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Accidentele rutiere reprezintd o problema majora
pentru sanatatea publica, fiind cauza principala a
deceselor si traumatismelor pentru persoanele cu
varsta intre 5 si 29 ani in Intreaga lume.

Anual, aproximativ 1,19 milioane de oameni mor pe
strazile din intreaga lume, mai mult de jumatate dintre
decese avand loc in randul pietonilor, biciclistilor si
motociclistilor, In special, in rAndul celor care traiesc
in tdrile cu venituri mici si mijlocii.

Pe langa faptul ca tragediile rutiere creeaza costuri
sociale enorme pentru indivizi, familii si comunitati,
vatamarile cauzate de accidentele rutiere adauga
0 povara grea asupra serviciilor de sanatate si a
economiilor.

Costurile accidentelor rutiere pentru tari cu un grad
avansat de automobilizare pot fi cuprinse Intre 1% si
3% din produsul lor national brut. Pe masura cresterii
motorizarii, accidentele rutiere devin o problema
care se dezvoltd rapid, in special in tarile in curs de
dezvoltare.

Sunt necesare masuri urgente, adecvate si cu obiective
clare. Introducerea si aplicarea unor limite de viteza
adecvate, crearea unei infrastructuri mai sigure,
impunerea de limite pentru concentratia de alcool in
sange si Tmbunatatirea sigurantei vehiculelor, toate
acestea sunt demersuri care au fost testate si s-au
ardtat a fi, in mod repetat, eficiente.

Traditional, proiectarea si organizarea sistemelor
de mobilitate este focusata prioritar pe transportul
motorizat. Astfel, infrastructura si circulatia rutiera
este proiectatd si organizatd conform principiului
prioritatii automobilelor, lasand pe planul doi
utilizatorii vulnerabili precum pietonii, biciclistii sau
pasagerii transportului public.

Prioritizarea automobilelor reiese din necesitatea
de a oferi transportului motorizat maximum spatiu
de manevra si conditii ce favorizeaza deplasarea cu
viteza excesiva pentru a reduce timpul calatoriei.

Desi este o abordare eficientd pe drumuri interurbane
si sosele, In zonele dens populate, precum orasele
si satele, acest tip de abordare se dovedeste a
fi ineficient. Din cauza concentratiei mari de
automobile, a intersectiilor frecvente si a necesitatii
de impartire a drumurilor cu alte categorii de
participanti la trafic, deplasarea automobilelor cu
viteza inaltd este periculoasa, generand un risc sporit
pentru alti utilizatori ai drumurilor - Tn special pentru
cei vulnerabili.

Viteza excesiva (si anume conducerea cu viteza peste
limita setatd) si viteza inadecvata conditiilor de trafic
(conducerea cu vitezd prea mare fatd de conditii,
care are legatura mai curdnd cu conducdtorul auto,
vehiculul, drumul s1 configuratia traficului decét cu
limita de vitezd) sunt universal recunoscute drept
factori care contribuie cu preponderentd atit la
numarul, cat si la severitatea accidentelor rutiere.

In acest context, rolul autorititilor publice locale
in asigurarea unei infrastructuri rutiere sigure
in localitati este de maxima importantd. Anume
primariilor si structurilor locale de profil le revine
responsabilitatea legala de a implementa masuri de
securizare a infrastructurii i de calmare a traficului
pentru prevenirea accidentelor rutiere.

Astfel, cadrul legal national' prevede ca este de
competenta autoritatilor administratiei publice
locale de a administra, intretine, repara si dota cu
mijloace de semnalizare drumurile publice locale
si constructiile rutiere, in conformitate cu cerintele
sigurantei traficului rutier.

Conform Regulamentului Circulatiei Rutiere limitele
maxime de viteza a vehiculelor pe teritoriile adiacente
institutiillor de Invatamant, spitalelor, parcurilor,
centrelor istorice ale oraselor este de 30 km/h.

Autoritatea  publicd locald este autoritatea
responsabila de amenajarea drumurilor publice locale
pentru sistematizarea si organizarea traficului rutier
in vederea garantarii masurilor de siguranta, dar si
de amenajarea trotuarelor pentru pietoni si pistelor
pentru biciclisti, In vederea asigurarii unui mediu
sigur, accesibil si confortabil tuturor utilizatorilor
drumurilor, in special, cei vulnerabili.

Managementul vitezei conducatorilor auto implicad o
gama largd de masuri, inclusiv stabilirea si impunerea
limitelor de viteza, masuri tehnice proiectate sa
reducd viteza si educatia publicului prin campanii de
sensibilizare.

In acelasi timp, actiunile autoritatilor locale in acest
domeniu trebuie sa fie ghidate de principiile moderne
de dezvoltare a mobilitatii urbane durabile, bazate
pe piramida inversd a mobilitatii si pe principiul
prioritizarii modurilor de transport alternative
(transport public, biciclete, trotinete electrice etc).

Acest ghid prezintd bunele practici Tn domeniul
managementului vitezei si vine sa ofere suport
autoritatilor locale in efortul lor de Tmbunatatire
a sigurantei rutiere in localitatile din Republica
Moldova.

] LEGE Nr. 131 din 07-06-2007 privind siguranta traficului rutier, Art. 16.
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DEPASIREA PROVOCARILOR

In procesul de amenajare a unor strizi mai sigure
in localitati, se vor Intdmpina, inevitabil, o serie de
provocari tipice care pot determina autoritatile sa
renunte Tnainte de a incepe.

Recunoasterea si depasirea acestor provocdri sunt
primordiale.

PROVOCAREA 1:
Asumarea responsabilitatii

Pentru autoritatile locale, cel mai complicat in
dezvoltarea unor strdzi mai sigure este asumarea
responsabilitatii.

De cele mai multe ori, primarii si functionarii
primariei tind sa evite responsabilitatea pentru
siguranta rutierd. Existd tendinta de a pune
aceasta responsabilitate fie pe umerii politiei
si a Ministerului Afacerilor Interne (MAI), pe
Administratia Nationald a Drumurilor (AND), fie
pe arhitecti si proiectanti.

Insa, trebuie sa intelegem ¢4, la nivel local, principalul
responsabil pentru siguranta rutierd este autoritatea
publica locala.

Cum a fost mentionat anterior, cadrul legal existent
prevede cd primaria este structura care decide
cum este organizat traficul si cum este amenajatd
infrastructura rutierd si pietonald. Si, anume acesta
este punctul de pornire spre crearea conditiilor de
siguranta rutierd in localitati.

Intr-adevir, in acest domeniu mai sunt si alte structuri
si factori de decizie implicati, precum politia,
Administratia Nationald a Drumurilor, proiectantii
si inginerii, insd rolul de lider, de initiativa si de
asigurare a implementdrii masurilor de sigurantd
rutierd in localitate 1i revine direct autoritatii publice
locale.

Intelegerea si asumarea acestui fapt este primul pas
in crearea unor strazi mai sigure in localitati.

PROVOCAREA 2:
intelegerea piramidei de mobilitate

Desi pare paradoxal, trebuie sd incepem de la
constientizarea faptului cd@ automobilele nu sunt
principalul mod de transport in oras.

Conform principiilor moderne de planificare si
proiectare a mobilitdtii urbane, pe primul plan este
mersul pe jos, urmat de modurile alternative de
deplasare (bicicleta, trotineta) si transportul public.

MOBILITY PYRAMID
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PUBLIC TRANSPORT
A L
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www.share-north.eu et sai agion

Figura 1: Piramida inversi a mobilitatii urbane. Sursa: share-north.eu

Aceastd reprezentare graficd presupune ca
prioritatea in alocarea spatiului si a finantarilor in
sate si orase trebuie oferitd modurilor mai eficiente
de deplasare.

Pe langa emisii de gaze de esapament, accidente si
zgomot, automobilele private ocupa si mult spatiu
public, care este o resursa limitatd mai ales Tn zonele
urbane dense.

Estimarile facute de specialisti aratd ca amprenta
spatiald a transportului poate fi in jur de 10-25%
in oragse’. Cea mai mare problema este utilizarea
ineficientd a vehiculelor: masinile sunt parcate in
cea mai mare parte a timpului, iar atunci cand sunt
folosite, au un grad de ocupare scazut’, transportand,
adesea, doar 1 sau 2 persoane.

Cu alte cuvinte, este ineficient si incorect sd oferim tot
spatiul unei strdzi doar pentru automobile (circulatie
sl parcare), asa cum se intdmpla de obicei in orasele
noastre. Dacd proceddm asa, atunci celelalte moduri de
deplasare nu mai au spatiu si devin imposibil de folosit.

Pietonii nu mai pot merge pe jos pentru ca trotuarele
sunt sparte si incarcate de masini parcate, traversarea
strazilor devenind periculoasa.

Biciclistii sau utilizatorii de trotinete electrice nu
se pot deplasa prin oras pentru cd nu exista piste
dedicate. Acestia nu pot circula pe trotuare deoarece
trotuarele sunt distruse si pline de masini, iar pe
carosabil automobilele circuld cu viteze mari, ceea ce
e foarte periculos pentru biciclisti sau trotinetisti.

