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NORME PRIVIND AMENAJAREA INTERSECTIILOR INDICATIV
LA NiVEL NEGIRATORII DIN AFARA ORASELOR |  CD 173-2001

1. GENERALITATI

1.1. Obiect si domeniu de aplicare

1.1.1. Prezentele norme cuprind principii generale si conditii tehnice privind
amenajarea intersectiior la ccelasi nivel negiratorii infre drumuri pubiice precum
si iIntre acesteq si drumurile private deschise: circulatiei publice, situate n afara
oraselor.

1.1.2. Normele nu se aplicd intersectilor situate in orase. De asemen., nu se
apliz@ in acele zone ale locdlitatilor rurale in care, din punct de vedere al circu-
Iatiel, alinierec si densifatea mare a cladirilor T dau caracter urban,

i.1.3. Amenagjarea, modificarea sau sistematizarea intersectiilor la niv-. ale
drumurilor se face in conformitate cu prezentele norme si se avizeaza de
organele competente conform prevederilor Legii nr. 82/1¢98 de apropbare ¢
Ordonante: Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drurnurilor,

. 1.4. Intersectiile la nivel (sinonim: intersectiile plane) sunt:

« intersectile giratorii;
« interse-tile la nivei negiratori,

i.2. Principii generale

1.2.1. In primele capitole ale normelor, care trateazd conceptia generald si
alegeiea tipului de intersectii se fac referiri si la mtersectile giratorii, deoarece
este necesaré prezentaiea atét a elementelor comune celor doud fipuri de inter-
sechi plane cat si a celor care le deosebesc, in scopul diferentierii domeniuiui de
ufilizare o fiecareia dintre ele.

1.2.2. Inteisectile plane negiratorii presupun ca unul din drumurile care se
infersecteaza este considerat principal, deci vehiculele care circula pe acest
drurn au prioritate, iar celelalte cu care se intersecteazd sunt fratate ca drumuri



secundare, cu trafic neprioritar. In aceste intersectii reglementarea prioritdtii se

face prin indicatoare de semnalizare rutierd ,cedeazd trecerea™ sau ,oprire la

intersectie” (STOP). Nu se amenajeazd intersectile de drumuri cu circulatie nediri-
jata la care se aplica regula prioritatii de dreapta.

1.2.3. Aceste norme privind intersectiile au la bazad, in principal, urmdtoarele
principii de proiectare:

« tratarea cu prioritate a aspectelor legate de siguranta circulatiei;

» compatibilitatea intersectiilor cu tipul de drum (numar de benzi, elemente geo-
metrice in cale curentd etc.);

« intfegrarea in logica fraseului (omogenitatea amenajarilor, distante infre inter-
sectii, viteze de circulatie etfc.);

« perceplia clard a configuratiei amenagjarii (favorizarea unei recunoasteri
usoare, rapide si fard dubii, precum si intelegerea modului de desfdsurare a cir-
culatiei in intersectia abordat@);

+ optimizarea condlifilor de sigurantd a circulatiei pentru toate fluxurile de circu-
latie, inclusiv cele de micd importanta;

¢ luarea in consideratie a tuturor categoriilor de participanti la trafic (pietoni.
ciclisti, fransport in comun, transporturi cu tonaje si gobatite depdsite etc.);

» alegerea solutilor de amenajare care sa avite posibilele erori ale participantilor
la frafic; ;

» asigurarea vizibilitatii in functie de viteza practicabild (Vgs):

« solutiile s se bazeze in principal pe schemele tip din aceste norme.

2. CONCEPTIA GENERALA

Acest capitol se referd la conceptia generald a intersectiilor; el asigurd o ve-
dere de ansamblu asupra principiilor fundamentale ce trebuie respectate si
descrie masurile ce frebuie adoptate la alegerea fipului de intersectie.

2.1. Elementele de bazd care determind alegerea solutiei de amenajare a
unei intersectii sunt urmatoarele:
¢ importanta intersectiei;

* caracteristicile amplasamentului;
* ufilizarea si functionarea intersectiei;
* accidentele.

