CAPITOLUL 1 INTRODUCERE PRIVIND TRAFICUL URBAN

1.1.Generalitati

Organizarea vietii economico-sociale a comunitatilor umane a fost, este si va
fi indisolubil legatd de mobilitatea acestora, de posibilitatea membrilor lor de a se
deplasa, de a-si satisface cerintele de aprovizionare, hrana, munca, recreere. Se
poate afirma, fara ca afirmatia sa fie prea critica, faptul ca mobilitatea populatiei ca
efect al activitatii economice este un parametru global ce poate exprima gradul de
evolutie al comunitatilor. Prin organizarea vietii economico-sociale in asezarile
urbane, a existentei constructiilor cu diverse destinatii (locuinte, comert, industrie,
birouri etc.) s-a conditionat implicit necesitatea existentei unei infrastructuri — a
strazilor — pentru asigurarea mobilitatii populatiei. Dimensiunile, mijloacele,
structura acesteia s-a modificat permanent in functie de diversi factori ai
dezvoltarii societatii pentru a tine pasul cu necesitatile membrilor sdi, cu trendul
tehnologic al mijloacelor de transport si efectuare a deplasérilor pentru membrii
sai, a marfurilor s1 nu 1n ultimul rand a satisfacerii cerintelor locuirii urbane.

Aceastd ,,compozitie” a mobilitdfii — exprimatd prin ,totalitatea
transporturilor de persoane sau marfuri si tehnologic efectuata pe o anumita cale cu
cu anumite mijloace de transport intr-un interval de timp si cu in conditii precizate”
— a fost numita ,.trafic”.

Astfel definit, traficul a fost un factor determinant in evolutia comunitatilor
urbane. Istoric, el a suferit modificari permanente prin corectarea unor
disfunctionalitati care au aparut pe parcurs, in special in zonele centrale ale
localitatilor datorita unor contradictii dintre:

- mobilitatea populatiei

- numarul si tipul mijloacelor de transport

- densitatea populatiei

- capacitatea de preluare a tuturor persoanclor ce se deplasecaza de catre
mijloacele de transport pe anumite cai intr-un interval de timp.

Experienta vietii economico-sociale a societatii din ultimele secole — n
special Tn ultimii 50 de ani — a dovedit ca in activitatea de transport urban s-a
desfasurat o adevarata revolutie constand in mari schimbari calitative si cantitative.
Cresterea populatiei din localitatile urbane, aparitia unor zone importante a intrat in
contradictie cu infrastructura strazilor si mobilierul urban existent — cea mai mare
parte a acesteia fiind adaptatd pentru mersul pe jos sau trafic redus al mijloacelor
de transport. (Asemenea strazi se mai mentin si astdzi in vechile zone centrale ale
oraselor pastrate in forma si dimensiunile lor cum sunt Sibiu, Cluj, Brasov).

Mijloacele de transport noi, modernizate au aparut ca elemente noi ale
traficului dar deplasérile initiale s-au facut pe infrastructura existenta astfel ca in
permanentd aceasta a ramas in urma mijloacelor de transport. Aparitia tramvaielor
ce impun o cale de rulare rigida a determinat stabilirea unor trasee obligatorii n
functie de constructiile existente, de starea strazilor care pot permite diverse
manevre in trafic. Dezvoltarea lor nu s-a facut asadar in stricta apropiere a zonelor
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cu populatie densa, contrar dorintelor acesteia de crestere a mobilitatii. Satisfactia a
aparut dupa ce automobilul a solutionat — Tn parte — dorinta omului de a se deplasa
conform unui program propriu (traseu, vitezi de deplasare, interval de timp). Tn
automobil oamenii se simt mai protejati unii fata de altii cu toate cad infrastructura
existentd nu a evoluat in acelasi mod. Fenomenul de tromboza (gituire) a
circulatiei a redus gradul de satisfactie a efectuarii deplasarii (de la locuinta la locul
de munca, cumparaturi sau recreere) si este caracteristic evolutiei traficului.

Se creeaza astfel un nou conflict binecunoscut, respectiv cel dintre mijlocul
individual de transport — automobilul individual — si mijlocul de transport in
comun. Adaugand acestui conflict si pe cel dintre transportorii proprii colectivitatii
urbane si cel de tranzit (calatori sau marfa) sau dintre transportul de marfa si cel de
calatori — conflicte legate direct de aspecte privind protectia mediului (a calitatii
aerului Tn principal si a zgomotului) se poate spune ca una din problemele societatii
a fost, este si va fi aceea de a organiza modul de desfasurare a activitatii de
transport, de a stabili reguli de coexistentd a cerintelor de locuire cu cele de
dezvoltare economico-sociala si nu in ultimul rand cel de pastrare a mediului si de
economisire a resurselor naturale. Acest fenome complex a generat un nou
domeniu de stiinta — ingineria de trafic.

