Despre viziunea zero victime din accidente rutiere, prin
asigurarea perceptiei si perspectivei corecte asupra drumului
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In normele de proiectare actuale avem referinte clare, in ceea ce priveste perceptia si
perspectiva drumului, doar prin:

% Distanta miniméa de vizibilitate — conditionalitate pentru ca un obiect cu o indltime de
10 cm sa poata fi vazut si evitat de conducatorul auto;

% Distanta minima de vizibilitate — conditionalitate pentru a permite sau nu depasirea pe
o sectiune de drum, respectiv o distantd suficientd pentru realizarea manevrelor de
depasire;

% Confort optic — nu este definit clar si are in vedere doar raze mari de racordare pe
verticala;

+ Limitari de viteza in zona intersectiilor — nu au 1n vedere perceptia drumului, ci evitarea
coliziunii intre vehicule cu viteza mare;

% Semnalizarea verticala si orizontald — de exemplu, prin marimea indicatoarelor in
functie de viteza, au in vedere perceptia acestora de catre conducatorul auto.

In normele de proiectare si reglementarile tehnice in vigoare nu regasim totusi o preocupare
suficienta si/sau similara cu a altor tari europene in ceea ce priveste corelarea dintre fiziologia ochiului
uman si normele de proiectare si alte reglementari tehnice.

La nivel de fiziologie a ochiului, observam ca existd niste limite la nivel de camp vizual si
mai ales la zona de camp vizual care ne permite perceptia suficient de clara a mediului inconjurator.
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Line of Sight

Sursa: https://www.guora.com/What-is-the-maximum-human-field-of-vision
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Avand 1n vedere constrangerile din planul orizontal si vertical, se defineste conul de
vizibilitate. La nivelul conului de vizibilitate, observam existenta a trei zone: Zona de focalizare, Zona
de vedere centrala si Zona de vedere periferica.

In imaginile de mai jos, observdm cum variaza aceste zone odatd cu cresterea vitezei.
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As a griver's speed increases, his peripheral vision narrows severely.‘

Sursa: https://nacto.org/publication/urban-street-design-quide/design-controls/design-speed/

Pe masura ce viteza creste, distanta de focalizare creste (pentru ca, in situatia aparitiei unui
pericol, acesta sa poata fi evitat), zona de vedere centrala se micsoreaza, iar zona de vedere periferica
creste in detrimentul zonei de vedere centrald. Pe zona de vedere periferica, ochiul uman poate
identifica preponderent miscari si eventuale modificari de culoare, insd nimic la nivel de claritate si
detaliu. Prezentam mai jos cazul unei strazi in oras si al unei treceri de pietoni.
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Sursa: https://twitter.com/aplayfulcity/status/1353445596019924994?lang=bn

Observam ca zona de vedere centrald este reprezentatd cu alb, iar zona de vedere periferica
este reprezentatd cu gri. Aceasta ilustrare evidentiaza modul in care campul vizual se ajusteaza in
functie de focalizare si perceptie, cu o distinctie clara intre cele doua zone, oferind o imagine clara a
modului in care vederea umana se adapteaza la diferite conditii de observare.

Higher speeds reduce a

driver's field of vision

Traveling at higher speeds narrows your field of

vision as you drive, making it more difficult to see and

i j
react to people in the roadway. }l l &NK ?j'l l &&3 "‘

Source: NACTO Urban Street Design Guide (2013)
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Sursa: https://visionzeronetwork.org/resources/safety-over-speed/

Sursa: NACTO Urban Street Guide (2013)

Observam, asadar, cd, dincolo de faptul ca o vitezd micd de circulatie in oras ofera sanse mari
de supravietuire unui eventual pieton accidentat, o viteza mica de circulatie asigurd o perceptie foarte
buna a mediului Inconjurator al drumului. Aceastd perceptie mult mai bund a mediului inconjurator
de catre conducatorul auto il face pe acesta mai putin predispus la efectuarea de manevre eronate.

Avand 1n vedere cele de mai sus, observam faptul ca in localitdti nu este de dorit s avem
treceri de pietoni si viteze mari de deplasare, iar indicatoarele de reducere a vitezei in zona trecerilor
de pietoni trebuie sa ia in considerare asigurarea unei perceptii cat mai bune a trecerii de pietoni, si
din timp. La nivelul marilor bulevarde din orase (3 benzi de circulatie pe sens, dar nu numai), in lipsa
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altor solutii, probabil ca cel mai indicat este ca macar sa se semaforizeze toate trecerile de pietoni. In

cazul drumurilor extraurbane, avem de-a face cu viteze mari si, prin urmare, cu zone de vedere
centrala mici.
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Figure HF-19 Speed and peripheral vision
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Hased on Leutzbach and Papavasilioy, 1988

Sursa: PIARC 2003

Avand 1n vedere drumurile de mare viteza, consideram ca o situatie de confort optic poate

presupune, spre exemplu, incadrarea perspectivei drumului pe zona de vedere centrald pe o lungime
cat mai mare.

In lucrarea "Drumuri. Calcul si Proiectare", elaborati de un colectiv sub coordonarea
domnului Prof. Dr. Ing. Stelian Dorobantu, din care au facut parte si Dr. Ing. Stan Jercan, Ing. Carmen
Pauca, Ing. Constantin Romanescu, Ing. Ion Racanel si Ing. Elena Sovarel, la finalul capitolului
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Confort Optic se precizeaza: "Criterii (relativ la confortul optic) cu caracter normativ de
apreciere a confortului optic sunt greu de stabilit, de aceea, pe baza tabloului de perspectiva obtinut
ca in exemplul VI 5, se pot face imbunatatiri ale desfasurdrii spatiale a drumului, urmérind
recomandarile expuse in acest paragraf." La acea vreme, din pacate, tabloul de perspectiva al
drumului era foarte greu si anevoios de facut. Astdzi, avand in vedere softurile de proiectare, aceste
analize de perceptie/perspectiva a drumurilor nu mai sunt o problema.

In concluzie, cele de mai sus reprezinti, de fapt, o colectie de date aferente unor analize si/sau
ghiduri si/sau strategii existente. Ele exista si deja sunt implementate in alte tari europene. Din pacate,
normele noastre de proiectare:

% STAS 863 din 1985;
% PD 162 din 2002;
% AND 598 — cu referinte la STAS 863 din 1985;

Nu pot avea in vedere cele mai noi abordari ale Sistemului de management al sigurantei
traficului / Strategii privind siguranta rutiera.

Consideram ca analizarea perceptiei si perspectivei drumului ar trebui sa se realizeze prin
softurile de proiectare. Aceste analize trebuie sd fie puse si la dispozitia auditorilor de siguranta a
circulatiei, care altfel auditeaza practic un proiect 2D printat si nu varianta lui 3D. Bineinteles ca sunt
necesare si unele ghiduri/reglementari tehnice care sa aiba in vedere aceasta problematica, precum si
studiul auditurilor realizate la nivelul retelei de drumuri existente, in special acolo unde sunt
identificate probleme. Scopul ar fi acela de a invata din greselile facute si de a le evita pe viitor.
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