2.1.1. Importanta intersectiei este determinatd de importanta drumurilor care
se infersecteazd in cadrul categoriilor de drumuri carora le apartin.

2.1.2. Caracteristicile amplasamentuiui sunt determinate de topografia zonei,
fraseul drumului, mediul inconjurator (constructii, vegetatie, culturi agricole etc.),



eventuale obstacole care impiedica vizibilitatea, statutul juridic al terenurilor inve-
cinate etc. Adeseaq, caracteristicile amplasamentului impun anumite restrictii in
ce priveste solutile adoptate.

2.1.3. Utilizarea si functionarea intersectiei sunt determinate de tfrafic (volum,
structura, evolutie etc.), de eventuale fenomene de saturatie, accese la obiec-
fivele din vecindtate generatoare de frafic local, prezenta statiilor pentru trans-
poriul public de persoane, comportamente observabile sau previzibile ale par-
ficipantilor ia trafic, vitezele practicabile la apropierea de intersectie.

Aprecierea condifilor de functionare si verificarea distantelor de vizibilitate
necesare intr-o intersectie, presupune cunoasterea vitezei practice efective sau
prognozate. Spre a fine seama de aceasta vitezd, conform uzantelor internatio-
nale se foloseste Vgg care este viteza care nu este depasita de 85% din vehicule,

in conditile unei circulatii fluide (vehicule asa zis libere™).

in cazul unei intersectii existente Vgg se deduce din distriibutia vitezelor mdasu-
rate. Principalele mijloace folosite sunt contori de frafic care pot determina si
viteza de circulatie a vehiculelor si aparatura radar. Ultima, usor de utilizat, permi-
te o separare satisfGcatoare a vehiculelor libere”™ de cele .incomodate”, dar
sunt greu de utilizat pe o pericadd mai lunga.

2.1 4. Accidentele, numdarul, tipul si imprejurdarile producerii lor (informatis utiliza-
bile numai in cazul intersectilor existente). Aceste date constituie bceza principala
de diognostic privind siguranta circulatiei ce frebuie realizatd sistematic inaintea
reamenaciarni intersectiei. Pentiu intersectii pe drumuii noi, riscul de accidente
poate fi estimat pe baz& de modele .de prognozd™ in functie de trafic si de car-
acteristicile intersectiel.

2.2. Datele de trafic sunt de naturd diferitd dacd este vorba de amenajarea
unei intersectii existente sau o intersectie pe un drum nou.

2.2.1. La intersectii pe drumurile existente, pe IGnga traficul de pe drumul prin-
cipol, adesea cunoscut, se determind volumele de trafic de pe drumul sau dru-
murile secundare, precum si numadrul vehicuielor care isi schimbd directia de
mers n intersectie in ora de varf. in situatia In care se dispune de doie din
recensamantul general al circulatiel, se recurge la stabilirea traficului in a 30-a
ord de varf, apreciatd ca avand valori cuprinse intre 12% din MZA pentru dru-
murile cu trafic eterogen, pana ia 18% din MZA pentru drumuriie cu pronuntat
factor sezonier.

Graficeie alaturate dau cateva repere privind nivelut necesar al studiilcr de irafic.
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Fig. 1 - Repere privind nivelul studiilor de trafic
1. In med normal nu necesitd studii privind capacitatea; 2. Nivelul actual de trafic
poate da probleme de capacitate. Se recomanda o verificare bazatd pe repartitia trafi-
cului (si eventual asupra debitelor orare de varf); 3. O congestionare periodica este foarte
probabild. Este necesar un studiu precis privind repartitia traficulu p2 directii in ora de vért,

2.2.2. Pentru intersectiile situate pe drumurile noi, trebuie culese date care sa
permitd previziuni privind repartifia traficului pe directii.

2.2.3. Mijloacele da investigare posibile pentru culegerea de date de trafic
suntin principal urmatoarele:

Pentru numaratori globale:
» numaratoarea la nivelul posturilor permanente de inregistrare a traficului. in ge-

neral aceste mijloace nu sunt instalate decdat pe reteaua de drumuri nafionole,

* numardatoarea automatd temporard prin contori de trofic (odesea cu tuburi
pneumatice), instalati in una sau mai multe pericade ale unei sQptdmani si a
caror rezuttate sunt interpretate prin una din metodele de extrapolare la nivelul
unui an:
numMmaratoarea manuald la ora de varf a zilei cu extrapolare la nivelul MZA.