Domeniul ingineriei de trafic cuprinde activitati de planificare, geometrizare
si coordonare a traficului pe drumuri, strazi si autostrazi in retelele si terminalele
lui (ale traficului) si de relatia cu alte moduri de transport sau deplasari pentru
pastrarea sigurantei, asigurarea eficientei si satisfacerii nevoii de mobilitate — in
stransa relatie cu cerintele dezvoltarii urbane durabile.

Astfel definit, traficul are caracter istoric fiind o consecinta a caracterului
istoric al orasului de care e strans legat. Circulatia se inscrie in structura fizica a
orasului, in tiparele retelei stradale definitd ca fiind un rezultat al spatiului dintre
constructiile si grupurile de cladiri care sa permita totalitatea deplasarilor.
Fenomenul de circulatie a suferit schimbari odata cu modificarea orasului. Din
acest punct de vedere, de-a lungul timpului se intalnesc conceptii diferite. Pentru
numeroase orase s-a luat drept model structura, modelul satelor rotunde ale
slavilor, a asezarilor circulare ale hititilor sau cele sub forma de patrulatere ale
egiptenilor. Cercul a aparut ca o imagine a perfectiunii, motiv pentru care Orasul
Sfant, Ierusalimul a fost schitat, in Evul mediu in aceasta forma.

In evolutia sa, gindirea urbanistici a ciutat totusi alte solutii care si
stabileasca planul ideal care sa satisfaca toate necesitatile populatiei inclusiv
mobilitatea. Din multimea acestora se evidentiaza cateva scheme geometrice care
au inspirat mai mult sau mai putin constient constructia oraselor. Este de remarcat
ca din toate elemente urbane, reteaua stradala este cea mai persistenta in timp, ceea
ce se explicd prin faptul ca in timp cladirile se reconstruiesc dar, aceasta parte
publica pe care o reprezinta reteaua stradald a fost mentinuta cu unele rectificari.

- planul rectangular — a fost mult utilizat in constructia oraselor. El a fost
abandonat si apoi reluat la alte nivele calitative si se bazeazd pe o retea in cadrul
careia strazile se intretaie in unghi drept (fig. 1-1).




» | In aceasti structuri, casele sunt
construite in forma comoda a

P blocurilor paralelipipedice iar reteaua
de circulatie este extrem de clara dar
P prezinta o serie de dezavantaje printre
care si acela ca circulatia se

, realizeaza pe linii frante rezultand

7 implicit un consum mare de timp.

P Acestui dezavantaj i se alatura si cel
e al vizibilitatii nule la intersectiile

L, strazilor.

\

Fig. 1-1

(:hi(:ago map.gif - ACDSee v3.0 - IE il
Fle Edit Wew Zoom Tools Plugins Help

e eaaod8afs sk XHEE R

= (ipit
L1
ek

:

ﬁ i

T8 i
'EJ

L)

e CREESE

A=l

Ty p—
el i of R v
]

i
ol

4/11 ﬁch\cago map.gif |152.6 KB |600x370x256 gif |150% |Loadedin (.15

EiiiﬁStartlH L“Ejlnbo...l _\Jarh|t...| arh\t...l $#5.B.. | [E]mecr... | B4 chic... H R legu,{@@@ £:13PM
Fig. 1-2

Solutiile adaptate pentru eliminarea acestor dezavantaje au constat in crearea unor
strazi diagonale implicand astfel si formele unor constructii de colt Tn unghiuri
ascutite (linia punctata).
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Fig 1-3

Planul rectangular a fost adoptat de romani ale caror colonii se suprapuneau
de regula peste taberele militare. Multe orase construite la frontierele Imperiului
Roman de Apus au pastrat urmele planului initial. Un exemplu concludent este
orasul Torino. Modelul a fost preluat de numeroase orase americane si evident de
unele orase romanesti, in special in zonele de ses cu terenuri plane cu panta usoara
pentru scurgerea apelor. Exemple concludente sunt orasele vechi modernizate in
secolul al X1X-lea aflate pe malul Dunarii (Corabia, Zimnicea, Cernavoda) sau in
Campia Romana (Alexandria, Slobozia). O specificitate a acestor orase este
aspectul de monotonie.

In secolul al XIX-lea planul pentru crearea sau extinderea unui oras era
rectangular: New York, Chicago, La Plata, Barcelona sau Paris. Uneori diagonalele
rup monotonia strazilor intersectate in unghi drept. Exista totusi si trasee in forma
de stea — Detroit, dar sunt abandonate in favoarea rectangularului.

Bibar...

