca acesta se afla in campul

vizual periferic al soferului si va sesiza cu usurinta orice alertd o primeste, iar privirea

instrumentelor digitale va avea in campul vizual o parte din zona parbrizului, deci va avea un

control redus asupra drumului.

Daca display-ul electronic
se afla in afara campului
vizual periferic al soferului,
la mijlocul plansei de bord,
sau sub aceasta, soferul va
pierde orice Vvizibilitatea
asupra drumului, pentru ca
drumul se va afla Ila
periferia campului vizual
periferic.
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Cu cat instrumentele de afisare a
informatiilor sunt mai indepartate de
linia drumului si de parbriz, cu atat mai
mult soferul va fi lipsit de vizibilitate
asupra drumului.

Un interior futurist este foarte
placut, insa cu cat sunt mai
multe elemente optice si
acustice in masing, cu atat mai
distras va fi soferul de Ila
principala preocupare, aceea de
a conduce  vehiculul in
siguranta.

- La 50 km/h un vehicul parcurge 13.89 m pe secunda.
- La 80 km/h un vehicul parcurge 22.22 m pe secunda.
- La 120 km/h un vehicul parcurge 33.33 m pe secunda.

La care se adauga timpul de reactie al soferului pentru a schimba piciorul de pe acceleratie pe
pedala de frana, iar mai apoi distanta de franare!

Pentru vizulizarea si intelegerea unei harti de navigatie, un sofer are nevoie de 3 pana la 6
secunde.

Orice secunda pierduta de soferul masinii, se poate transforma intr-o tragedie, iar datele
statistice ne arata ca anual sunt afectati milioane de oameni datorita accidentelor rutiere.
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Organizatia Mondiald a Sanatatii (World Healt Organization) ne spune ca in fiecare an mor

aproximativ 1,3 milioane de oameni si intre 20 si 50 de milioane de oameni sufera rani non-
fatale, multi suferind un handicap ca urmare a ranilor, iar valoarea economica si sociala a
acestor accidente este cuantificata la aproximativ 3% din PIB, in majoritatea statelor.

Mare parte din aceste accidente sunt datorate neatentiei, iar atentia soferilor este din ce in ce
mai mult distrasa de tehnologie, de gadgeturi si aplicatii. Avem nevoie de toate aceste aplicatii
si gadgeturi? Cu siguranta NU.

Pentru a evita distragerea soferilor, normele de siguranta a traficului ar trebui sa oblige
producatorii de vehicule sa limiteze accesarea si functionarea gadgeturilor care nu sunt in
campul vizual (intre volan si parbriz) in momentul n care vehiculul se pune in miscare, iar
dispozitivele de navigatie ar trebui sa fie regandite, astfel incat informatiile sa fie mult mai
simple, iar afisarea informatiilor de baza sa se faca in campul vizual al soferului.

Head-up display-ul pare a fi solutia tehnica cea mai sigura, pentru ca informatiile optice de

navigatie sunt tot timpul in cdmpul vizual al soferului.

Daca veti face exercitii de vizibilitate in propriul vehicul, veti constata ca atunci cand priviti
instrumentele de bord aflate Intre volan si parbriz, veti avea in campul vizual o parte din drumul
pe care va deplasati, fiind necesara doar miscarea ochilor. Daca veti privi mai jos pe consola din
mijlocul masinii, unde veti fi nevoit sa miscati capul, drumul va iesi din cdmpul vizual periferic si
nu veti mai avea nici o referinta asupra a ceea ce se intampla pe drum.
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9. Inspectia tehnica europeana

Tn cadrul liberei circulatii a persoanelor in Uniunea Europeana, tranzitul vehiculelor dintre state
a crescut de la un an la altul. Desi normele de inspectie tehnica au fost armonizate la nivelul
tuturor statelor UE, iar standardul de verificare tehnica a vehiculelor este acelasi in toate
statele Uniunii, exista finca '
multe vehicule care circuld in
alte state cu inspectia tehnica
expirata. Personal, am fost in
aceasta situatie de cateva ori,
fara posibilitatea de a indrepta
aceastd omisiune.