2.3. Siguranta circulatiei. Proiectarea intersectiei presupune verificarea con-
difilor de vizibilitate la apropierea de intersectie si de acces pentru cei de pe dru-
murile fara prioritate. In general, ultima este mai stricta. Ea se fraduce printr-o dis-
tanta de vizibilitate si fimp de traversare sau de insertie in flux.

3. ALEGEREA MODULUI DE AMENAJARE AL INTERSECTIEI

Pentru stabilirea criteriilor de alegere a fipurilor de intersectii este in prealabil
necesard definirea tipurilor de drumuri si & tipurilor de amenojare a intersectiilor.

3.1. Tipul drumului

3.1.1. Alegerea tipului de intersectie depinde de tipurile de drumuri care se
inTersecteaza. Putem distinge clar urmatoarele tipuri de drumuri:
Q) Drumuri fara legaturi cu vecinatatile:

- autostr@zile si drumurile expres cu o singurd cale (drumuri multifunctionale)

fara accese si fard intersectii la nivel;
b) Celelalte drumuri din afara oraselor:

- drumurile cu doud@ cdi unidirectionale separate (artere interurbane): cu pre-
zenta ocazionald de accese la terenuri invecinate, dar fard posibilitatea fra-
versdrii si a intersectiilor giratorii sau seminodurilor;

- drumurile cu o singurd parte carosabild (drumuri multifunctionale): cu pre-
zenta acceselor la terenurile invecinate si existenta intersectiilor la nivel;

- drumuri secundare in afara oraselor, avénd aceleasi caracteristici ca la dru-
murile de mai sus, cu o singurd cale, dar cu un frafic mai redus (sub 1500 veh/zi).

3.2. Tipuri de amenajari ale intersectiilor

3.2.1. Casila tipurile de drumuri, incadrarea interseciiilor in famili omogene ca
amenagjare, tfrebuie sa favorizeze perceptia lor cat mai usoard de catre utilizatori.
Se disting clar doud mari familii de intersectii:

- intersectii denivelate sau noduri rutiere, la care axele drumurilor care se infer-
secteazd sunt la nivele diferite in vederea limitdrii la maximum a conflictelor de
fip secant;

- intersectii la acelasi nivel sau intersectii plane la care grupeaza in acelasi plan
legaturile si drumurile care se intersecteazd. Ele sunt de doud feluri: intersectii la
nivel obisnuite si intersectii giratorii.

3.2.2. Semiintersectia este o intersectie la acelasi nivel negiratorie care per-
mite numai virajul la dreapta din drumul principal spre unul secundar sau invers.
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3.2.3. Tipul de drum este hotarator in ce priveste tipul de intersectie ales. Pen-
tru drumurile mulfifunctionale, amenajarile posibile si conditfile generale de am-
plasare sunt prezentate in tabelul urmator.

Tabelul 1 - Tipuri de umenaiari ale intersectiilor in functie de trafic §i de tipul de drum

Amenagjdri recomandate” Conditii privind traficul si drumul
Trafic secundar important, cu probleme
de sigurant@ a circulatiei

Intersectii giratorii

Intersectii la nivel negiratorii in celelalte cazuri, cu exceptia drumurilor
(incrucisare. intersectie in T) cu cdi unidirectiondle (2 x 2 benzi)
Caz particular: semiintersectie Drumuri cu ¢di unidirectionale (2x2 benzi)

" Exceptie: intersectii denivelate (pe bazd de justificdri particulare: saturatia unei intersectii
giratorii etc.).

3.2.4. Pentru drumuri secundare din mediul rural (exceptand intersectiile cu
drumuri din reteaua principald). tipurile de intersectii recomandate sunt:
- la acelasi nivel, cu prioritate de dreapta sau cu prioritatea reglementata prin
indicatoare (STOP, cedeazd trecereq);
- intersectii giratorii (in general de mici dimensiuni), la intersectii importante.