- planul radial-concentric se bazeaza pe dispunerea armonioasa a orasului in
jurul centrului. El s-a format printr-o dezvoltare lenta, in timp, pornind de la o
intersectie de drumuri, fie dictata de relief (Pitesti), fie dintr-un loc de targ intre
zone avand caracteristici diferite (Craiova). Fortificatiile de tip medieval
formate din ziduri cu porti, turnuri si sanfuri cu apa provenite din cursurile de
apa din apropiere au avut drept efect compunerea unei retele foarte stranse si cu
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o structura claditda mereu mai aglomeratd. Atunci cand spatiul din interiorul
fortificatiei a devenit insuficient pentru satisfacerea cerintelor comunitatii
sporitd prin extinderea orasului, au fost construite cartiere dincolo de ziduri
(Sibiu). Orasul s-a dezvoltat in continuare iar vechile fortificatii au fost
demolate si nlocuite cu altele ingloband si vechile cartiere; santurile vechi au
fost umplute iar pe terenul astfel obtinut s-au creat artere de circulatie inelare.
Fig. 1-4
Din centru pleaca strazi radiale care intretaie pe cele
circulare astfel Tncat din orice punct sa se poata ajunge
in centru unde sunt concentrate principalele constructii
cu functiuni social-culturale si administrative ale
oragului (Giurgiu, Timisoara).
Configuratia retelei stradale (trama stradald) este
suficient de flexibild pentru a putea fi adaptata usor la
un teren cu accidente de relief, dezvoltarea urbanistica
permitand distributia traficului greu si de transport pe
artere inelare. Dezavantajele unui asemenea model se regasesc in posibilitatea
aparitiei congestionarii centrului cu prea multa circulatie cauzatd de convergenta
strazilor radiale (fig. 1-4)

Filarete, inventatorul traseelor urbane in forma de stea, autorul Tratatului de
arhitectura este primul care a conceput un plan radial-concentric pentru orasul ideal
pe care il propune si pe care il numeste Sforzinda. Desenul sau are forma de stea
cu opt colturi, deci poligon cu 16 strazi radiale care converg catre o piata centrala
unde se ridica palatul suveranului. La acestea se adauga piete secundare si 0 mare
artera inelara.

Fig 1-5

Dezvoltarea artileriei a avut un mare impact asupra urbanismului. Cele mai
bune amplasamente urbane sunt campiile, uneori mlastinile. Zidurile de aparare
devin joase si solide, intarite cu bastioane. Inginerii militari au conceput cu
precadere trasee urbane care sa permita aparatorilor ca, asezati in piata centrala sa
poata acoperi cu focul tunurilor toate strazile principale. Fie ca are forma unui
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patrat sau a unui poligon cu 6,7,8 sau mai multe laturi, orasul fortificat ideal are ca
element constant o mare piata din care strazile principale pleaca spre periferie.
Strategia inspira deci inginerilor solutii urbane comparabile cu cele ale lui Filarete.

- planul in evantai — are caracteristicile retelei radial-inelare Tntrucat
reprezinta o jumatate a acesteia (Braila).

Fig. 1-6
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- planul mixt combina planul rectangular cu cel radial-inelar (fig. 1-7)
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- _planul liniar este caracteristic oraselor dezvoltate de-a lungul unei vai.
Cladirile sunt dispuse de o parte si de alta a unor artere cu circulatie intensa.
Centrul orasului este departe de cel putin o zond a orasului (amplasament extrem)
iar traficul stanjeneste desfasurarea tuturor functiilor orasului atat pentru cartierele
existente cat si pentru cele noi (Curtea de Arges).

In secolul XX se regasesc planuri ortogonale si trasee in forma de stea.

Tema orasului liniar este reluata si perfectionata de urbanistii sovietici mai ales la
Stalingrad. Lung de 65 km, orasul este alcatuit dintr-o serie de benzi paralele: cai
ferate, uzine, zone verzi, locuinte, parcuri, toate in lungul fluviului Volga.
Un plan care reprezinta o etapa importanta este cel al orasului Radburn — H.
Wright si C. Stein au intentionat sa puna orasul la adapost de automobil. Fiecare
cartier ia forma unui superblock, vasta intindere de teren inconjurata de strazi si
traversata de alei pentru pietoni. Casele sunt implantate de-a lungul unor fundaturi
scurte care strapung superblock-ul in profunzime pana la o anumita distanta;
centrul este ocupat masiv de vegetatie




Fig 1-8

Indiferent de tipul planului, de retelele de strazi si arterele de circulatie
existente sau nou create in orase se formeaza o textura legata organic impreuna cu
inca o serie de elemente cum sunt parcajele extrastradale, statiile pentru transportul
Tn comun, depouri pentru reparatii vehicule, garaje individuale, statii de alimentare
cu combustibil si nu in ultimul rand mobilierul urban (sistem de monitorizare a
circulatiei si de dirijare a acesteia). Separat de acestea precum si de componentele
strazilor (trotuare, cai speciale, tunele, pasaje pietonale s.a.) sunt incluse in
planurile oraselor punctele nevralgice ale retelei stradale si anume modul cum se
imbina strazile intre ele. Toate acestea se trateaza global in cadrul solutionarii
deplasarilor populatiei.
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Fig. 1-9 Elemente componente ale unei retele stradale

Astfel, traficul urban este privit ca o componenta a spatiului urban pe langa
locuinte, constructii social-economice, spatii verzi, spatii de recreere, complexe



comerciale s.a. Ele trebuie sa suporte tolerarea reciprocd in folosul omului, a
confortului sau, toleranta masurata in nivelul de confort al locuirii.

