CONCEPTUL DE CONFORT OPTIC

Notiunea de Confort Optic poate fi consideratd un aspect al Safety Management Engineering,
fiind mentionata in Normativul PD 162 (Normativ Privind Proiectarea Autostrazilor Extraurbane) si
poate fi incadrata in conceptul de drumuri care se explica singure. Aceasta poate fi vazuta ca un mod
de prevenire a accidentelor prin asigurarea unui confort optic sporit pentru utilizator, oferindu-i o
perspectiva mai clard a drumului, ceea ce reduce probabilitatea de a efectua manevre eronate. Aceasta
perspectiva depdseste minimul admisibil impus de reglementarile tehnice referitoare la vizibilitate.
Confortul optic nu reprezinta un element de dimensionare propriu-zis al elementelor geometrice ale
drumului, ci mai degraba un factor suplimentar care clarifica perspectiva drumului pentru utilizatori,
fara a fi o conditie de admisibilitate.

Confortul optic reprezintd o depasire a conditiilor minim admisibile (vizibilitate si perspectiva
minima a unui drum, astfel incat, in cazul aparitiei unui obstacol, soferul sd poatd opri masina la timp)
si, din pacate, este definit arbitrar si inconsistent, strict prin raze de racordare pe verticala. De fapt,
notiunea de Confort Optic se refera la asigurarea unei Perspective a Drumului, dincolo de perspectiva
asiguratd de drum atunci cand sunt respectate criteriile minime de dimensionare ale elementelor
geometrice, respectiv criteriile de vizibilitate (un obiect de pe partea carosabild de 10 cm indltime sa
poata fi vazut din timp, astfel Incét sa existe loc pentru un timp de reactie si o distantd minima de
franare). In acest fel se explica caracterul si aspectul de recomandare si nu de conditionalitate.

Concluzie:

Chiar daca confortul optic nu este asigurat, traficul se poate desfasura in conditii de
siguranta din punct de vedere al vizibilitatii. Daca confortul optic este asigurat, atunci utilizatorul
poate beneficia de un timp de reactie mai mare la momentul sesizarii unui obstacol si actionarii
franei, poate opri masina mult mai din timp, poate decelera mai usor si poate opri in siguranta chiar
daca circula cu o viteza mai mare decdt cea reglementata. Practic, drumul ,,ierta” utilizatorul pentru
un timp de reactie mai mare sau pentru o distanta de franare mai lunga.

Din pacate, acest confort optic este definit in mod foarte abstract in PD 162, respectiv prin
raze de racordare foarte mari si atat. Aceste raze de racordare nu sunt inca asociate unui criteriu de
vizibilitate sau confort din care sa rezulte o valoare concreta. Astfel, nu putem asocia beneficii clare
si, mai departe, nu putem efectua o analiza tehnico-economica a unei astfel de solutii.

Singura legatura pseudo-tehnico-economica mentionatd in PD 162 intre razele recomandate
si costul lucrarilor este ca valorile razelor recomandate nu ar trebui sa duca la lucrari ,,generoase” de
drum. Este adevarat cad proiectarea elementelor geometrice la nivelul razelor minime din PD 162
reprezintd o proiectare ,Ja limitd”, adica la nivelul minim necesar pentru indeplinirea conditiilor
suficiente pentru atingerea obiectivului de sigurantd rutierd (vizibilitate minima etc.). Notiunea de
Confort Optic este descrisd mai clar in cartea de Drumuri a domnului profesor Dr. Ing. Dorobantu.
Domnul profesor face o legatura clara intre asigurarea confortului optic si studiile de
perspectiva/tabloul de perspectiva, studii care, insa, erau foarte dificile si laborioase de realizat la
acea vreme.
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Precizari din PD 162

“Reguli generale

Art. 84. - (1) La proiectarea traseelor de autostrizi, de reguli se adopta elemente geometrice
cdat mai largi. Elementele limita se adoptd numai pe tronsoane scurte, cind alte elemente ar
conduce la lucrari generoase. Se va urmari sa se adopte regulile si elementele geometrice pentru
asigurarea confortului optic.”