3.3. Criterii de alegere a tipului de intersectie

Principalele criterii de alegere a tipului de intersectie, sunt:

3.3.1. Sigurania circulatiei |

Este un criteriu prioritar. Pe un drum principal, intersectiile giratorii existente
prezintd intotdeauna un nivel mai ridicat de securitate rutierd decat intersectiile
la nivel obisnuite, numarul si gravitatea accidentelor fiind in general mult mai
reduse. Trebuie totusi notat ca reamenajarea unei intersectii Ia nivel obisnuite
(ex. bandd de virgj la stanga, insuld pe drumul secundar) poate permite o
imbundtatire sensibild a nivelului de siguranta a circulatiei (uneori cu costuri
moderate). Pe de altd parte, cum este normal, numarul de accidente este mult
mai redus in intersectiile denivelate si la semiintersectii.

3.3.2. Costul

Costurile intersectiilor la nivel variazé foarte mult in functie de conditile
locale, de utilizarea in mai mare sau mai micd Mmasurd a pdarfii carosabile exis-
tente (in cazul reamena;jarii), nivelul lor de echipare, redfizarea benzilor de virgj
etc. Anumite elemente ale amenajdrii (iluminare, amenajdi peisagistice, alege-
'a materialelor efc.) pot majora in mod sensibil costul proiectului. De altfel, tre-
buie sa se find seama de costurile de exploatare (intretinere, eventuale con-
sumuri de energie electrica).
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Asadar, costul imbundtdatini unei intersectii la nivel obisnuite apare adesea mai mic
decdat al amenajdrii unei intersectii giratorii. Totusi se poate considera cG moderarea
dimensiunilor unei intersectii giratorii conduce la o reducere considerakild a costului.

3.3.3. Timpul pierdut la traversarea intersectiei

Acest criteriu este la fel de important pe drumurile pe care se desfGsoara un
trafic de tranzit sau unul de mica distanta (rareori predominant, dar pe care 1
puiem declara ca fiind privilegiat). Trebuie de asemeni sa se tina seama de trafi-
<ul de interes local pe directile de importanta secundara.

Timpul pierdut este determinat de doud componente depinzand de trafic si
anume:
¢ intGrziere in trafic - reprezintd intarzieri datorate aglomerarii. Se datoreaza lipsei

c2 prioritate si interactiunii intfre vehicule. Poate fi asimilat cu timpul de astep-
tare in coloand;

» intarziere geometricd - este intarzierea suferitd de un vehicul datoratd configu-
ratiei geometrice a intersectiei, fard a fi jenat in vreun fel de trafic. In fapt, o
intersectie impune un asemenea flux in fraversare. Pentru o giratie, in afara
localitatilor, timpii de asteptare sunt in general neglijabili. In caz contrar existd
probabil o problema de capacitate.

Drum cu 2 sau 3 benzi Drum cu 2 x 2 benzi
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Fig. 2. Domeniul de utilizare al giratiilor din punct de vedere al traficului
- Zona albd corespunde unei rezerve de capacitate mai mare de 30%. Timpii de asteptare
sunt in general redusi; '
- Zona hasuratd corespunde unei rezerve de capacitate cuprinsd intre 10% si 30%. Timpii de
asteptare pot deveni sensibili in onumite cazuri;
- Zona exterioard - este probabild saturarea uneia din intrdri.

Pentru o intersectie la nivel negird’rorie. timpii de asteptare ai utilizatorilor
neprioritari sunt in general superiori celor din intersectiile giratorii, dar nu devin cu
adevarat importanti decat atunci cand drumul secundar se apropie de capac-
itatea de circulatie - nivelul traficului existent justific@nd deci in mod normal (si-
guranta circulatiei), realizarea unei intersectii giratorii.
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3.3.4. Optimizarea solutilor de amenajare a intersectiilor pe un sector de drum

Toate amenajdrile de intersectii frebuie judecate in cadrul unei analize globa-
le pe ansamblul unui sector, fard de care un program de investitii nu va fi infr-ade-
var optimizat.