Beneficiul maxim al organizarii unui trafic se manifesta atunci cand tehnicile
folosite sunt cat mai diversificate si cuprind suprafete mari, functional legale iar cel
minim {isi are originea 1n puncte izolate si suprafete mici unde organizarea
circulatiei pietonilor si vehiculelor aduce confuzie si imbunatatiri nesemnificative.

1.2 Participantii la trafic

Realizarea unei circulatii urbane de calitate care satisface toate cerintele de
mobilitate ale omului constituie suportul realizdrii unor activitdti economico-
sociale eficiente, o buna locuire.

Dintre toate modurile de transport, cel mai atractiv este cel rutier pentru ca-I
ajutd pe om sa ajunga aproape oriunde si oricand in limtele perimetrului urban sau
n exteriorul acestuia. Acest fapt a facut ca astazi comunitatea sa se confrunte cu
efectele negative ale circulatiei rutiere privind s@natatea si viata membrilor sai.
Pentru a le contracara trebuie identificati participantii la trafic, parametrii de
functionare/lucru ai acestora in desfasurarea traficului, relatiile dintre tipul
autovehiculelor, consumul de combustibil, factorii perturbatori ce intervin in trafic
si infrastructura precum si efectele negative asupra omului rezultate de
contaminarea aerului si zgomotul peste limitele tolerate de organismul uman.

A cunoaste participantii, modul lor de actiune asupra locuirii urbane si
reducere a efectelor lor. Participant la trafic poate fi considerat orice individ sau
agent economic, care intreprinde o actiune de deplasare cu si fard mijloace de
transport indiferent de scopul acesteia (economic, social, personal) pe reteaua
stradala.

Din aceasta categorie fac parte
- pietonii
- vehicule pe 2 sau 3 roti (V2R, V3R)
- autoturisme
- mijloace de transport Tn comun
O autobuze
0 tramvaie
0 troleibuze
0 microbuze
- tipuri de vehicule grele (de transport marfa, tehnologice)
- conducatori de vehicule
- calatori

Evolutia acestora (numadr, ponderi din totalul traficului) a urmarit
dezvoltarea economico-sociala a localitatilor si a influentat circulatia,
infrastructura rutiera, mobilierul urban. Un transfer de populatie activa spre
sectoarele de prestari servicii si modificdrile rapide a profilelor economice a
diferitelor zone urbane sau localitati periurbane a condus la o motorizare
superioard si o circulatie crescuta. Din numarul total al autovehiculelor doar o mica
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parte apartin autoritatilor statului, ONG-urilor sau agentilor economici. Cea mai
mare parte aparfine populatiei pentru uz personal. Astfel gradul de motorizare
(raport al numarului de autovehicule la 1000 de locuitori) a crescut foarte mult. Tn
tabelul 1-1 sunt redate cateva informatii care confirma nivelul de motorizare si
gradul de dotare cu autovehicule in diverse orase din vestul Europei.

Locuitori/ Locuitori/ Partea din Utilizarea Acoperire  Indice de PIB

suprafata suprafata transport retelei de a motorizare

totala construita public metrou (milion costurilor  (auto/1000

pkm/km) (%) locuitori)
Helsinki 1253 4350 40 9 55 360 33300
Barcelona 1341 8090 47 26 54 443 17793
Londra 4627 6828 56 19 97 333 27200
Madrid 626 5549 o4 16 70 357 17771
Brussels 1358 1623 29 13 33 434 24400
Viena 294 403 36 430 24356
Tabel 1-1

Consecinta acestui proces de motorizare este cresterea traficului si in special
a fluxurilor de autovehicule pe ansamblul retelelor stradale si in special pe arterele
principale si in punctele unde se concentreaza majoritatea itinerariilor deplasarilor.
Peste 850.000 de autovehicule sunt inmatriculate in Bucuresti conform unei
statistici a Brigazii de Politic Rutiera a Capitalei. Numarul masinilor s-a dublat
comparativ cu 1992 cand erau inregistrate doare 410.000 mijloace auto. Calculele
estimative realizate de expertii din Comisia de Circulatie a Primariei arata ca prin
centrul Bucurestiului treceau in anul 2008, Tn 24 de ore, 300.000 de vehicule, prin
31 de intersectii. Dintre acestea 100.000 apartin rezidentilor si institutiilor care isi
au sediul In zona. Specialistii apreciaza ca pana in 2010 vor exista, la nivelul
Romaniei, 300-320 de autovehicule/1000 de locuitori, Tn conditiile in care, in 2004,
media a fost de 230 de autovehicule la 1000 de locuitori. Totusi, cifra este departe
de nivelul din Europa Occidentala, unde se inregistreaza aproximativ 400 de
autovehicule la 1000 de locuitori.