2 https://www.transportshaker-wavestone.com/urban-transports-spatial-footprint-much-space-used-transports-city/
3 https://www.eea.europa.eu/publications/ ENVISSUENo012/page029.html
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Utilizatorii transportului public, la fel, nu se pot deplasa
normal, pentru cd acesta nu circuld conform orarului
stabilit din cauza ambuteiajelor. Statiile de asteptare
sunt blocate de masini parcate sau comert stradal. Iar
calitatea unitdtilor de transport public, de obicei, lasd
de dorit.

Astfel, unica solutie pentru majoritatea cetatenilor este
sa cumpere si sd foloseasca cat mai des automobilul
personal. Aceasta tendinta duce la cresterea numarului
de masini, generdnd crearea ambuteiajelor. In plus,
numarul 1n crestere a vehiculelor pune presiune tot mai
mare pe infrastructura rutierd si genereaza o cerere tot
mai mare de locuri de parcare.

Prin urmare, se formeaza un cerc vicios inchis, in care
cresterea numarului de automobile duce la inrautatirea
infrastructurii si eficientei altor moduri de transport.
Iar asta, la randul sau, duce la cresterea numarului de
automobile. Si cercul se repeta la infinit.

Toate interventiile pentru imbundtatirea sigurantei
rutiere trebuie sa presupuna implementarea masurilor
eficiente care ar reduce din spatiul ocupat de masini pe
o stradd sau ar limita accesul si viteza de circulatie a
automobilelor.

Din acest motiv, interventiile de siguranta rutiera sunt
percepute ca atentate la drepturile automobilistilor si
genereaza nemultumiri siproteste inrandul utilizatorilor
de automobile. De obicei, aceasta categorie este cea
mai vocald si mai influenta, iar autoritdtile tind sa
se conformeze cu solicitarile lor, uitand de celelalte
categorii de utilizatori ai spatiului public.

Astfel, intelegerea piramidei mobilitdtii urbane
constituie baza teoretica si principalul argument care
ne poate ajuta la promovarea interventiilor de calmare
a traficului, limitare a vitezei, de restrictionare a
parcarilor sau de prioritizare a transportului public sau
a bicicletelor pe anumite strazi.

Dupa ce ne-am asumat responsabilitatea si am folosit
piramida mobilitatii urbane pentru a argumenta
necesitatea implementarii unor masuri de sigurantd
rutierd intr-o zond anumita, trebuie s trecem la partea
tehnica. Interventii precum eliminarea parcarilor
de pe trotuar, securizarea trecerilor pietonale cu
delimitatoare sau instalarea zonei de 30 km/h prin
instalarea semnalizarii respective sunt usor de realizat
si nu necesitd expertiza tehnica avansata.

Insd, majoritatea elementelor si instalatiilor de calmare
a traficului si reducere a vitezei descrise in capitolul
anterior necesitd, cel putin, o schitd tehnicd care
sa fie coordonatd de catre politie si/sau functionari
responsabili de organizarea circulatiei rutiere la nivel de

oras sau municipiu sau de catre Administratia Nationala
a Drumurilor, daca drumul este In gestiunea lor.

La aceasta etapd majoritatea initiativelor de sigurantd
rutierd ale autoritatilor locale se blocheaza, deoarece
este complicat si costisitor de a identifica un proiectant
sau inginer de trafic care ar accepta sa elaboreze schita
tehnica. Si mai complicat este ca aceastd schitd sa
obtind avizele si aprobarile politiei sau ale AND.

Aceasta provocare poate fi depasita prin:

1. Identificarea aliatilor. Anumite grupuri civice
locale ar putea veni in sustinerea initiativei Dvs.
Grupurile de parinti sau administratia si colectivele
institutiilor din zona identificata pentru interventie
vd pot deveni aliati si pot sustine initiativa in
cadrul consultdrilor publice sau dezbaterilor
cu participarea politiei si a altor autoritdti sau
grupurilor de soferi nemultumiti de initiativa Dvs.

2. Apel la suport. Asociatii civice si organizatii
neguvernamentale precum Automobil Club din
Moldova (ACM), Alianta Biciclete Chisindu
(ABC), Observatorul Sigurantei Rutiere si experti
independenti specializati in siguranta circulatiei
rutiere sau mobilitate urband va pot oferi suport
didactic, expertiza si know-how in implementarea
zonelor de viteza redusa sau a proiectelor de sporire
a nivelului sigurantei rutiere in localitatea Dvs.

3. Accesarea informatiei. Sunt disponibile o
multitudine de resurse tematice precum ghidurile
si materialele didactice si informationale de profil
elaborate de organizatii internationale. Resursele
online precum “Global Designing Cities Initiative”
(GDCI), Bloomberg Foundation, International
Road Assessment Programme (iRAP), FIA
Foundation, EASST (Eastern Alliance for Safe
and Sustainable Transport), pot servi drept suport
informational suficient atdt pentru generarea
ideilor, cat si pentru modalititile de implementare
a proiectelor de siguranta rutiera.

Cea mai frecventa explicatie a lipsei interventiilor de
siguranta rutiera este lipsa de finantare.

Atat autoritatile locale, cat si cele centrale mereu
apeleaza la acest argument cand Incearca sa explice
de ce nu implementeaza proiecte si masuri de calmare
a traficului si reducere a vitezeli.

In mare masura, aceastd explicatie este valabild, asa
cum in bugetele acestor structuri nu sunt prevazute
costuri separate pentru activitati de sigurantd rutiera.
Insd, asta nu inseamna ci aceste bugete nu pot fi
alocate.



De obicei, instalatiile si masurile de reducere a vitezei
nu sunt foarte costisitoare, comparativ cu lucrarile de
constructie si mentenanta a drumurilor.

Practica implementdrii acestui tip de proiecte in
Moldova arata ca o interventie de calmare a traficului
sau de securizare a unei treceri pietonale variaza intre
cateva mii si cateva sute de mii de lei, in dependenta
de volumul si complexitatea interventiei.

Putem enumera principalele surse de finantare a
proiectelor de siguranta rutiera In localitati:

1. Bugetul local. Fiecare localitate are un buget
dedicat mentenantei infrastructurii rutiere. Rolul
autoritatilor locale este sa se asigure ca in aceste
bugete sunt planificate linii pentru interventii de
siguranta rutiera, iar banii alocati sun folositi
conform destinatiei.

2. Bugetul AND. Administratia Nationald a
Drumurilor este structura responsabila de
administrarea si intretinerea drumurilor de nivel
regional si national si care gestioneazd o mare
parte din bugetele Fondului Rutier. In cadrul
acestor bugete existd linia dedicatd masurilor
de sigurantd rutiera. In cazul in care interventia
propusd urmeazd a fi realizatd pe un drum
national sau regional care traverseaza localitatea
Dvs. AND ar putea finanta aceste lucrari din acest
buget disponibil. Insi, pentru asta este nevoie de
initierea unui demers oficial din numele primariei
catre AND si coordonarea proiectului tehnic cu
specialistii acestei structuri.

3. Proiecte cu finantare externi. Existd structuri
internationale care oferd finantdri pentru
implementarea proiectelor de siguranta rutierd,
reducere a vitezei, amenajare a zonelor de 30
km/h. Cel mai des aceste proiecte sunt gestionate
de catre ONG-uri specializate precum Automobil
Club din Moldova sau departamente locale ale
organizatiilor internationale (PNUD, UNICEF,
Banca Mondiald). In cadrul acestor proiecte,
localitatea Dvs. poate beneficia de suport financiar
atat pentru elaborarea proiectului tehnic, cat si
pentru materiale si lucrari.

4. Urbanism tactic. In cazul care finantarea in anul
bugetar curent nu este posibila, unele masuri de
securizare pot fi facute prin metode de urbanism
tactic. Aceasta presupune interventii cu materiale
simple, prefabricate cum ar fi piloni de plastic,
delimitatoare, mobilier urban, vopsea.

Aceste materiale sunt relativ ieftine, usor de procurat
si de instalat si nu necesitd lucrdri de constructie
si asfaltare. Iar interventiile facute prin metode de
urbanism tactic* pot fi usor modificate sau eliminate,
in caz de necesitate.

4 https://tacticalurbanismguide.com/

Ghid pentru autoritatile locale

De obicei, interventiile de urbanism tactic se fac
pentru eliminarea parcarilor, amenajarea spatiilor
publice, securizarea trecerilor pietonale si a
trotuarelor, amenajarea pistelor pentru biciclete.
Existd ghiduri dedicate interventiilor de urbanism
tactic care pot fi usor accesate si folosite in proiectele
Dyvs.

Figura 2: Exemplu de securizare a trecerii pietonale prin interventii
de urbanism tactic. Sursa: street-plans.com

IDEI-CHEIE

* Asumare de responsabilititi - Siguranta
rutiera si organizarea circulatiei rutiere este
responsabilitatea directd a autoritdtilor publice
locale (APL), conform legii.