Data la care trebuie efectuata
inspectia tehnicd nu este o

datda in calendar pe care
proprietarii de vehicule s-o tina minte precum ziua de nastere, sau Craciunul. Mai mult, pentru
ansambluri de vehicule precum un camion care trage un trailer sau o remorca, data inspectiei
tehnice a tractorului poate fi diferita de cea a remorcii.

Adesea exista posibilitatea ca un vehicul sa plece din tara unde este inmatriculat, intr-o alta tara
a Uniunii Europene inainte de data limita pentru efectuarea inspectiei tehnice, iar obiectivul
deplasarii sa fie modificat succesiv cu destinatii multiple si pe timp mai indelungat decét cel
propus initial. Tn acest fel, acel vehicul v-a putea depasi marja de 30 de zile in care inspectia
tehnica este valabild, fara posibilitatea de a efectua aceasta inspectie pe teritoriul altui stat si
aceasta sa fie recunoscuta in toate statele UE. Este adevarat cd unele state accepta sa efectueze
inspectii tehnice pentru vehicule inmatriculate in alte state, insa aceasta inspectie va fi
recunoscuta doar in acel stat, iar daca acel vehicul trebuie sa tranziteze mai multe state pana in
statul in care este inmatriculat, practic este imposibil ca acel vehicul sa ajunga in statul sau cu
un certificat de inspectie tehnicd valid. Tn aceastd situatie se pot regdsi autoturisme,
autoutilitare, autorulote, camioane, remorci, semiremorci, motociclete si alte vehicule.

Inspectia tehnica a vehiculelor, n-ar trebui sa fie o bariera in libera circulatie a persoanelor si
bunurilor in interiorul UE. Asistenta si certificarea inspectiei tehnice a vehiculelor ar trebui sa fie
recunoscuta international, cel putin pentru inspectiile tehnice efectuate in atelierele din statele
Uniunii Europene, atunci cand aceasta inspectie se efectueaza dupa o procedura de verificare
standard in UE.
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Atata timp cat statele Uniunii Europene recunosc inspectia tehnica efectuata pentru un vehicul
inmatriculat in statul care este inmatriculat vehiculul, la fel de bine ar trebui recunoscuta
inspectia tehnicd efectuatd intr-un stat, pentru vehiculele inmatriculate in alte state. Tn acest fel
se creeaza posibilitatea si premisele ca toate vehiculele sa circule pe drumurile europene in
conditii tehnice de siguranta.

Si pentru ca v-am spus ca am fost cateva ori in situatia de a circula pe teritoriul unui stat cu o
inspectie tehnica expirata in statul in care era inmatriculat vehiculul, vreau sa atrag atentia
asupra faptului ca autoritatile de control ale statelor pot fi pacalite datorita barierelor de limba.
Un politist rutier sau de frontiera nu va sti care sunt documentele care atesta inspectia tehnica
a vehiculelor dintr-un stat mai indepartat decat, poate, ale celor din vecinatate si nici in acest
caz nu e sigur ca este bine informat.

Tn acest fel, este posibil ca pe drumurile unui stat sa circule vehicule inmatriculate in alte state,
cu probleme tehnice care nu pot fi depistate la simpla vizualizare a vehiculului, dar care sa fie
extrem de periculoase pentru siguranta traficului. Un telescop (amortizor) defect sau uzat,
poate provoca derapajul unui vehicul, sistemul de franare sau de directie cu defectiuni poate
provoca accidente grave atat in localitati cat si pe autostrazi unde viteza de circulatie este
superioara, etc.