Se adauga faptul ca in ultimii 15 ani bucurestenii si-au schimbat obiceiurile
de deplasare cu autovehiculele. Astfel, inainte de 1989 erau doua momente clare
cand traficul era ingreunat cu autoturisme si mijloace de transport in comun: intre
orele 8.00 si 10.00 si intre 16.00 si 18.00, cand locuitorii mergeau sau veneau de la
serviciu. Aceste momente critice s-au pastrat, dar lor li s-au adaugat deplasarile de
afaceri. Dupa ora 9.00 incep activitatea foarte multe societdfi comerciale si pe un
interval de incd cinci, sase ore reteaua de strdzi ramane Incarcatd. Evident,
majoritatea solicitand arterele principale. De asemenea, tot mai multe persoane
merg la cumparaturi in marile centre comerciale, cu autovehicule personale. Astfel
incat, daca inainte de 1989, media de deplasare a unui autovehicul intr-un centru
urban era de 18 km/zi, astazi media a ajuns la 100 de kilometri strabatuti intr-0 zi.
Abordarile de genul: “existd de doud ori mai multe autovehicule si nu avem strazi
noi” aratd o grava neintelegere a acestui fenomen si a sistemelor rutiere urbane.
Daca in afara localitatilor, o astfel de abordare are temei, in orase cresterca

10



semnificativa a ponderii suprafetelor utilizate pentru reteaua de transport deseori
nu este posibila si cel mai adesea nu este de dorit sd fie marita. Se impun in primul
rand doud solutii pentru Tmbunatatirea traficului rutier din Capitald: un
management mai bun al traficului si educarea conducatorilor auto. In general in
multe orase din Romania organizarea si dirijarea traficului are un nivel extrem de
slab. Dezordinea duce la pierderea unei parti semnificative din capacitatea latenta a
retelelor de strazi urbane. Prima cauza a dezordinii rezida din neprofesionalismul
cu care sunt realizate proiectele de amenajare sau reamenajare a unui nod rutier.
Inginerii stiu sa construiasca drumurile din punct de vedere tehnic, dar prea putini
stiu cum sa le proiecteze pentru un trafic fluent. Aceasta deoarece studentii nu sunt
invatati cum sa proiecteze eficient noduri rutiere. A doua cauza este sistemul
defectuos de clasificare a strazilor. In Occident drumurile sunt clasificate in functie
de rolul lor in trafic. La noi clasificarea se face administrativ, adica drum european,
drum national, judetean sau comunal. Impartirea este de multe ori empirica, fara a
se tine cont de rolul real al respectivului drum. Nu in ultimul rand soferii romani
nu stiu sd se comporte in aglomeratie. Exemplu sunt unii soferi care intra intr-0
intersectie pe culoarea galbend, desi stiu cd nu au timp sa o traverseze si i
blocheaza si pe cei de pe sensurile cu care se intersecteaza.

1.3.Clasificarea strazilor

Una din problemele dificile ale traficului urban este cea referitoare la
satisfacerea cererii de deplasare catre institutiile importante administrative,
politice, bancare etc. amplasate de reguld grupat in centrul orasului. Strazile radiale
ce converg de pe inelele exterioare si interioare sunt astfel blocate de traficul care
depdseste capacitatea infrastructurii. Acesta este motivul pentru care, de multe ori
se acceptd solufia unor pasaje supra sau subterane care permit un acces mai rapid
pe traseele spre zonele solicitate dar care sunt dependente de decizia politica a
autoritatilor.

Acelasi lucru se poate spune si despre cartierele rezidentiale. Mari cartiere
au fost structurate ca ,,dormitoare” de unde oamenii pleaca la lucru si unde au fost
create strazi bine dimensionate la timpul constructiei dar care ulterior s-au inchis in
vechea retea de strdzi inguste a zonei centrale si deci generatoare de conflicte
rutiere. Din nefericire si noile cartiere aparute ulterior sufera de aceeasi maladie —
cea a unei infrastructuri nesatisfacatoare.

Efectele negative ale depasirii traficului s-au concretizat prin:

- franarea desfasurarii circulatiei mergand pana la blocarea acesteia;

- cresterea excesiva pe anumite tronsoane a densitatii circulatiei si implicit a
riscurilor de aparitie a accidentelor;

- Ingreunarea si periclitarea circulatiei pietonale;

- cresterea cererii de spatiu de parcaje care consuma substantial suprafata
stradald afectdnd spatiul cu alte destinatii (piete, spatii verzi, degajamente
ale strazii etc.);

- sporirea retelelor de dotari specifice ale circulatiei cum sunt statiile de
alimentare cu combustibil, garaje, unitati de servicii specifice
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(comercializarea pieselor de schimb, ateliere reparatii) al caror impact
urbanistic este evident;

- cresterea nivelului de agresare al mediului.