* Aplicarea piramidei inverse a mobilitatii
urbane - Piramida inversa a mobilitatii presupune
ca prioritate 1n alocarea spatiului si a finantarilor
in sate si orase trebuie oferitd modurilor mai
eficiente de deplasare (infrastructura de transport
public, infrastructura pietonald, infrastructura de
biciclete).

* Identificarea expertizei si ajutorului extern
- APL poate apela la societatea civila, ONG-uri
de profil si mediul de experti pentru a elabora si
implementa proiecte de calmare a traficului si
securizare a circulatiei rutiere.

* Identificarea surselor de finantare - Primdriile
trebuie sd aloce bugete pentru interventiile
de siguranta rutiera si/sau sa identifice suport
financiar la partenerii de dezvoltare.
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IMPORTANTA ZONELOR DE VITEZA REDUSA

EXCESUL DE VITEZA

Excesul de viteza si viteza neadecvata conditiilor de
trafic este cel mai important factor care contribuie la
severitatea traumatismelor in traficul rutier cu care se
confrunta multe tari.

Cu cét viteza este mai mare, cu atat distanta necesara
pentru oprire este mai mare, crescand astfel riscul de
accident. Cu cat trebuie absorbitd mai multd energie
cinetica n cursul unui impact la viteza mare, cu atat mai
mare este riscul de vatamare in cazul unui accident.

i

Figura 3: Camp vizual periferic la viteza de deplasare de 30km/h (stanga) si de 50km/h (dreapta). Sursa: Toronto Police Traffic Services.

Utilizatorii vulnerabili ai drumului, cum sunt
pietonii, biciclistii, utilizatorii de trotinete electrice
sau motociclistii, prezinta un risc crescut de a suferi
o vatamare grava sau fatala cand un autovehicul intra
in coliziune cu ei. Aceasta se datoreaza faptului ca
adeseori ei sunt complet neprotejati sau, in cazul unui
motociclist, au o protectie foarte limitata.

Probabilitatea ca un pieton sa fie ucis daca este lovit
de un autovehicul creste proportional cu viteza.

Impact Speed
Km/h

£ 30 s
£\ 40 s

€1 50 G
£ 60 G

Figura 1

Percentage

P 68%
P 20%
P 5%

Chance of survival

@ 90%

Vitezele mai mari nu numai ca maresc distanta de
oprire, ci si reduc campul vizual si vederea periferica
a soferului. Acest lucru se datoreaza faptului ca exista
0 cerere perceptivd si cognitivdi mai mare pentru
utilizatorii drumului la viteza mai mare (dat fiind un
flux mai rapid de informatii), precum si necesitatea
de a se concentra asupra unui punct mai departe de-a
lungul drumului la viteze mai mari.

In figura 1 este ilustrata probabilitatea unei vatamari
fatale pentru un pieton cu care intra in coliziune un
vehicul.

Cercetarile indicad faptul ca, in timp ce cei mai
multi dintre utilizatorii vulnerabili ai drumului
(neprotejati) supravietuiesc daca sunt loviti de un
autoturism care circuld cu o vitezd de 30 km/h,
majoritatea sunt ucisi dacd sunt loviti de un
autoturism care circula cu 60 km/h.

Serious Injury
Percentage risk

Slight Injury
Percentage risk

& 15% : & 75%
5(5.26%5
& 3%

B
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h 17%
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Riscul de deces al pietonului creste mai rapid pentru
orice crestere mica a vitezei de impact intre 30 si 70
km/h. O meta-analiza a 20 de studii care evalueaza
riscul de deces pentru pietoni a raportat cd pentru
fiecare 1 km/h peste 30 km/h de depasire a vitezei,
sansa de deces al pietonilor creste cu 11%. In acest
context, se recomanda viteza de 30 km/h in zonele cu
trafic pietonal intens.

Republica Moldova, la fel ca si multe alte tari are
probleme de sigurantd rutierd serioase si, uneori,
chiar grave.

Conform datelor politiei in anul 2024 in Moldova au
fost inregistrate 2009 accidente rutiere, soldate cu
209 decese si 2386 de traumatizati.

In ciuda scaderii impresionante a deceselor cu 51% in
perioada 2011-2023, rata mortalitatii in Moldova de
7,88 este semnificativ mai mare decat media UE-27
de 4,55. Astfel de cifre aduc costuri economice uriase
si, in functie de sursa datelor pentru Moldova, diferite
estimdri ale costurilor socio-economice variaza de la
1,26% la 10,5% din PIB.

Managementul vitezei este partea esentiald a unui
sistem rutier sigur, odatd ce existd o relatie directa
intre viteza impactului si probabilitatea de deces.
Cei mai vulnerabili utilizatori ai drumurilor, cum ar
fi pietonii si biciclistii, pot supravietui de obicei la
viteze de impact de pana la 30 km/h, peste care sansa
de supravietuire scade dramatic.

O vitezd de impact similard se aplica si altor
utilizatori ai drumului neprotejati, cum ar fi cei
care folosesc vehicule cu doua si trei roti cu motor.
Totusi, cresterea conformarii cu limitele de viteza si
reducerea vitezelor de circulatie periculoase nu sunt
sarcini usoare.

Acest instrument cuprinde o gama de masuri care au
ca si scop obtinerea unui echilibru intre siguranta si
eficienta vitezei vehiculelor pe o retea rutiera, pentru
a reduce incidenta cazurilor de conducere cu viteza
prea mare fata de conditiile existente si de a maximiza
conformarea cu limitele de viteza.

Multi conducatori auto nu recunosc riscurile implicate
si, deseori, beneficiile considerate in cazul conducerii
cu viteza depdsesc intelegerea problemelor care pot
rezulta.

Managementul vitezei ramane una dintre cele mai
mari provocdri cu care se confruntd profesionistii
din domeniul sigurantei rutiere din lumea Intreaga si
care necesitd un raspuns concertat, pe termen lung si
multidisciplinar.

Ghid pentru autoritatile locale

Este importantd reducerea vitezei autovehiculelor
in zonele unde amestecul de utilizatori ai drumului
include un volum important de utilizatori vulnerabili
al acestuia, cum ar fi pietonii si biciclistii.

Abordarea ”Safe System”(Sistem sigur) sau ”Vision
Zero”(Viziunea 0) este o abordare centratd pe om
care dicteaza proiectarea, utilizarea si functionarea
sistemului de transport rutier pentru a proteja
utilizatorii umani ai drumurilor.

O abordare a sistemului sigur inseamna ca orice
interventie Tn materie de sigurantd rutierd ar trebui
sd asigure ca viteza de impact rdimane sub pragul
care poate duce la deces sau ranire grava in cazul
unui accident. De obicei, viteza de impact trebuie
sa ramand sub 30 km/h pentru un pieton lovit de
un vehicul. Zonele de 30 km/h protejeaza pietonii,
biciclistii si motociclistii.

Istoria arata ca tarile care au adoptat abordarea
”Vision Zero” implementeaza interventii cum ar fi
zonele de 30 km/h si tind sa aibd cea mai scazuta
ratd de deces per populatie si cea mai rapida ratd de
reducere a numarului de decese.

Daca fiecare tarda din lume ar implementa
managementul vitezei ca parte a unui set integrat
de interventii Tn materie de siguranta rutierd, s-ar
putea face progrese mari catre obiectivele globale de
siguranta rutierd. Beneficiile pentru siguranta rutiera
ale vitezei de deplasare reduse includ:

e timp util
pericolelor;

+ distantd redusd parcursa In timpul reactiei la
pericole;

pentru recunoasterea/identificarea

» distanta de oprire redusa a vehiculului in
momentul franarii;

* 1imbunatatirea capacitdtii altor utilizatori ai
drumului de a aprecia viteza si timpul de oprire
inainte de un potential accident;

* oportunitate sporitd pentru alti utilizatori ai
drumului de a evita un accident;

* probabilitate redusd ca un sofer sa piardd controlul
vehiculului.

Prezentul ghid furnizeaza recomandari si instructiuni
pentru factorii politici si profesionistii din domeniul
sigurantei rutiere din Moldova si are la baza
experienta unor tari care au initiat deja programe de
management al vitezei.

Ghidul explicd pasii necesari pentru proiectarea,
planificarea si punerea in practicd a unui program,
inclusiv modul de obtinere a fondurilor, de infiintare
a unui grup de lucru, de dezvoltare a unui plan de
actiune si de implementare a masurilor de reducere a
vitezei pe strazile din localitate.
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Scopul principal al zonelor cu viteza redusd este
reducerea vitezei autovehiculelor Intr-o zond definita
pentru a Tmbunatati siguranta oamenilor care merg
pe jos, cu bicicleta, folosesc trotinete electrice sau
alte moduri de mobilitate la scard umana, acceseaza
transportul public sau conduc o motocicleta sau o
masina.

Reducerea vitezei vehiculelor este esentiald pentru
imbunatatirea sigurantei rutiere, deoarece reduce
sansele de accidente si severitatea acestora.