Observam ca precizarea ,,se adoptd elemente geometrice cat mai largi” este, pe langa faptul
ca este inconsistentd, si nelegatd de un parametru specific care trebuie atins sau avut in vedere. Un
astfel de parametru ar fi putut fi, de exemplu, perspectiva drumului, cuantificata si posibil de
implementat (de exemplu: conducatorul auto s aiba permanent vizibilitate pe minim 1/3 din
lungimea curbei).

“(2) Prin confort optic se intelege combinarea judicioasa a elementelor geometrice ale
traseului intre ele, in plan, in profil longitudinal si in profil transversal si cu mediul inconjurator,
astfel incdt sa asigure perceperea de cdtre utilizator, de la o distanta suficientd, a platformei ciii,
alurii si continuitatii traseului care urmeazda a fi parcurs, ceea ce permite efectuarea din timp,
fluent si in sigurantd, a manevrelor de conducere necesare. In caz contrar, al nesigurdrii
continuitatii cdii in cdmpul optic al utilizatorului, discontinuitatile, franturile traseului si
ingustarile platformei, genereazd un mod neconcordent de conducere si deci lipsa de siguranta.”

Ca criterii de dimensionare a elementelor geometrice, adoptarea unor valori minime implica
asigurarea sigurantei rutiere. Dincolo de aceste valori minime, apare confortul optic/perspectiva
imbunatatita a drumului, respectiv preventia.

“(4) Pentru asigurarea confortului optic, la proiectarea liniei rosii se recomanda utilizarea
razelor mari pentru racorddarile verticale, evitarea declivititilor prelungite si evitarea schimbarilor
dese de declivitate (tabel 9).”

Tabelul 9
Elemente geometrice, viteza de
. 140 120 100 80
proiectare (km/h)
Pasul de proiectare, m
-minim 450 375 300 250
-maxim 7000 6000 5000 3800
m%
1 65.000 | 50.000 | 35.000 | 25.000
Raze de racordare 2 60.000 | 44.500 | 30.000 [ 20.000
convexa minima, in 3 46.500 | 36.500 | 26.500 | 17.500
functie de m(%) = di + 4 37.500 | 30.000 | 22.500 | 15.500
o, pentru 5 31.000 | 25.000 | 19.200 | 13.500
asigurarea confortului 6 27.000 | 21.500 | 16.800 | 12.000
optic 7 19.000 | 14.500 | 10.500
8 13.000 9.500
9 8.500
10 8.000
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Precizarea din paragraful de mai sus, extrasa din Normativul PD 162, este partial adevarata.
Vizibilitatea si perspectiva traseului nu depind numai de raza de racordare pe verticald, asa cum este
ea precizata in PD 162, ci si de Tabloul de Perspectiva, asa cum este detaliat de Domnul Profesor
Doctor Inginer Stelian Dorobantu.

Modul in care Confortul Optic este mentionat in PD 162

Confortul Optic se situeaza intre:

e FElementele de racordare pe verticald minime definite prin PD 162;

e Elementele de racordare pe verticala oricat de ,,generoase”, care sunt alipite unui
concept practic nedefinit. Asigurarea Confortului Optic este un mijloc de preventie,
dar numai atunci cand este definit corespunzitor si poate fi implementat, nu ca In
articolul 84 din PD 162.

Pe de o parte, avem o limita inferioard (de admisibilitate si conectatd cu o conditionalitate
clard), iar pe de altd parte, limita superioara nu este definitd decat prin termenul ,,generoase”.
Problema cu acest ,,generoase” consta inclusiv in faptul ca poate deveni un mijloc prin care, la un
moment dat, costurile unei lucrari sa scape de sub control, bazandu-se pe principii greu cuantificabile
si dificil de cuprins intr-o analiza tehnico-economica de justificare.