Dinamica acestor efecte este permanent pozitiva si pana in prezent nu s-au gasit
solutii evidente. Restructurarile legate de realizarea unor profile stradale mai largi
reprezinta deseori dislocari ale unor frontiere cladite — deseori anevoioase si de
lunga durata fara a tine seama de ,,gospodaria” subterana urbana de utilitati (retele
de canalizare, apa, gaze, electricitate etc.). Solutiile fortate care satisfac pe o durata
limitata problemele circulatiei (estacade, pasaje) modifica ambientul urbanistic
local uneori numai asupra aspectului de ansamblu, alteori cu consecinte mai
profunde cum sunt vecinatatile cu blocurile de locuinte sau schimbarea destinatiei
de folosinta a cladirilor din cauza neindeplinirii conditiilor de poluare a mediului
(zgomot, noxe).

Solutionarea tuturor problemelor prezentate va crea o repartizare judicioasa
a ponderii diferitelor sisteme de transport, de asigurare a mobilitatii populatiei atat
in interiorul localitatilor urbane cat si in cele periurbane.
Printre sistemele adoptate pana in prezent se afla transportul subteran — metroul —
sistem existent incd de la inceputul secolului XX (Londra, New York). Relatia sa
cu transportul suprateran este de complementaritate: de reglementare a traficului
suprateran dar in acelasi timp de crestere a gradului de ocupare a terenului destinat
transportului prin amenajarile iesirilor din tuneluri amplasate in puncte/zone
aglomerate.

1.4. Caracteristici ale traficului

Traficul definit ca totalitatea mijloacelor de transport Tmpreuna cu
Tncarcatura lor considerate fie ca unitati, fie 1n totalitatea lor cand utilizeaza orice
drum pentru a efectua un transport sau calatorie, inclusiv pietonii, reprezintda o
notiune ce sintetizeaza mobilitatea populatiei in scopul satisfacerii nevoilor sale de
existenta. Pentru a ne face o imagine cum se manifesta el, sa admitem teoretic un
moment, cand in decursul celor 24 de ore ale unei zile, pe teritoriul unui oras a
Tncetat orice activitate. Este momentul ,,zero” al aparitiei circulatiei care incepe cu:
- circulatia pietonala dinspre locuire catre un obiectiv relativ apropiat sau catre o
statie apropiatd a unui mijloc de transport in comun;

- se continua cu circulatia autovehiculelor de transport Tn comun la intervale mari
de timp cu perspectiva de reducere a acestuia;

- urmeaza aparitia circulatiei autovehiculelor personale care porneste de la locuinta
si se continua pe reteaua stradald catre un obiectiv, de regula mai indepartat. Toate
acestea sunt zone de origine a traficului (de generare a traficului);

Fenomenul continua sporind in intensitate:

- creste numarul pietonilor care pornesc de pe o strada spre alta iar numarul lor se
cumuleaza formand siruri in miscare canalizate in spatiul strazilor (pe trotuare);
creste si numarul automobilelor in miscare si dupa mai multe strazi sunt colectate
si formeaza palcuri in miscare; apar de asemenea o serie de vehicule — biciclete,
motociclete, autovehicule grele de marfa si tehnologice astfel ca in oras exista in
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permanenta o retea de deplasari virtuale de persoane si marfuri variabila de la un
timp al zilei la altul (ca structura) si de la o ora la alta (ca intensitate). Suma
deplasarilor de bunuri si persoane printr-un teritoriu stabil pe directii diferite luate
in considerare formeaza fluxurile de circulatie iar rezultatul manifestarilor lor este
traficul (vezi figura 1-10).

Z

Figura 1-10

Nu se poate aprofunda subiectul traficului fard a fi luate in considerare si
localitatile periurbane care cuprind unitagi economice, parcuri de recreere si nu in
ultimul rand locuinte ale unei populatii ale carei deplasari se constata a fi centrul
nuclear urbanistic. Raporturile teritoriale dintre localitati de aceasta natura,
sistemul de organizare al transporturilor si reteaua stradalda majora a oraselor
determina un anumit nivel de eficienta al traficului, motiv pentru care sunt tratate
cu mare atentie Tn special preluarea circulatiei de lunga distantd si calitatea
solutiilor de realizare a intersectiilor dintre infrastructura urbana si cea de penetrare
(acces) periurbana.

