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ABSTRACT

In this article, it has been addressed the topic ““Influence of the configuration and
structure of the road network on traffic safety”” by detailing the conditions that
cause a road accident.Being determined the cause, it is proposed an analysis of
effects of different types of systemic risk factors for the production of accidents in
traffic, followed by models that can be developed to estimate road accidents.
These models can be applied in the stage of urban planning, it is useful in
identifying configurations and measures that can help reduce the risk of accidents
and increase the performances of road traffic safety.

Studii efectuate in timp asupra accidentelor rutiere de catre Kang.J. [1] au pus
in evidenta o serie de conexiuni intre riscul producerii acestora si elementele
geometrice ale drumurilor, formulandu-se urmatoarele concluzii:

- proportia accidentelor este de 1,5 pana la de 4 ori mai mare in curbe decat
n aliniament;

- pe drumurile secundare din mediul extraurban, care sunt proiectate prin
respectarea mai putin exigenta a normelor in vigoare, cea mai mare parte a
accidentelor rutiere se produce n curbe (60-70%);

- aproape 60% din accidentele rutiere care se produc in curbe implicd un
singur vehicul, care de reguld paraseste traseul,

- accidentele rutiere se produc mai ales la extremitatile curbelor, intrucat
manevra declansatoare se produce fie la intrarea, fie la iesirea din curba;

- reducerea vitezei in curba sporeste riscul de producere a accidentelor
rutiere, tocmai prin faptul ca soferul este obligat sa reduca viteza;
Drumurile se proiecteazd pe baza unui parametru important numit viteza

de proiectare (de referinta sau de baza). Viteza de proiectare este viteza maxima
ce trebuie asiguratd unui autoturism in punctele cele mai dificile ale traseului
astfel incét circulatia sa se desfasoare in conditii de maxima siguranta si confort,
presupunand ca starea suprafetei este buna si conditiile climatice favorabile [2].
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Dinamica accidentului rutier in curba. Dinamica autovehiculelor rutiere
contine o formuld care nu Iintotdeauna este explicatd in invatamantul de
specialitate (scoli de soferi):

Xmax = @ XGa 1)

n care:

- Xmax - este forta de aderenta;

- ¢ — coeficientul de aderenta in functie de calitatea
carosabilului, conditiile meteo, tipul si uzura anvelopei, presiunea
din pneuri, viteza de rulare etc.;

- Ga - greutatea automobilului.

- Pentru exemplificare:

- ¢max = 0,70-0,80 — carosabil din beton uscat;

- ¢max = 0,50-0,60 — carosabil din beton umed,

-  omax = 0,50-0,60 — carosabil din asfalt lustruit
uscat;

- o¢max = 0,35-0,45 — carosabil din asfalt lustruit
umed.

In Moldova, peste 50% dintre participatii la trafic nu respecta
obligativitatea de reducere a vitezei pe carosabil umed, desi acest lucru este impus
de legiuitor. Nici cei abilitati sa verifice viteza in trafic cand ploua sau cei abilitati
sd mediatizeze acest lucru nu o fac pentru ca este mai greu de realizat o
interceptare radar pe ploaie sau de realizat o transmisie TV pe ploaie. Formula (2)
poate fi analizata in plan longitudinal, ca aderenta longitudinala Xr (pentru o
roatd) si In plan transversal, ca aderenta transversala Yr (pentru o roata).
Rezultanta celor doua reactiuni nu poate depasi aderenta rotii decat cu riscul
aparitiei alunecarii laterale a rotii:
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unde: Gy este greutatea pe o roata.
Limita superioara a fortei de ghidare:

/P X Gr:—‘x’r:v"q} ¥ Gri—yr? (3)
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Tn consecinta, rotile motoare sau franate au o capacitate de ghidare mai

redusa decat rotile libere. Posibilitatile de propulsie sau de franare a rotilor scad

pe masura aparitiei unor forte transversale (forte centrifuge n viraj, vant lateral)
sau posibilitatile de virare scad daca accelerdm sau franam.

Studiu de caz: un autoturism se deplaseaz intr-0 curba la dreapta In acest
caz, forta centrifuga actioneaza spre exteriorul curbei, deci spre stanga. Apare
forta de ghidare laterala Ymax. Daca forta centrifuga este mai mare decat forta de
ghidare lateralda maxima, autoturismul derapeaza spre exteriorul virajului. Daca
conducatorul auto accelereaza sau franeaza in viraj, tendinta de derapare creste.
Forta centrifugd este direct proportionalda cu patratul vitezei V si invers
proportionald cu raza curbei R. Daca conducatorul auto accelereaza sau franeaza
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in viraj, tendinta de derapare creste proportional cu patratul vitezei V, invers
proportional cu raza curbei R si proportional cu aderenta. Daca conducatorul auto
accelereaza sau franeaza in viraj pericolul producerii accidentului se amplifica.

Ce trebuie sa faca un conducator auto cand se apropie de o curba pentru a
preveni deraparea laterald: conducatorul auto trebuie sd reduca viteza inainte de
intrarea Tn curba pentru a parcurge curba in sigurantd fara sa derapeze lateral, in
curba trebuie sd nu franeze si sda nu accelereze, iar la iesirea din curba poate sa
revind la viteza maxima de deplasare pe sectorul de drum. Daca carosabilul este
umed, tendinta de derapare creste cu peste 50 %, deci viteza trebuie redusa cu 50
% inainte de curba fata de o deplasare pe carosabil uscat.

Ce face legiuitorul: legiuitorul semnalizeaza ca viteza maximad pe
autostrada pe carosabil umed este de 80 km/h fatd de 120 km/h pe carosabil uscat
si semnalizeazd curbd periculoasd sau deosebit de periculoasd prin indicatoare
rutiere. Legiuitorul semnalizeaza si trebuie sa verifice respectarea vitezei. Ce fac:

a) Ministerul Transporturilor si Infrastructurii Drumurilor:

— proiecteaza drumuri in curbd cu razad cat mai mare si cu inclinare
transversala a caii de rulare;

— monteazd parapete pe exteriorul curbelor pentru a limita parasirea
carosabilului la depasirea aderentei transversale;

— semnalizeaza corespunzator curbele;

— introduce sisteme vibratoare transversale etc.
b) Ministerul Administratiei si Internelor prin I.G.P.R.: verifica viteza de
deplasare in zonele de risc maxim periodic sau continuu;

c¢) Constructorii de automobile: echipeaza automobilele cu sistem A.B.S.,
sistem care, la o franare la limita blocarii rotii, cand reactiunea longitudinala
devine maxima, deblocheaza automat sistemul de franare, desi conducatorul auto
este cu piciorul pe frana, autoturismul pastrandu-si capabilitatea de directie.

Fiind determinatd cauza se propune o analizd sistemica a influentelor
diferitelor categorii de factori de risc de producere a accidentelor de circulatie,
urmatd de prezentarea modelelor care pot fi dezvoltate pentru estimarea
accidentelor rutiere. Aceste modele pot fi aplicate in etapa de planificare urbana,
fiind utile in identificarea configuratiilor si masurilor care pot contribui la
reducerea riscului de producere a accidentelor si cresterea performantelor de
sigurantd a circulatiei rutiere.
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