Tn Normativul PD 162, articolele 85-89 introduc criterii de luat Tn considerare la proiectarea
drumului pentru asigurarea unei perspective bune a drumului la nivelul conducatorilor auto. De fapt,
aceste articole se referd in mare parte la confortul optic, desi sunt prezentate separat de notiunea de
confort optic.

Respectarea articolelor 85-89 conduce la obtinerea unui confort optic (prin care intelegem
tabloul de perspectivd) la nivelul drumurilor proiectate, si nu prin articolul 84, cu referinte la razele
de racordare pentru obtinerea confortului optic.

Confortul optic in PD 162 este definit evaziv, neclar, necuantificabil si neraportabil la vreo
conditionalitate efectiva (geometrica) sau aptitudine a conducatorului auto.

Despre conceptul de confortic optic din Romania anilor 70-80, un concept bine definit
atunci si cumva esuat astazi.

Conceptul de "confort optic" din Romaénia anilor '70-'80, asa cum este definit in cartea
"Drumuri. Calcul si Proiectare", coordonata de Prof. Dr. Ing. Stelian Dorobantu si elaboratd de un
colectiv din care au facut parte Dr. Ing. Stan Jercan, Ing. Carmen Péaucd, Ing. Constantin Romanescu,
Ing. lon Récanel si Ing. Elena Sovarel.

In aceastd carte se precizeazi ca: "In general, proiectantul trebuie si analizeze traseul din
perspectiva confortului optic, punéndu-se n locul conducatorului auto si simuland reactiile acestuia
la stimuli externi care apar in cAmpul vizual in timpul conducerii. In acest context, este esential s
elimine orice erori de proiectare si, prin urmare, punctele periculoase asociate, aplicand modificarile
necesare pentru a creste siguranta circulatiei si confortul."

Astfel, notiunea de confort optic, precizatd in PD 162, a fost clar definitd anterior. Confortul
optic implica:

- Siguranta circulatiei;

- Confortul conducatorului auto.

Metoda principala utilizata pentru analiza confortului optic este Tabloul de Perspectiva.
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Pe scurt, cand se discutd despre Siguranta Circulatiei (referindu-ne, de exemplu, la Drumuri
care se explica singure), se considera:
- Concentrarea elementelor drumului Tn zona de Vedere Centrala, unde ochii percep cel mai
clar si detaliat elementele drumului.

Far peripheral

Central vision

4|Pagina




L 80 km/
[~ 60 km/h
1= 40 km/h
p—— 20 km/h

® = Fixation points at V= 80 km/h

Figure 3 — Stare areas at different speeds
(Babkow, 1975).
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Vederea soferului este influentata de fenomene fiziologice. Cu cat viteza vehiculului este mai

mare, cu atat campul vizual tinde si se ingusteze, determinand soferul sa isi focalizeze privirea cat
mai departe posibil.

La o viteza de aproximativ 100 km/h, unghiul optim al cdmpului vizual se situeaza in jurul

valorii de 35 de grade.

In ceea ce priveste confortul conducatorului auto, se iau in considerare capacitatea fizica a

ochilor, precum si miscarile corpului necesare pentru mentinerea perspectivei drumului.
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Exemplificativ, este de dorit ca, prin elementele sale geometrice, drumul sd nu conduca la
necesitatea miscdrii pe orizontald si verticald a capului conducatorului auto in scopul mentinerii
perspectivei drumului. In cazul unei serpentine, conducitorul auto trebuie si roteasci ochii si capul
foarte mult si1n plan orizontal si in plan vertical, rezultand astfel o situatie de disconfort optic (miscari
sustinute ale capului si ochilor conducatorului auto, in plan orizontal si in plan vertical, in scopul

mentinerii perspectivei drumului).

Numai intelegand (in cazul luand in considerare profesionalismul inginerilor din Romania de
la un moment dat din trecut) putem trece cu adevarat la a trata problema Managementului Sigurantei

Circulatiei.

5|Pagina



https://www.quora.com/What-is-the-maximum-human-field-of-vision