3.4, Criterii legate de situdtii particulare

Aceste criterii pot pleda in mare masurd, in favoarea schimbdarii unui fip de
amenajare, in functie de particularitatile terenului. Astfel, interesul pentru o giratie
noate fi sporit de urmdatoarele:

« dorinta de a marca trecerea intre douad tipuri de drumuri (infre un drum cu 2
parti carosabile separate si unul cu o parte carosabild bidirectionald, infre un
drum din afara localitatii si un drum urban sau suburban etc.) astfel incdt con-
ducatorul vehiculului sa identifice locul in care patrunde si s se comporte in
consecinta;

e la intrarea intr-o locdlitate: efectul de .poart@™ al unei giratii impune o schim-
bare in comportament si obligd la o mai mare atentie a conducdatorilor de ve-
hicule beneficd pentru sporirea sigurartei circulatiei in localitate. Girafia oferd
posibilitatea tratarii estetice a spatiului public;

e UN NUMAr mai mare de ramuri (> 4) prezinta dificultati de amenagjarea unei
intersectii negiratorii;

e necesitatea asigurdrii unor intoarceri, mai ales la drumurile cu mai multe benzi
pe sens (unde manevrele de virgj la stanga spre proprietdfile invecinate drumu-
lui constituie totdeauna o manevra dificila, indeosebi pentru vehiculele grele)
sau pe drumurile cu doua cdi separate.

4. CONDITII DE AMPLASARE S| AMENAJARE
A INTERSECTIILOR NEGIRATORII

4.1. Pentru a asigura o tratare unitard se urmdreste, pe cat posibil, ca un drum
considerat principal sa fie mentinut ca atare (ca drum principal) la un numar cat
mai mare de intersectii de pe traseu. Intersectiile drumurilor de aceeasi categorie
de importantd se amenajeazd, de reguld. ca intersectii giratorii.

4.2. Amplasarea si amenajarea unei intersectii plane trebuie sa respecte
urmatoarele conditii:

4.2.1.1n raport cu traseul;

- reducerea numdrului conflictelor de incrucisare a curentilor de circulatie;
- reducerea numarului de intersectii de pe un traseu cu asigurarea unei distante
minime intre douad intersectii succesive conform prevederilor punctului 4.6.;
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- schimbarea tipului de intersectie sau a regimului de prioritate se face doar in

situatii justificate, impuse de necesitatea sporirii capacitatii de girculatie.
4.2.2. Inainte de intersectie

- configuratia geometrica si terenul inconjurator determind utilizatorii sG adopte o
vitezd de apropiere compatibild cu tipul de amenajare aplicata si cu regimul
de prioritate;

- 0 zond inconjurdtoare favorabild unei bune vizibilitati;

4.2 3. La apropierea de intersectie:

- 0 vizibilitate satisfGcatoare la apropierea de punctele de conflict;

- 0 presemnalizare vizibila si perceptibild care s anunte cat maoi explicit posibil
fipul de amenajare care urmeazd si regimul de prioritate in intersectie (indica-
toare de orientare si de reglementare a prioritatii);

4.2.4. In intersectie:

- vizibilitate suficientd pentru traversarea intersectiei;

- recurgerea la cdteva tipuri de intersectii simple, usor de identfificat si a caror
functionare este bine cunoscutd de utilizatori: intersectie in T sau incrucisare
(altele decat cele giratorii);

- elemente geometrice cat mai omogene de-a lungul unui tiaseu si amenajari
cat mai apropiate de schemele tip prezentate in aceste norme;

- elemente de detaliu favorabile unei bune intelegeri a configuratiei intersectiei;

- 0 semnadlizare pe cat posibil mai simpld, in concordant@ cu configurafia inter-
sectiei, plasatd astfel incat sa fie bine perceputd, indeosebi semnalizarea de ori-
entare si de reglementare a prioritafii.

JOK JoL
=

a) recomandabiie b) contraindicate

Fig. 3. Principalele tipuri, recomandabile si contraindicate, de intersectil la nivel
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4.3. Tipuri de intersectii contraindicate.