In fluxul de trafic participantii se influenteaza reciproc de conditiile de
margini  (limita canalului, de flux, latimea benzilor de circulatie si a
acostamentelor), de informatiile indicatoarelor de circulatie, intersectii, starea caii
de rulare. Sursele de informatii pot fi grupate pe factori astfel:

- conducatorul vehiculului prin

0 vointa de a se deplasa cu o anumita viteza, fapt ce il determind sa
execute depasiri;

O calitatile individuale privind abilitatea si indemanarea, timpul de
reactie ce-l1 determind sa mentind distante diferite fatd de diferite
vehicule;

0 destinatii diferite, Tn special in apropierea intersectiilor, de unele benzi
corespunzatoare directiei de deplasare (inainte, stanga, dreapta)

- drumul (calea de rulare prin elementele geometrice ale drumului)
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numarul si latimea benzilor de circulatiec, marimea si succesiunea
razelor curbelor, declivitati, vizibilitate care influenteaza viteza de
circulatie si atentia conducatorului auto

efectul bordurilor inalte, a podurilor si acostamentelor inguste,
plantatiile si indicatoarele prea aproape de partea carosabila, fapt ce
conduce la reducerea vitezei si aglomerarea traficului pe centrul caii;
calitatea caii de rulare — planecitate si aportul precipitatiilor
atmosferice ce determina o circulatie pulsatorie atat longitudinala cat
si transversala;

modul de amenajare si delimitare a benzilor de directionare, pozitia
fata de calea de rulare a indicatoarelor de circulatie care pot crea
confuzii, imprecizii in luarea deciziei privind viteza de deplasare si
pozitia pe benzi.

- vehiculul prin

0]

o
o

numarul total din flux care in cantitate mare reduce libertatea de
manevre iar in trafic scazut permite numeroase manevre fara pericol
de accidente;

marimea/gabaritul;  performantele  tehnice  proprii  privind
demararea/franarea care afecteaza fluenta traficului si distanta dintre
vehicule;

sensul unic care asigura continuitatea fluxului

parcarea pe partea carosabild ceea ce impune restrictii de viteza si
depasiri.

Tinand seama de toti acesti factori, interdependenta dintre ei in desfasurarea
traficului, se pot stabili anumite caracteristici ale traficului. Acestea sunt:
- caracteristici privind structura componentelor fizice si ponderea diferitelor

categorii de participanti la trafic: pietoni, V2R, V3R, autoturisme, mijloace

de transport Th comun cu tractiune mecanica sau electrica precum si alte
tipuri de vehicule. Ele sunt echivalate Tn autovehicule conventionale
conform prevederilor STAS 7348/86 pentru a se putea efectua diferite
calcule, analize si dimensionarea traficului.

Tabel nr. 1-2

Nr. | Grupe de vehicule fizice Coeficient de
crt. echivalare
1. | Biciclete, motociclete, motorete. Scutere 0.5
2. | Autoturisme, microbuze, autospeciale si|l

autocamioane cu incarcatura utila pana la 1.5 tone,

inclusiv motocicletele
3. | Autocamioane cu incarcatura utila de 1.5-5 tone 2
4. | Autocamioane cu Incarcaturd utila cuprinsa intre 5-10 | 2.5

tone
5. | Autocamioane cu incarcdtura utila peste 10 tone 2.5
6. | Autotractoare cu sa si semiremorci, remorchere cu | 3.5

tractare

14



7. | Autobuze 2.5
8. | Tractoare si vehicule speciale 2
9. | Remorci la autocamioane si tractoare 15
10. | Vehicule cu tractiune animala 3

caracteristici privind structura componentelor dinamice ale traficului cum
sunt:
O intensitatea/debitul circulatiei auto si variatiile in timp
marimea fluxurilor de calatori
transportul Tn comun
vitezele caracteristice ale circulatiei printre care
» viteza instantanee
= viteza optima
= viteza de baza
0 intervalele de succesiune si interspatii intre vehicule
0 acceleratii si incetiniri specifice
- caracteristici privind structura vectoriala a curentilor/fluxurilor de circulatie,
respectiv

o directii de deplasare a fluxurilor de vehicule, calatori cu transportul in
comun si pietoni

0 sensul deplasarii (unic/dublu)

o relatii intre zonele de origine (generare a traficului) si zonele de
destinatie

0 directiile si curentii de trafic in intersectii

- caracteristici privind conditiile de exploatare si desfasurare a traficului
stabilite de regula la diagnoza circulatiei, printre care

o0 gradul de solicitare al unor dotari functionale specifice (parcaje, statii
principale de calatori, statii de alimentare)

o perturbatii locale ale traficului rutier datorate unor bariere la parcaje,
la acelasi nivel cu calea ferata, intreruperi temporare cauzate de
santiere

O manifestari (mitinguri, marsuri) culturale

o indicatori sintetici privind calitatea functionala cum sunt:
continuitatea, discontinuitatea, fluenta, gradul de saturatie al
intersectiilor, izocrone de deplasare, evidenta punctelor de risc sporit
la accidente s.a.

Aceste caracteristici sunt materializate ca 0 consecintd a unor masuratori
efectuate 1n localitatile urbane si periurbane aplicand metode specifice care constau
in investigari ale circulatiei existente, prelucrari statistice ale Inregistrarilor si din
evidentierea atributelor cantitative si calitative ale traficului.