Zona de vitezd redusa poate varia In marime de la
un singur bloc (de exemplu, o zona scolard) la un
intreg cartier rezidential, cartier comercial sau oras,
in functie de clasificarea strazilor si de capacitatea
retelei de trafic mai largi.

Pot fi implementate o varietate de strategii pentru a
incuraja viteze sub viteza tintd. Cea mai importanta
strategie este modificarea parametrilor fizici ai
strazilor care incurajeaza viteze mai mari. Pe cand,
alte strategii includ aplicarea, educatia si modificarile
limitelor de viteza setate.

O serie de caracteristici fizice au fost dezvoltate de
catre inginerii de siguranta rutierd si managementul
traficului, care incurajeaza sau obliga soferii sa-si
reduca viteza. Acest gen de interventii au scopul
de a determina soferii sa se simtd inconfortabil
sd conduca peste viteza legala sau recomandata.
Unele exemple includ limitatoare artificiale de
vitezd sau trecerile de pietoni suprainaltate,
ingustarea drumurilor (a benzilor de circulatie)
sau intersectiile ridicate care semnaleaza soferilor
despre conditii de trafic modificate astfel incat
acestia sd incetineasca.

De obicei, cea mai eficientd abordare este o combinatie
de strategii. Acest lucru poate genera o varietate de
beneficii.

Zonele cu viteza mica au mai multe beneficii, inclusiv:
* Mai putine decese in trafic si traumatisme grave.

* Cresterea activitatii fizice si a jocului datoritd
confortului imbundtdtit pentru persoanele care
folosesc modurile active de deplasare.

* Imbunatatirea calitatii vietii prin reducerea traficului
si a zgomotului din trafic.

* Dezvoltarea economica prin medii care se simt mai
sigure §i sunt mai primitoare pentru oamenii care
merg pe jos, ceea ce 11 incurajeaza sa zaboveasca, sa
socializeze si sd faca cumparaturi.

* Sédndtatea publicd Tmbunatdtitda prin reducerea
emisiilor si cresterea activitatii fizice legate de mersul
pe jos si cu bicicleta.
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Determinarea dacad o zond cu viteza redusa este
necesara se bazeaza, In general, pe o evaluare a
riscurilor de siguranta.

Cand determinam necesitatea unei zone de viteza
redusa luam in considerare atat datele istorice despre
accidente, cat si estimarile proactive ale performantei
viitoare de siguranta a unei locatii. Astfel, zonele de
viteza redusa pot fi aplicate de obicei in:

Locatii cu volume semnificative de pietoni si
biciclisti (existente sau potentiale)

Locatii cu procente mari de copii, persoane
in varstd sau persoane cu mobilitate redusa
(existente sau potentiale)

Districte comerciale de mare densitate sau cu
utilizare mixta

Cartiere istorice sau turistice
Strazi sau cartiere rezidentiale
Zone scolare

Zone de spital

Zone din jurul lacasurilor de cult.

Desigur, uneori implementarea limitelor de viteza
vine 1n contradictie cu specificul strazii. Strazile
arteriale, cu volume mari de trafic sunt numite strazi
de tranzit si sunt dedicate circulatiei prioritare a
automobilelor, in cadrul unor ierarhii functionale a
strazilor, elaborate de inginerii de trafic.

Cu toate acestea, este important de retinut ca,
uneori, clasificarea drumului si utilizarea acestuia
nu se potrivesc din cauza modificarilor populatiei
si dezvoltarii drumului. In multe tiri, de exemplu,
drumurile construite si clasificate ca autostrazi
devin drumuri comerciale aglomerate pe masura
ce numarul populatiei creste si granitele orasului se
extind.

In aceste cazuri, utilizarea drumului ar trebui sa fie
o consideratie majora. In situatiile in care siguranta,
fluxul si nevoile de acces sunt in conflict intre ele
(de exemplu, dacd o scoala este situatd pe un drum
arterial), ar trebui cautate alte solutii, cum ar fi o
combinatie de proiectare si control al semnalului
pentru a separa in siguranta diferitele tipuri de drum,
cu un accent deosebit pe protejarea pietonilor si a
biciclistilor si pe asigurarea ca sunt disponibile optiuni
de traversare sigure si convenabile utilizatorilor.

Aceste componente sunt adesea abordate in
succesiune — adica, mai Intdi, necesitatea, apoi
adecvarea, apoi fezabilitatea — dar este posibild
si o ordine diferitd si poate fi adecvatd In anumite
circumstante.



Masurile de calmare a traficului, cum ar fi Ingustarea
benzilor, reduc cantitatea de teren dedicata circulatiei
vehiculelor si parcarii; spatiul suplimentar rezultat
poate fi folosit ca zond verde pentru activitati
comunitare, spatiu mai sigur, mai convenabil si
confortabil pentru mers pe jos si cu bicicleta, precum
si pentru transportul public.

Acest lucru are ca rezultat strazi publice mai
prietenoase si mai locuibile, care incurajeaza
interactiunea comunitdtii si atrag clientii in zonele
comerciale. Imbunatatirea posibilitatii de mers pe jos
si a posibilitatii de a merge cu bicicleta inseamna, de
asemenea, cd oamenii au sanse mai mari sa mearga
pe jos sau cu bicicleta in defavoarea sofatului. Acest
lucru contribuie la reducerea poludrii aerului si la
imbunatatirea atractivititii mediului.

INSTALATIIDE CALMARE ATRAFICULUI

In zona cu viteza redusa, elementele de calmare a
traficului ajutd la mentinerea vitezei autovehiculelor
sub 0 anumita viteza tinta.

Elementele de calmare a traficului reduc viteza
traficului in zonele 1n care pietonii, biciclistii si
motociclistii  sunt prezenti, calitatea sigurantei
infrastructurii rutiere este slaba si/sau vehiculele
intrd intr-o zona construitd pe un drum rural.

Cele mai practice instalatii de calmare a traficului
includ:

» Limitatoare de viteza: o instalatie din plastic sau
asfalt Tnaltata fata de carosabil care se extinde peste
toatd latimea drumului. Acestea pot determina soferii
sd Tncetineasca, in special la apropierea unui punct de
trecere pentru pietoni.Daca sunt proiectate corect si
instalate avand Inéltimea, inclinarea si latimea corecta
acestea prezintd perturbari minime pentru rezidenti
cu privire la zgomot, precum si influenteazd minim
timpul de raspuns al vehiculele de urgenta.
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Figura 5: Limitator de viteza de tip “speed hump ™.
Sursa: Observer-reporter.com.

Ghid pentru autoritatile locale

» Treceri pietonale iniltate (denivelate): treceri
de pietoni care sunt usor ridicate deasupra nivelului
drumului pentru a incetini viteza vehiculului si a face
pietonii mai vizibili. Aceste denivelari determina
soferii sa incetineasca, pentru a oferi siguranta atat
pietonilor, cat si soferilor.
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Figura 6: Trecere pietonald denivelata.
Sursa: Automobil Club din Moldova.

ridicarea
nivelului intersectiei a doud strazi pentru a incetini
viteza unui vehicul pe masura ce acesta se apropie si/
sau trece printr-o intersectie.

» Intersectii indltate (denivelate):

Figura 7: Intersectie denivelata.
Sursa: Global Designing Cities Initiative (GDCI).

» Trecerile pietonale in afara intersectiei
(midblock): desemneaza locatii adecvate pentru ca
pietonii sa traverseze un drum in locatii unde nu sunt
intersectii. Aceste facilitati pot fi amplasate acolo
unde o trecere pentru pietoni sau biciclete este situata
departe de intersectii, cum ar fi un traseu regional sau
drumurile cu putine intersectii. Locatiile potrivite
includ statii de autobuz, statii de metrou, parcuri,
piete sau intrari in destinatii cheie.

Figura 8: Intersectie denivelata. Sursa: GDCI
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» Platforme iniltate de la mijlocul blocului:
treceri de pietoni denivelate amplasate in zonele unde
nu sunt intersectii de drumuri.

Figura 9: Trecere pietonala denivelata de tip ”"Midblock ™.
Sursa: GDCI.

» Sicane: curbe artificiale, realizate fie prin
marcaje rutiere, fie din borduri de beton care determina
vehiculele sa reduca viteza pe drumurile drepte.
Sicanele sunt menite sa incetineasca vehiculele
prin deviatia orizontald (sau miscarea) vehiculelor.
Proiectarea acestora variaza in functie de gradul dorit
de control al vitezei, precum si de mediul de operare.
Sicanele corect amenajate sunt eficiente, mai ales in
mediile urbane. Ele pot fi utilizate ca parte integrata
a elementelor de calmare a traficului , dar si In locatii
cu risc mare, de exemplu unde traverseaza pietonii si
alti utilizatori vulnerabili ai drumurilor.