Controalele si filtrele la frontiera, sau in interiorul statelor nu sunt eficiente, de aceea este
nevoie de o atentie deosebita asupra inspectiilor tehnice ale vehiculelor care circulad in regim
international, iar aceste inspectii ar trebui sa poata fi facute si recunoscute de toate statele,
pentru toate vehiculele. Atata timp cat statele recunosc inspectiile tehnice facute pentru
vehiculele inmatriculate n acele terte state, iar procedura este identica pentru toate statele, o
Directiva care sa recunoasca inspectiile tehnice ale vehiculelor, indiferent in ce stat a fost facuta
aceasta, iar o baza de date comunitara, care sa inregistreze informatii cu inspectia tuturor
vehiculelor, dupa numarul de inmatriculare, sau dupa numarul de identificare al vehiculului ar fi
foarte utila pentru toti cei implicati in siguranta rutiera.
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10. Cardul european al vehiculului

n contextul globalizarii, a dezvoltarii turismului si tranzactiilor comerciale fira frontiere, tot mai
multe vehicule tranziteaza tarile Uniunii Europene. Teoretic, organele de control cunosc
documentele vehiculelor inmatriculate in alte state, insa in practica lucrurile stau diferit, uneori
cu consecinte grave pentru siguranta circulatiei.

Pentru identificarea cu usurinta a informatiilor precum proprietarul, inspectia tehnica,
asigurarea obligatorie a vehiculului, cred ca este imperios necesar ca vehiculele inmatriculate in
statele Uniunii Europene sa poata fi identificate printr-un sistem unitar, disponibil in toate
limbile Uniunii Europene, iar accesul la aceasta baza de date comuna sa fie facuta gradual de
organizatiile, institutiile si persoanele care le acceseaza sau le prelucreaza.

n acest fel, certificatul de inmatriculare si/sau
cartea de identitate a vehiculelor ar putea fi

inlocuite cu cardul european al vehiculului,

unde sa fie disponibil si un cod QR pentru acces
facil, care sa permita accesul la informatii
relevante despre vehicul.

Pe langa datele tehnice, proprietarul si adresa
vehiculului, aceasta baza de date ar putea
contine informatii pretioase pentru cei care

vegheaza la siguranta traficului precum:

e Inspectia tehnica: cand si unde a fost facutad, kilometrajul, precum si data expirarii;

e Asigurarea obligatorie: de cine a fost facuta si cand expira;

e Accidentele in care a fost implicat vehiculul si daunele suferite;

e Datele de identificare ale proprietarului precum numar de telefon si/sau adresa de
email.

n timp ce redactam acest material, o stire mi-a atras atentia, respectiv aceea privind permisul
de conducere digital european. Ei bine, norma ar trebui extinsa atat la certificatul de
inmatriculare, cat si la Cartea de identitate a vehiculului, care ar fi la fel de utilda pentru
proprietarii, sau utilizatorii de vehicule, ca sa nu mai spun ca un card de identitate virtual al
cetatenilor europeni, ar fi tot atat de utild, insa aceasta din urma nu face obiectul sigurantei
rutiere.

Tnmatricularea unui vehicul utilizat intr-un alt stat poate fi o experienta frustrant3.
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n timp ce orice stat recunoaste dreptul vehiculelor din alt stat de a circula pe teritoriul intern,
recunoaste inspectia tehnica efectuata in statul tert unde este Tnmatriculat acel vehicul,
fnmatricularea acestuia poate fi o problema majora.

Spre exemplu, o masina inmatriculata in Germania, cu inspectia tehnica facuta cu numai o luna
in urma, care are ca dotari suplimentare un céarlig de remorcare si o instalatie GPL, nu poate fi
fnmatriculata in Spania, pentru cd nu trece inspectia tehnica. Pentru a putea depdasi acest
obstacol, proprietarul vehicului va trebui s& demonteze carligul de remorcare si sa dezafecteze
instalatia electrica corespunzatoare, chiar daca detine certificate de omologare europene
pentru aceste componente. Pentru instalatia GPL, proprietarul vehicului poate obtine
contracost, de la un atelier autorizat din Spania, documente care sa arate ca instalatia a fost
montata acolo. Altfel spus, un vehicul Tnmatriculat in Germania (sau oriunde in UE), poate
circula in Spania doar cu numere germane (sau cu numerele din statul in care este inmatriculat),
dar nu poate primi numere de fnmatriculare spaniole. Nu mai vorbesc de procedurile
birocratice, care uneori sunt halucinante. inainte de inspectia tehnica este necesar ca un inginer
sa inventarieze vehiculul, sa afle cate roti, usi, locuri, geamuri, sau ce dimensiuni are, pentru ca
apoi inginerii de la statia de inspectie tehnica sa ignore total acel raport, pentru ca au acces la
toate datele vehiculului online.