Cuantificarea caracteristicilor traficului analizat si de perspectiva sta la baza
deciziilor privind solutiile de modernizare, organizare si echipare a sistemelor de
transport urban, a planurilor de urbanism generale (PUG), zonale (PUZ), de detaliu
(PUD) precum si a proiectelor de investifii rutiere si reglementarea organizarii
exploatarii transportului. Rezultatele optimizarii tuturor acestor decizii pot

O 0O
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constitui valori ale cerintelor traficului avand consecinte pozitive in reducerea
riscului accidentelor de trafic tehnice si umane.

Cand devine accidentul inevitabil? Atunci cand Tin sistemul drum-
autovehicul-conducator  auto-dotari  rutiere/mobilier  urban  apare o
disfunctionalitate ca urmare a efectudrii unor manevre necesare desfasurarii
deplasarii fara pericol si cand aceste manevre se efectueazd necorespunzator
datorita unor factori cauzali care vor fi descoperiti ulterior accidentului.

Accidentul mai poate aparea ca o consecintd a unei combinatii de factori
simultani si secventiali care, fiecare in parte este necesar dar nu suficient in cadrul
fenomenului complex numit circulaie.

1.5.Ecologia traficului

Gradul crescut de motorizare a creat o serie de disfunctionalitati ale locuirii
urbane. Placerea omului de a se deplasa rapid catre o destinatie dorita a fost
determinata de calitatea din ce in ce mai scazutd a aerului inspirat si cresterii
zgomotului peste limitele admise.

Transportul este cauza majora a poluarii aerului. Vehiculele motorizate emit
in atmosfera atat poluanti gazosi cat si solizi (particule) dintre care cele mai
importante sunt monoxidul de carbon, oxizi de azot si de sulf, hidrocarburi volatile
si compusi ai plumbului’.

Gradul de poluare a aerului este puternic influentat de tipul autovehiculului,
fluxul si densitatea traficului in special in zonele cu mari aglomerari unde masinile
pornesc si opresc continuu. Transportul rutier este responsabil pentru pana la 99%
din totalul emisiilor anumitor poluanti din oragse. Un motor clasic care echipeaza
un autovehicul, indiferent de tipul acestuia, aflat in exploatare emite patru tipuri de
poluanti.

- hidrocarburi nearse distribuite In procent de 60% in gazele de esapament,

20% prin evaporare din carburator si rezervor si 20% din carterul motorului

- oxizi de carbon cuprinse 100% in gazele de esapament

- particule solide (in special sdruri de plumb cuprinse 100% in gazele de
esapament).

Traficul poate fi una din cele mai importante surse de zgomot din zonele urbane

care ating si depasesc limitele suportabile de om.

Diferentiat in cinci trepte nivelul de zgomot are efect diferit dupa cum urmeaza:

- zgomot produs de un motor cu reactie aflat in proba sau avion in decolare la
25 m departare de om sau functionarea unui ciocan pneumatic este
echivalent a 130-140 dB si are drept efect ranirea urechii

- zgomot produs de claxoane foarte puternice de automobil sau motocicleta
fara teava de esapament sau de o circulatie foarte intensa a unor camioane

grele fara dispozitive de atenuare la teava de esapament este echivalent a 90-

Y Nota: Masuratori efectuate \n Bucuresti aratd cda emisiile de monoxid de carbon datorate
autovehiculelor depdsesc concentratiile admise, contribugia traficului la emisiile de CO2 si SO2 este de
4% iar cea de hidrocarburi este de 4.5%.
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120 dB si este 0 zona periculoasa pentru om avand efecte complexe asupra
sistemului nervos

- zgomotul produs de motorete, tren, circulatie rutiera medie este echivalent a
70-80 dB ceea ce produce o stare de oboseala , motiv pentru care este
numita zona de oboseala

- zgomotul produs de circulatia rutiera calma corespunde unei_zone de odihna
si masoara 45-75 dB

- zgomotul produs noaptea de o voce in soapta corespunde unei intensitati de
0-40 dB si se incadreaza in zona de odihna de noapte

Aceasta clasificare aratd ca ponderea mare a zgomotului in mediul urban o

reprezinta cel produs de traficul rutier. Dealtfel traficul auto mai contribuie si la

poluarea spatiului din cauza infrastructurii necesare (sosele, locuri de parcare,

garaje) si la cresterea timpilor morti (poluare a timpului) datorita ambuteiajelor,

timpului pierdut la semafor sau gasirea unui loc de parcare.

Efectele asupra sanatatii se manifestd prin aparigia stresului, afectarea

concentrdrii si comunicarii. Zgomotul deranjeaza somnul si are consecinte

asupra sanatatii, apar predispozitii pentru hipertensiunea arteriala si boli ale

inimii.
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