Figura 10: Sicana din borduri.
Sursa: GDCL

» Insulite de refugiu si extensii de bordura:
borduri de beton care sunt extinse in carosabil pentru a
reduce spatiul de drum lasat pentru vehicule. Insulele
derefugiu simedianele pot ajuta pietonii la traversarea
drumului prin permiterea unei traversdri in etape
si simplificarea procesului decizional. Extensiile
de borduri pot imbunatati, de asemenea, siguranta
pietonilor prin reducerea distantei de traversare si
timpul cand pietonii se afla in pericol. Acest lucru
este, in special, util pentru persoanele in etate sau
cu mobilitate redusa care pot intampina dificultati in
a alege un loc sigur de traversare. Totodata, aceste
interventii duc la Ingustarea benzilor, contribuind la
micsorarea vitezei.
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Figura 11: Extensie de bordura.
Sursa: GDCL

» ingustareabenzilorde circulatie: reorganizarea
carosabilului din contul ingustdrii benzilor de
circulatie. Benzile mai inguste determind soferii sa
circule cu grija si sa reduca viteza. Ingustarile pot fi
realizate aplicand marcaj (temporar sau permanent)
sau prin instalarea pilonilor din plastic.

Before

Sursa: GDCIL

» Sensuri giratorii: insuld centrald circulara,
amenajata la intersectia a doud sau mai multe strazi,
unde toate vehiculele trebuie sa circule intr-o singura
directie si care obligd soferii sa incetineasca.

Figura 13: Sens giratoriu.
Sursa: nycstreetdesign.info

Aceste instalatii de calmare a traficului se amenajeaza
in zonele dens populate, unde exista fluxuri de pietoni,
biciclisti si alti participanti vulnerabili la trafic.

in practica, acestea ar include zone rezidentiale, zone
din preajma pietelor si institutiilor publice, zone
scolare, sectii de asistentd medicala si spitale, in jurul
lacasurilor de cult, nodurilor universitare, nodurilor
de transport public, centrele oraselor si zonele
centrale de afaceri.



Foarte des, trecerile subterane si podurile pietonale sunt
vazutecaosolutie de sigurantarutierd. Ele oferd prioritate
vitezelor mari ale vehiculelor si fluxului neintrerupt de
trafic in defavoarea accesului utilizatorilor vulnerabili.

Insa aceste solutii sunt aplicabile doar in anumite situatii
(cale feratd, autostrdzi) si nu sunt recomandate pentru
zonele urbane. Prin urmare, acestea ar trebui construite
cu precautie si selectiv pe baza conditiilor ambientale.

In orase, trecerile pietonale subterane sau supraterane
ofera soferilor sentimentul ca utilizatorii vulnerabili ai
drumului (pietonii) lipsesc si nu mai sunt atat de precauti
la evenimentele neasteptate de pe marginea drumului.

Totodata, aceste constructii sunt extrem de scumpe in
comparatie cu trecerile terestre si pot prezenta probleme
de confort, acces si securitate personala. Fortarea
oamenilor sd urce scarile descurajeaza utilizarea sau
chiar devine imposibild pentru persoanele in varsta sau
cu mobilitate redusa.

La fel, Intretinerea precard a acestor treceri si poduri
prezinta pericole de sigurantd, in special pentru femei,
iar urcarea unei rampe si/sau scari implica timp si efort
mai mare de traversare.

Din aceste motive majoritatea utilizatorilor aleg sa nu le
foloseasca siopteaza sa traverseze strada neregulamentar,
fapt care duce la accidente rutiere grave.

Pentru crearea zonelor cu viteza redusa este necesar de a
urma cateva etape, descrise 1n continuare:

In primul rand, atunci cand cautdm o locatie pentru
interventie trebuie sa analizam locurile unde limitarea
vitezei poate avea un impact mai mare.

Astfel, trebuie sd identificdm si sd analizam zonele cele
mai periculoase din localitate. Adica, acolo unde au fost
accidente 1n trecut sau existd o mare probabilitate sd se
intample n viitor.

Datele privind accidentele cu implicarea pietonilor si
altor categorii vulnerabile le poate furniza politia (INSP)
si/sau departamentul primariei responsabil de transport.

Daca nu existad date disponibile despre accidente, va
trebui sd cautati modalitdti alternative de identificare a
locatiilor prioritare. Datele statistice privind siguranta
rutierd sunt foarte importante la evaluarea locatiilor.
Disponibilitatea datelor adecvate, exacte, complete si de
inaltd calitate nu sunt inca disponibile de fiecare data,
insa locatiile periculoase, unde vitezele sunt excesive
si nepotrivite sunt evidente si cunoscute. Astfel, puteti
discuta cu administratia scolilor si gradinitelor, cu
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Ghid pentru autoritatile locale

e Viteza este principala cauza a accidentelor
rutiere soldate cu traume grave si decese - Viteza
excesiva este principala cauza a accidentelor rutiere
fatale. Depasirea limitei de viteza, circulatia cu viteza
neadecvatd infrastructurii urbane este principalul
factor al traumatismelor grave si deceselor rutiere.

e Viteza poate fi redusd prin interventii in
infrastructurd - In mediul rural/urban viteza trebuie
limitatd. Cea mai eficienta metodad de limitare a
vitezei este infrastructura rutiera construita in asa fel
incét circulatia cu exces de viteza sa fie imposibila
sau sd afecteze starea automobilului.

e Zonele cu viteza de redusa trebuie amenajate in
zonele unde traficul motorizat se intersecteaza cu cel
pietonal - Zonele cu vitezd redusa trebuie amenajate
in locurile din oras unde existd un risc mai mare de
accidente cu implicarea pietonilor vulnerabili: in
preajma scolilor, gradinitelor, centrelor medicale,
institutiilor sociale.

e [Exista multiple metode si instrumente de
calmare a traficului care se aplica in functie de
specificul locatiei si a infrastructurii rutiere prezente.
Unele interventii pot fi simple si necostisitoare,
altele necesita lucrari de proiectare si reconstructie a
infrastructurii.

activistii civici locali, cu ONG-urile locale sau chiar
cu locuitorii din diferite zone unde sunt fluxuri mari de
transport.

Utilizatorii infrastructurii rutiere, soferii, pietonii,
biciclistii, parintii cu copii, persoanele In varsta si cu
mobilitate redusa, utilizatorii de transport public sunt
sursele directe de la care putem afla locurile unde acestia
se simt n pericol atunci cand merg sau traverseaza
strada.

Cu siguranta, in urma acestei analize se vor identifica
3-5 locatii in localitate cu risc sporit de accidente.

Odata cu identificarea locatiilor, putem Incepe colectarea
informatiei despre institutiile care se afld in zona.

Fie ca este vorbade o scoala, o gradinita, un spital, o piat,
o bisericd sau un bloc de locuit, toate aceste institutii si
cladiri genereazd un permanent flux de pietoni.

Pentru a Intelege mai bine problemele legate de siguranta
rutierd si nevoile de mobilitate ale oamenilor care
frecventeaza aceste locuri, este necesar sa contactam
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administratia institutiilor din zona si sa-i implicdm in
procesul decizional.

In discutiile cu ei putem afla mai multe detalii despre
accidentele care s-au Intamplat in vecinatate si parerea
oamenilor despre solutiile care ar putea fi aplicate pentru
a imbunatati siguranta rutierd in zona.

Totodata, putem colecta informatii precum:

Orele de activitate ale institutiei (cand vine lumea si
cand pleacad).

Numadrul copiilor sau adultilor care frecventeaza
institutia.

Traseele pe care le folosesc oamenii pentru a ajunge
la locatia selectata.

Modurile de deplasare pe care le folosesc utilizatorii/
rezidentii. Cati dintre ei vin cu masina/pe jos/cu
bicicleta/transportul public.

Un membru al conducerii institutiei examinate (membru
al comitetului parintesc sau al asociatiei de locatari) ar
putea fi invitat sa facd parte din grupul de lucru pentru
implementarea zonei de vitezd redusd. Participarea
rezidentilor la procesul decizional contribuie la
castigarea Increderii si 11 motiveaza sa sprijine initiativa
si chiar sa ajute.

Evaluarea zonei selectate ar trebui sd inceapa prin
examinarea, in primul rand, a intrdrilor si iesirilor din
cladire si apoi sa fie extinsa spre exterior pentru a acoperi
zona curtii (dacd aceasta exista).

Intrarile si iesirile din cladire (curte) sunt principalul nod
al activitatii pietonale. Toate traseele vor duce la aceste
puncte, iar aceste zone vor fi cele mai aglomerate la
inceputul si la sfarsitul zilei.

Indiferent de modul in care oamenii se deplaseaza - pe
jos, cu bicicleta, cu 0 masind privata sau cu autobuzul —
in momentul accesului in cladire (sau in curtea cladirii)
toti devin pietoni.

Este esential ca zonele imediate din jurul intrarilor si
iesirilor sa aibd suficient spatiu ca un numar mare de
pietoni sd poata fi gdzduit concomitent fard ca oamenii
sa sa fie nevoiti sd 1asd pe drum.

Accesul 1n cladire (curte) trebuie sa fie asigurat de un
trotuar accesibil, cu o latime de cel putin 1,5 m, clar
separat de trafic si parcari.