Un card european al vehiculului ar putea elimina orice obstacole sau proceduri birocratice
greoaie, sau inutile, iar inmatricularea unui vehicul dintr-un stat in alt stat s-ar putea face in
mod similar, cum se face inmatricularea unui vehicul folosit, ca schimbarea proprietarului
masinii Tn acelasi stat.
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11. Concluzii finale

Daca veti face un sondaj, veti descoperi ca orice sofer crede ca poate fi politist rutier si orice
politist rutier considera ca este expert in siguranta rutierd. Conform acestei teorii, expertii in
siguranta rutiera sunt la fel de multi ca numarul de soferi, sau de politisti rutieri. Nu mai
vorbesc de specialistii din ministerele de resort, primarii, sau administratorii de drumuri, care

desi proiecteazd sau avizeaza solutii cu §
deficiente grave, se considera experti in
siguranta rutiera.

Siguranta rutiera afecteazd absolut toata
populatia lumii, nu doar o categorie sau clasa
sociala sau profesionala. De la nou-nascutul care
se deplaseaza de la maternitate spre casa si
pana la cei care ne parasesc, mergand pe ultimul
drum, toti suntem expusi normelor de siguranta

_“

rutiera.

Semnalizarea rutiera defectuoasa este responsabila de jumatate din accidentele rutiere, iar de
multe ori aceasta se realizeaza pe norme, standarde si solutii contrare logicii, sau legilor
matematice sau fizice, cu urmari fatale. Am mai aratat anterior ca datele OMS spun ca anual
mor aproximativ 1,3 milioane de oameni si sunt grav raniti intre 20-50 milioane, cu costuri
efective de ~3% din PIB, dar si cu alte costuri necuantificate.

Tn multe state nu existd departamente de sigurantd rutierd si acolo unde existd pseudo
specialisti, nu exista bugete, instrumente, strategii sau obiective, proceduri sau oameni
competenti pentru a verifica proiectele noi de constructie a drumurilor, sau pentru a controla
respectarea aplicarii marcajelor corespunzatoare, sau a refacerii acestora datorita uzurii. Spre
exemplu, politia rutiera din Romania, tara cu cele mai multe accidente rutiere din Uniunea
Europeana, nu detine nici un reflectometru pentru masurarea reflectivitatii semnalizarii rutiere,
iar pe mai mult de jumatate din drumurile din Romania nu existda marcaje sau semnalizare
reflectorizanta.

n teorie administratorul drumului rispunde contraventional, civil sau penal pentru accidentele
cauzate datorita starii proaste a drumurilor, sau a semnalizarii rutiere, insa in practica acest
lucru se intampla doar in mod exceptional, iar responsabilii de siguranta traficului par sa fie in
complicitate cu administratorii de drumuri, pentru ca n-am auzit ca cei din urma sa fie
sanctionati, sau trasi la raspundere pentru calitatea drumurilor sau semnalizarii rutiere
deficitare.
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Doar soferii si utilizatorii drumurilor platesc pentru daunele provocate. Vinovatii fara vina,
versus responsabilii fara vina.