Ar trebui sa fie suficient de mare/lat pentru fluxul
pietonal in perioadele cele mai aglomerate ale zilei si,
in mod ideal, ar trebui instalate garduri sau verdeata
pentru a separa oamenii de carosabil.

Daca exista loc, atunci, suplimentar, mobilierul stradal
sl amenajarea peisagistica pot fi, de asemenea, folosite
pentru a face zona mai atractiva i mai sigurd pentru
pietoni.
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Orice statii de autobuz, parcare pentru masini sau
biciclete sau zone de imbarcare/debarcare a pasagerilor
ar trebui sd fie indepartate de intrarile si iesirile din
cladire/curte pentru asigurarea existentei unui spatiu
liber la usa sau poarta.

Daca existd mai multe intrari, ar trebui examinate toate
rutele folosite de oameni pentru a intra si iesi.

Din toate punctele de acces examinate, trebuie selectate
cele care duc spre cea mai aglomerata strada de trafic din
zond. Cel mai probabil, in preajma institutiei este, cel
putin, o strada mare, cu 2 si mai multe benzi, pe care este
trafic intens s1 unde sunt amplasate 1-2 treceri pietonale,
fiind cele mai apropiate de institutia examinata.

Pot fi cazuri, cand in preajma exista o strada cu trafic
intens insd nu sunt treceri pietonale apropiate. In astfel
de situatii, trebuie sd analizam dacd nu existd cazuri
frecvente de trecere neregulamentara a strazii.

in calitate de pietoni, oamenii tind si scurteze cét
mai mult calea spre destinatia lor. in special, daci
au probleme de deplasare (persoanele in etate,
persoanele cu dizabilitati, parinti cu carucioare,
persoane cu genti grele), oamenii aleg sa incalce
regulamentul si sa traverseze strada neregulamentar,
decit sa inconjoare cateva sute de metri pana la cea
mai apropiata trecere pietonala.

In astfel de locatii necesitatea de interventie este si mai
mare, si ele trebuie selectate prioritar.

Relatia dintre vitezd si severitatea accidentelor este
bine stabilitd. Viteza creste foarte mult probabilitatea
decesului si ranirii grave. O crestere a vitezei medii de
doar 1 km/h are ca rezultat un risc cu 3% mai mare de
accidentare si un risc cu 4-5% mai mare de accidentare
fatala.

Organizatia Mondiald a Sanatatii recomanda limitari de
vitezd de 30 km/h 1n zonele 1n care pietonii si biciclistii se
amesteca cu autovehiculele. Declaratia de la Stockholm
adoptata la Conferinta ministeriald globala din februarie
2020 intareste acest mesaj cu un apel pentru introducerea
vitezei maxime de deplasare de 30 km/h acolo unde
existd un amestec de utilizatori vulnerabili ai drumurilor
si vehicule.

In special, zonele cu vitezd redusa sunt necesare 1in
apropierea scolilor, gradinitelor si a zonelor de joaca
pentru copii.

Insa, semnalizarea rutierd a zonelor cu viteza redusi nu
este suficientd. Soferii, foarte des, ignord indicatoarele
rutiere care limiteaza viteza si constient depasesc limita
de viteza.

Din acest motiv, zonele de viteza redusa necesita
masuri suplimentare de calmare a traficului (descrise
in capitolul I al acestui ghid).



Fara aplicarea sistematicd a managementului vitezei,
soferii pot depdsi limita legala de viteza, ceea ce
genereaza un risc sporit pentru pietoni si alti utilizatori
vulnerabili.

Din acest motiv, la evaluarea zonei selectate trebuie sa
raspundem la urmatoarele intrebari:

Care este limita de viteza? Indeplineste cerinta de 30
km/h sau mai putin?

Daca existd o zona scolard cu o limitd de viteza
redusd - aproximativ ce zona acoperd aceasta?
Limita de viteza este marcata clar la intrarea in zona

scolii, cu indicatoare rutiere vizibile orientate corect
in toate directiile de circulatie?

Limita de viteza este indicatd si prin marcajele
rutiere evident vopsite?

Este instalata o camera de monitorizare a vitezei sau
alt echipament automat de masurare a vitezei?

Daca 1n zona examinata nu exista setatd o limita de viteza
de 30 km/h sau mai putin, putem constata ca limita de
viteza aplicata este cea generala setatd in localitati, adica
50 km/h.

Aceasta limitd de viteza, de obicel, poate fi usor depasita
de soferi cu 10 km/h si mai mult, daca constructivul si
starea drumului permite dezvoltarea vitezei.

Daca trecerea pietonald examinata nu este semaforizata,
limita de vitezd de 50 km/h si lipsa elementelor de
calmare a traficului pot fi reteta perfectd pentru accidente
cu implicarea pietonilor. Riscul este si mai mare in caz
ca trecere pietonald nu existd, iar oamenii traverseaza
constant neregulamentar strada.

Examinarea infrastructurii rutiere din zona selectata
este necesard pentru a Intelege care sunt riscurile pentru
utilizatorii vulnerabili.

Putem incepe cu descrierea parametrilor drumului/
strazii examinate:

» Cate benzi sunt In fiecare sens si ce latime au?
Daca sunt mai mult de 2 benzi, existd insulite de
refugiu pe mijloc?

Exista marcaj rutier clar vizibil?

Ce fel de transport circula pe strada si cu ce viteze?

Existd parcare? Dacd parcarea este autorizatd
(marcata si semnalizatd) sau neautorizatd (indicator
“parcare interzisa”)?

Exista o zona scolara marcata clar? Daca da, exista
semne sau alte marcaje care identificd in mod clar
cand soferii intra 1n aceasta zona?

Existd un semn de avertizare ,,Copii” sau ,,Scoald”
in Tmprejurimile scolii pe fiecare dintre strazile care
duc spre scoalad?

Exista elemente de calmare a traficului, cum ar fi
limitatoarele de viteza, pernele de viteza, sicane,
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treceri pietonale denivelate?

Existd intersectii mari si sunt acestea dotate cu
treceri de pietoni vizibile si sigure?

Existd o separare clara Intre pietoni si autovehicule?
In jurul institutiilor de invitimant ar trebui si fie
amenajate zone scolare clar marcate, cu o limitd de
vitezd maxima de 30 km/h si semnalizare si marcaj rutier
vizibil. Marimea exactd a unei zone scolare va depinde
de aspectul si conditiile drumului local, dar aceasta
trebuie sa acopere o distanta intre 300-500 de metri.

Cand examinam infrastructura rutierd atragem atentia si
la starea invelisului asfaltic al strazii. Pe strazile cu asfalt
proaspat sau in stare buna, soferii tind sa incalce mai des
limita de viteza.

Daca 1n zona examinata existd o intersectie, examinam
toate trecerile pietonale din intersectie.

Daca nu este nicio trecere pietonald 1n apropierea
institutiei examinate, trebuie sa vedem care sunt locatiile
unde oamenii traverseaza cel mai des neregulamentar
strada.

Pe langa infrastructura rutierd, este vital sa ne asiguram
cd existd o infrastructurd buna pentru a mentine pietonii
in siguranta.

In acest sens, o prioritate o constituie trotuarele. Fiecare
drum/strada din zona analizata trebuie s aiba un trotuar
bine proiectat si amenajat pentru ca pietonii sd nu fie
nevoiti sa circule pe carosabil.

Trotuarul trebuie sa fie pavat, clar separat de drum
si sd aibd, in mod ideal, 1,8 — 2,4 m latime in zonele
rezidentiale si 2,4 — 4,5 m latime in zonele cu volume
mari de pietoni.

In preajma intrarilor institutiilor publice (in special scoli,
gradinite) trebuie sd existe un spatiu suplimentar pentru
intalnirea, asteptarea copiilor.

In plus, trotuarul trebuie si fie fard gropi si
neobstructionat, ca sd permitd accesul si circulatia
confortabild a persoanelor in scaune cu rotile sau
parintilor cu carucioare.

Este important ca trotuarele sa nu fie obstructionate de
catre vanzatorii ambulanti, anexe sau terase ale cladirilor,
alte obstacole sau activitati care forteaza pietonii sa iasa
pe carosabil.

In mod ideal, trotuarul trebuie si fie separat fizic de
carosabil prin zone tampon care ar putea include spatii
verzi, copaci, jardiniere si stalpi de iluminat stradal si/
sau mobilier urban. Pe strazile fard astfel de separare
fizica, trotuarele trebuie sa fie protejate prin stalpi de
separare, care previn, inclusiv, parcarea pe trotuar.

Infrastructura pietonald trebuie sa fie accesibila pentru
toti pietonii si, prin urmare, ar trebui sa existe borduri
coborate sau rampe de acces la fiecare trecere de
pietoni si intersectie rutiera.



STRAZI MAI SIGURE

Cand analizam infrastructura pietonald, neaparat,
trebuie sd examindm dacd trecerile pietonale au
unghi de vizibilitate suficient de bun. Foarte des,
automobilele parcate prea aproape de trecerea
pietonald obstructioneazd vizibilitatea si nu permit
soferilor sd observe pietonii care incep traversarea
(mai ales copiii) in timp util pentru franare.

Cel mai des, pe strdzile centrale ale localitatilor,
trotuarele sunt blocate de automobile parcate legal
sau ilegal pe trotuare. Soferii cred cd parcnd magina
pe trotuar, ei nu Incurca la trafic. In schimb, ocupand

Figura 14: Ingustarea benzilor de circulatie in zona trecerilor
pietonale previn parcarea automobilelor si asigurd un unghi de
vizibilitate suficient. Sursa: GDCI.

trotuarul, automobilele reduc din spatiul de circulatie
al pietonilor, degradeaza suprafata trotuarului si reduc
atractivitatea spatiului public urban.

Parcarea pe trotuar (in spic, sub 45 de grade) incurca
atat pietonilor cat si traficului, asa cum fiecare intrare
si iesire din parcare presupune stoparea fluxului de
masini. Astfel, pe strazile mari, unde exista fluxuri mari
de pietoni, transport public si automobile, parcarea
trebuie restrictionatd si amenajata pe carosabil din
contul primelor benzi de circulatie sau transferata pe
strazile adiacente, cu fluxuri de circulatie redusa.

La examinarea infrastructurii pietonale trebuie sa
stabilim daca:

Existd un trotuar de-a lungul tuturor strazilor din
zona examinata?

Este trotuarul pavat/asfaltat si neobstructionat?

In orele de varf (dimineata si seara), exista suficient
loc pe trotuar pentru ca toti pietonii sd mearga fara
a fi nevoiti sa iasd pe carosabil?

Existd puncte in care pietonii sunt fortati sau aleg
sd mearga pe carosabil?

Existd pericole evidente pe trotuar sau zone
degradate (gropi, santuri, denivelari, scéri care ies
pe trotuar)?

Exista locuri unde se aduna apa cand ploua?

Exista borduri coboréte si rampe pentru pietoni in
toate punctele necesare?
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Proiectarea strazilor sigure pentru pietoni trebuie sa
tind cont de nevoile persoanelor cu dizabilitati si sa
asigure accesibilitatea tuturor membrilor comunitatii.
Pe strazi riscul pentru pietonii cu dizabilitdti este
crescut deoarece persoanele cu deficiente de mobilitate
pot traversa drumurile mai incet si pot prezenta un risc
mai mare de cadere daca trotuarele sau suprafetele
drumurilor sunt neuniforme.

Persoanele in scaune cu rotile vor fi dezavantajate daca
bordurile coborate sau rutele accesibile lipsesc si le
va fi mult mai dificil sa evite traficul. Iar persoanele cu
deficiente de vedere sau auz risca sa nu poatd anticipa
si evita alti utilizatori ai drumului.

Exista diferite moduri prin care strazile pot fi proiectate
sigur pentru pietonii cu dizabilitati. Acestea includ:

Trotuare bine intretinute, cu suprafata uniforma
st suficient de late pentru circulatia confortabild a
pietonilor.

Evitarea ,,aglomeratiei” inutile pe stradd - mobilier,
scari, parcari, comercianti stradaliamplasate in calea
pietonilor. Aceste aglomeratii sunt periculoase, in
special, in cazul oamenilor cu deficiente de vedere.

Trotuarul cu suprafata asfaltului sau pavajului
de dimensiuni mari reduce riscul de aparitic a
suprafetelor neuniforme si de impiedicare sau
cadere si face utilizarea scaunelor cu rotile mai
usoard si mai confortabila.

Borduri coborate pentru a asigura accesibilitatea
pentru utilizatorii de scaune cu rotile.

Treceri de pietoni sigure cu semnalizare care poate
fi detectata de cei cu deficiente de vedere sau auz
si cu perioade de traversare mai lungi pentru ca
persoanele cu dificultati de mobilitate sa reuseasca
sa traverseze in siguranta drumul.

Pavaj tactil la marginile treptelor, trotuarelor si la
trecerile pietonale.

Rampe de acces sigure de utilizat. Acestea ar trebui
sa fie construite din materiale antiderapante si sa
aibd o pantd maxima de 1:10 — si, Tn mod ideal,
o pantd de 1:12. Pentru utilizatorii care nu sunt n
scaun cu rotile dar cu alte dificultati de mobilitate,
balustradele pot fi foarte importante in anumite
situatii.

L]

In preajma institutiilor publice, pe strizile centrale
din orase, parcarea este o problema majora pentru
trafic, dar si pentru siguranta pietonala.

In special in jurul scolilor si gradinitelor, parcarea
poate fi un pericol major asa cum un numar
semnificativ de copii sunt adusi si luati de la scoala/
gradinita cu masina privata.



De obicei, dimineata si seara, cand copiii vin si pleaca,
zonele din preajma intrdrilor in curtea institutiilor de
invatamant reprezintd un haos.

Parintii tind sa parcheze cat mai aproape de intrare,
stationeazd in 1imediata apropiere de trecerea
pietonald sau pe trotuare, generand, astfel, situatii de
risc pentru totii pietonii din zond, in special pentru
copii. Deoarece copiii sunt mai mici de statura decat
adultii, deseori, sunt mai greu de vazut pentru soferi.
Iar masinile parcate, reducand si mai mult cAmpul de
vizibilitate, pot creste acest risc.

Un alt pericol generat de vehiculele care stationeaza
in preajma institutiilor publice este ldsarea
motoarelor masinii pornite in timp ce soferii isi
asteapta pasagerii. Motoarele pornite duc la cresterea
emisiilor de gaze nocive care reduc calitatea aerului
si pot contribui la boli respiratorii. Acest lucru este
deosebit de ddunator in jurul scolilor si a spitalelor.
Astfel, institutiile publice, in special scolile,
gradinitele si institutiile medicale trebuie sd aiba
parcari sau zone special amenajate pentru imbarcarea/
debarcarea pasagerilor.

Amenajarea parcarii ar trebui luata in considerare cu
atentie in zonele scolare pentru a ne asigura ca:

* Este departe de orice sectiune de drum unde
este necesara o buna vizibilitate — in special in
apropierea trecerilor de pietoni, intersectiilor sau
intrarilor si iesirilor din scoala.

» Este sigurd pentru pasagerii care urca sau coboara
- departe de alt trafic si intr-o zona cu viteze foarte
mici sau concepute astfel Incat copiii sa poatd
ajunge de la masind la trotuar fara a interactiona
cu traficul.

Daca nu existd suficient spatiu pentru parcare in
siguranta, ar putea fi amenajatd o zond dedicata de
tip ,,kiss and ride” — o zona marcata corespunzator,
unde copiii pot fi lasati In siguranta si rapid. Acesta
ar trebui sa fie la o distanta sigura de poarta scolii sau
de orice zona in care se adund multi copii.

De asemenea, iluminatul stradal de buna calitate este
vital pentru siguranta si securitatea pietonilor si a
altor utilizatori ai drumului pe timp de noapte.

Lipsa ilumindrii, punctele moarte (zone de strada
neacoperite de iluminarea existentd) sau iluminatul
de calitate proasta contribuie la vizibilitatea slaba a
pietonilor si a biciclistilor de cétre soferi, crescand
riscul de tamponare.

Strdzile din preajma institutiilor publice ar trebui
sd aiba iluminat bun in toate zonele pe unde circula
pietonii si alti utilizatori vulnerabili ai drumului,
inclusiv biciclistii.

Strazile iluminate uniform ofera tuturor utilizatorilor
drumului o vizibilitate mai bund pe timp de noapte si
o perceptie imbunatatitd a sigurantei, confortului si
sigurantei personale.

17

Ghid pentru autoritatile locale

Figura 15: Parcare de tip “Kiss and ride” in zona scolara.
Sursa:szczecin.wyborcza.pl

IDEI-CHEIE

) Trebuie sd identificim si sa analizam zonele
cele mai periculoase din localitate: acolo unde au fost
accidente in trecut sau existd o mare probabilitate sa se
intample in viitor.

° Pentru a intelege mai bine problemele legate de
siguranta pietonilor care frecventeaza locatia selectata,
este necesar sa contactim administratia institutiilor din
zona.

° Evaluarea zonei selectate ar trebui sa Inceapa
prin examinarea, in primul rand, a intrarilor si iesirilor
din cladire si apoi sa extindeti examinarea spre exterior
pentru a acoperi zona curtii (daca exista).

° Daca trecerea pietonald examinatd nu este
semaforizata, limita de vitezd de 50 km/h si lipsa
elementelor de calmare a traficului pot fi reteta perfecta
pentru accidente cu implicarea pietonilor. Riscul este
s mai mare in caz cd trecere pietonald nu exista, iar
oamenii traverseaza constant neregulamentar strada.

° In jurul institutiilor de invitamant ar trebui sa
fie amenajate zone scolare clar marcate, cu o limita de
vitezd maxima de 30 km/h si semnalizare si marcaj rutier
vizibil. Marimea exacta a unei zone scolare va depinde
de aspectul si conditiile drumului local, dar acestea
trebuie sa acopere o distanta intre 300-500 de metri.