Daca unele norme si arhitectura rutiera sfideaza logica, factorul uman este ignorat cu
desavarsire in multe cazuri cand este stabilita arhitectura rutiera. Pentru a construi viitorul, este
esential ca mai intdi sa reparam prezentul. Inteligenta artificiala desigur ca va fi un factor
important in dezvoltarea subiectelor de siguranta rutiera, insa din pacate, noi oamenii, suntem
capabili sa blocdm sau sa defectam si inteligenta artificiala prin actiunile, sau inactiunile
noastre. Trebuie sa fnvatam sa comunicam mai bine atunci cand vine vorba de siguranta
rutiera, dar mai ales, trebuie sa intelegem mai bine aspectele psihice si comportamentele
umane. Cand vom reusi asta, vom avea un trafic mai sigur.

Ce este mai trist, noi toti contribuim cu taxe si impozite la infrastructura si semnalizarea rutiera
si nu primim intotdeauna conditiile de siguranta promise sau stabilite prin norme (daca exista).
Adeseori, oameni cu responsabilitate nu inteleg nimic despre siguranta rutierda. Am deja o
experienta bogata in comunicarea cu autoritatile responsabile, iar in multe din raspunsurile
imbecile primite, acesti oameni denota o crasa incompetenta.

Statele sunt inerte si adopta cu greu schimbari in legislatiile rutiere, fie pentru ca sunt
procedurile sunt complicate, fie pentru ca functionarii responsabili nu inteleg suficient de bine
chestiuni de siguranta traficului.

De aceea, consider ca este absolut necesar ca toate aceste obiective prezentate Tn acest
material, sa fie cuprinse intr-o Directiva care sa traseze liniile directoare ale unui proiect
european de siguranta traficului, asa cum de altfel consider ca in cadrul Comisiei Europene sa
existe un departament de siguranta rutiera care sa promoveze norme si standarde si modele
eficiente de arhitecturi rutiere obligatorii pentru toate statele.

Siguranta rutiera trebuie sa fie o stiinta si nu doar decizie politica, democratica, sau lobby.

Totodatd, cred ca este important ca departamentul de siguranta rutiera al UE, sa poata
monitoriza implementarea modelelor in toate statele Uniunii, dar si sa poata sa emita alerte de
calatorie pentru turistii, sau profesionistii care vor conduce vehicule in statele Uniunii si astfel
sa cunoasca problemele pe care acestia le pot intampina.

Evolutia inseamna schimbare. Cine nu poate schimba nimic, nu poate evolua.

Asigurandu-va de inalta mea consideratie, va multumesc pentru atentia acordatda acestui
material.

Daniel Fadur

+34 633 339699 +40778991911
Daniel Fadur — Road Safety Expert
daniel@fadur.net Page 88 of 88



	1. Regula priorității de dreapta
	1.1 Siguranță
	1.2 Fluiditate

	2. Sensul Giratoriu
	Funcționalitate
	SMART GIRATORIUL©

	3. Parcarea
	3.1. Parcarea în paralel cu axul drumului
	3.2. Parcarea perpendiculară pe axul drumului
	3.3. Parcarea oblică pe axul drumului
	3.3.1 Parcarea în unghi ascuțit față de axul drumului
	3.3.2 Parcarea în unghi obtuz  față de axul drumului


	4. Trecerile de pietoni: siguranță, fluiditate, viteză
	4.1 Pericolul la traversarea străzii.
	4.2 Blocarea intersecțiilor
	4.3 Blocarea intermitentă
	4.4 Imposibilitatea aplicării de marcaje vizibile
	4.5 Geometria trecerii de pietoni, soluție pentru viteza excesivă

	5. Luminile vehiculelor
	5.2 Luminile
	5.3 Luminile de zi sau de poziție orizontale
	5.4 Luminile de semnalizare
	5.6 Luminile de urgență

	6. Benzile de intrare și ieșire, în și din autostradă
	6.1 Lungimea benzilor de accelerare și decelerare
	6.2 Benzile comune de accelerare/decelerare

	7. Marcajele și elementele reflectorizante ale drumurilor
	7.1 Marcajele STOP și Cedează

	8. Device-urile cu dispaly în interior
	9. Inspecția tehnică europeană
	10. Cardul european al vehiculului
	11. Concluzii finale