) Proiectarea strazilor sigure pentru pietoni
trebuie sd tind cont de nevoile persoanelor cu

dizabilitdti si sa asigure accesibilitatea tuturor
membrilor comunitatii.
° Pe strazi, riscul pentru pietonii cu dizabilitéti

este crescut deoarece persoanele cu deficiente de
mobilitate pot traversa drumurile mai incet si pot
prezenta un risc mai mare de cadere daca trotuarele sau
suprafetele drumurilor sunt neuniforme.

° In special in jurul scolilor si gradinitelor,
parcarea poate fi un pericol major. Parintii tind sa
parcheze cat mai aproape de intrare, stationeaza
in apropierea de trecerea pietonald sau pe trotuare,
generand astfel situatii de risc pentru totii pietonii din
zonad, 1n special pentru copii.



STRAZI MAI SIGURE
BUNE PRACTICI SI STUDII DE CAZ

Masurile de calmare a traficului si de reducere a vitezei sunt aplicate pe larg in multe orase din diferite zone ale lumii.

Mai jos vom expune o serie de exemple, de la cazuri de interventie complexad pana la Tmbunatatiri minore ale
infrastructurii, aplicand masurile de urbanism tactic.

LJUBLJANA, SLOVENIA BUCURESTI, ROMANIA

Strada Slovenska este coloana vertebrald a Ljubljanei, Imbunititirea sigurantei rutiere pe strada Nicolae
capitala Sloveniei. Strada reprezintd o importantd Golescu din Bucuresti a fost realizatd din contul
legatura nord-sud si constituie nucleul cultural si  elimindrii parcarilor si Ingustarii carosabilului.

economic al orasului.

In anii 1960, strada a fost largita si transformata intr-
un drum cu patru benzi. In 2012, prin politici de trafic
cuprinzatoare si consecvente si dupd implementarea
rutelor alternative pentru vehicule, orasul a interzis
masinile dintr-o sectiune foarte aglomerata a strazii
Slovenska.

Noua strada este desemnata ca spatiu comun, in ciuda
volumelor mari de trafic pietonal si motorizat.

e <. S
ﬁ_ Figura 18: Strada Nicolae Golescu, Bucuresti, Romdnia.
Sursa: www.urb-i.com.

Figura 16: Strada Slovenska Cesta, Ljubljana, Slovenia, inainte i ) . ) )
si dupd interventie. Sursa: City of Ljubljana. Strada a devenit mai accesibila si confortabild pentru

R pietoni, pastrand posibilitatea de circulatie a masinilor.
In anul 2012, patru firme locale de arhitecturd au

lucrat impreund pentru a re-proiecta strada cu o
latime de 30 de metri.

La fel, a fost reorganizat Bd. Calea Grivitet, prin largirea
zonel verzi si eliminarea parcarilor de pe trotuar.

Reproiectarea a avut ca scop acordarea prioritatii
pietonilor, biciclistilor si utilizatorilor de tranzit si
sa sporeasca fiabilitatea si eficienta tranzitului. Toti
utilizatorii pot participa in mod egal pe strada comuna,

eoarece designul nu acorda prioritate traficului auto.

Figura 17: Strada Slovenska Cesta, Ljubljana, Slovenia.
Sursa: Wikipedia.
Astfel de interventii sunt complicate si costisitoare. y ~
Insa, astfel de modificiri asigurd un confort urban  Figura 19: Bd. Calea Grivitei, Bucuresti, Romania.
major si imbunatateste considerabil nivelul de  Sursa: wwwurb-i.com.
siguranta rutiera in oras.
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FORTALEZA, BRAZILIA

Transformarea unei strazi poate fi realizatd si fara
interventii complexe sau lucrari costisitoare.

In cadrul programului Cidade da Gente (Orasul
oamenilor) din Fortaleza, un amplasament de
5.000 m2 in centrul orasului a fost transformat
radical.

Strazile au fost remodelate cu vopsea si mobilier
stradal mobil. Raze de viraj mai stranse si benzi
de circulatie mai putine si mai inguste au permis
crearea trotuarelor mai largi si distante de traversare
mai scurte.

Aceste imbunatatiri au fost, initial, planificate a fi
temporare, dar, datorita sprijinului public ridicat si
sigurantei sporite, acestea au devenit permanente.

Figura 20: Stradd securizata prin interventii de urbanism tactic.
Fortaleza, Brazilia. Sursa: GDCL
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REPUBLICA MOLDOVA

In ultimii ani, in cadrul proiectelor de promovare a
sigurantei rutiere, implementate de Automobil Club
din Moldova, mai multe localitati au beneficiat de
suport in implementarea unor zone de viteza redusa in
preajma scolilor.

Spre exemplu, 1n orasul Singerei, trecerea pietonald din
preajma liceului ,,Dimitrie Cantemir” a fost securizata.

Figura 21: Strada N. Testemitanu, Singerei, Republica Moldova.
Sursa: ACM.

Prin masuri de urbanism tactic a fost eliminata parcarea
din apropierea trecerilor pietonale, au fost ingustate
benzile de circulatie si au fost instalate indicatoare
rutiere care limiteaza viteza de circulatie la 30 km/h.

Figura 22: Interventie de securizare a trecerii pietonale strada
N. Testemitanu, Singerei, Republica Moldova. Sursa: ACM
Zona liceului ,,Petre Stefanuca” din laloveni a fost
transformatd in una mai sigurd, spatiul fiind oferit
utilizatorilor vulnerabili ai traficului. Locurile
de parcare din fata portii de acces in curte au fost
transformate intr-o zona atractiva pentru pietoni, iar
amenajarea trecerii de pietoni supraindltate oferd
nivel de siguranta sporit participantilor la trafic.
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Figura 23: Interventie de securizare a trecerii pietonale strada Figura 24: Trecere pietonald denivelatd, str. Florilor, Chisindu.
Basarabia, laloveni. Republica Moldova. Sursa: ACM. Sursa: Primaria Municipiului Chisindu.

In orasul Chisindu, pe mai multe artere cu trafic intens au fost amenajate treceri pietonale suprainaltate.
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Figura 25: Trecere pietonala denivelata, Bd. Mircea cel Batrdn, Chisinau. Sursa: Primaria Municipiului Chigindu.
Aceste denivelari determina soferii sa reducd viteza si sa fie mai atenti la trecerile pietonale.

CONCLUZII

Accidentele rutiere soldate cu decese si vatdmari grave Urmand acest ghid, autoritdtile publice locale din
suntrezultatul dureros si foarte vizibil al lipseielementelor Moldova pot crea un mediu de colaborare si sustinere
infrastructurii de siguranta rutierd, generat, in special, de  pentru utilizatorii vulnerabili ai drumurilor, construind
viteza exageratd de circulatie a automobilelor. spatii urbane mai rezistente si mai vibrante.

Cu o crestere constantd a numarului populatiei urbane, Acest ghid se concentreazd pe schimbarea zonelor
cererea de mobilitate sigura tinde sd copleseascd urbane existente, aceleasi principii fiind valabile
sistemele de transport, in special, cele bazate pe pentru dezvoltarea de noi strazi sau cartiere cu functii
vehiculele private. Multe tari continud sa proiecteze comerciale, rezidentiale sau sociale.

si sa construiasca sistemele de mobilitate pentru  Strizile pot fi spatii publice atractive, primitoare si
autovehicule si nu pentru oameni, neavand siguranta  vibrante sau pot continua s fie drumuri care prezinti
drept prioritate. Acest lucru pune piedici eforturilor de  pericole mortale. Acest ghid este menit s informeze,
prevenire a tragediilor si de protejare a utilizatorilor 3 educe si si imputerniceascd liderii comunititii,
vulnerabili ai drumurilor. proiectantii si autoritdtile responsabile cu privire la
O solutie la aceastd problema in crestere sunt zonele cu planificare, proiectare si construirea de zone cu viteza
viteza redusd, care pot proteja toti utilizatorii i pot salva redusa in comunitatea lor.

vieti. Solutia incepe cu o singurd voce, Incurajarea si
Principiile implementabile de proiectare a unei zone cu  Imputernicirea principiilor si recomandarilor din acest
viteza redusa nu sunt noi, ci mai degraba o metodologie ghid si dorinta de a actiona si de a face schimbari.

simpld care impleteste elemente traditionale de drum cu  planu] global al ONU pentru Siguranta Rutierd 2021—
solutii mai inovatoare pentru a se adapta cel mai bine 2030 indica principalii pasi de urmat pentru atingerea

tuturor utilizatorilor strazii. obiectivului de a injumatati numarul victimelor rutiere
Implementarea zonelor de 30 km/h este un pas vital catre  pana in 2030, fiecare avand un rol de jucat pentru a face
cartiere mai sigure $i strazi pentru viata. mobilitatea sigurd, incluziva si durabild o realitate.
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