4.3.1. Trebuie sa se renunte la anumite tipuri de intersectii existente pe masurd
ce ele nu raspund principiilor enuntate si se dovedesc adesea provocatoare de
accidente, cum sunt:

e intersectiile care cuprind o bretea de virgj la st@nga prin ocolire la dreapta dar
a cdrei funcfionare este echivocd (manevrd de virgj la stGngc neobisnuita
pentru o intersectie la nivel);

« numeroase alte intersectii atipice, adesea de amploare, la care mulfitudinea
de insulite si bretele fac ca utilizatorii sa fie derutati.

4.3.2. Intersectiile cu circulatie nedirijata la care se aplica regula prioritatii de
dreapta nu sunt permise pe drumurile importante, existand riscul de a nu fi inte-
lese de cei care circuld pe drumul principal, care pand acolo au avut prioritate. Ase-
menea intersectii frebuie excluse cu at@t mai mult pe drumurile cu trafic mare.

4.3.3. In afara localitatilor, intersectile semaforizate a caror aparitie T poate
surprinde pe utilizatori si la care siguranta circulatiei este mediocra, trebuie de
asemeni evitate. Ele sunt In general inlocuite in mod avantajos prin intersectii gi-
ratorii, in zonele suburbane sau chiar in fraversarea unor localitati.

4.4, Vizibilitatea

4.4. 1. Conditii de vizibilitate intr-o intersectie negiratorie

Din considerente de sigurantd a circulatiei, cei care vin de pe drumurile far&
prioritate trebuie sa dispund de timpul necesar pentru a constata daca exista un
alt utilizator pe drumul principal, astfel incat sa poatd porni si executa manevra
de traversare sau virgj, inainte ca un vehicul prioritar, la inceput mascat, sG apa-
ra. Celor care vireazd la stanga spre drumul secundar, le este necesar un timp
Ccorespunzdator pentru a acorda prioritate celor care vin din sens opus pe drumul
principal. Timpul de manevrd necesar depinde bine inteles de Iatimea drumului.

Pe de alta parte, trebuie asiguratd o vizibilitate de apropiere asupra cozii
insulei separatoare de pe drumul principal si de pe ramurile secundare. In ce
priveste drumul principal, din punct de vedere al amplasdrii intersectiei, aceasta
conditie este in general mai putin exigentd decat cea privind timpii de trecere.

4.4.2. Degajari pentru vizibilitate

Necesitatea asigurdrii timpului de frecere se concretizeazd la proiectare prin
degajarea unui triunghi de vizibilitate pentru fiecare conflict intre doi curenti de
Circulatie. in interiorul acestui friunghi nu frebuie s@ existe nici un obstacol care ar
Obtura vizibilitatea. Triunghiul cuprinde:

- punctul de conflict intfre cele doud curente de trafic care se intersecteazd:;
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- un punct de observare limitda situat pe drumul f&ra prioritate, de la care un con-
ducdtor de vehicul trebuie sG vada vehiculul care circulé pe drumul principal
spre punctul lor de conflict;

- un punct observat pe drumul principal.

Aceste elemente de constructie depind de regimul de prioritate (fig. 5 si 6)

Punctul de observare limita este situat la distanta de 2.0 m de marginea din
dreapta a drumului secundar, fiind refras cu 4,0 m fata de linia de oprire in cazul
semnalizarii cu indicatorul de oprire .STOP™ si cu 15,0...20,0 m fata de linia trans-
versald situatd inainte de infrarea pe drumul principal in cazul semnaiizarii cu indi-
catorul ,.Cedeaza tfrecerea”. Pentru situafia de virgj la sténge spre drumul secun-
dar, pozitia punctului depinde de configuratia inteisectiei.

Punctul observat este situat ia 1.0 m inditime, pe mijlocul benzii pe care circuld
vehiculele prioritare (pentru doud benzi pe sens se ia in consideratie banda mar-
ginald@), la o distantd de punctul de conflict care corespunde fraiectoriei par-
curse de vehiculul prioritar pe durata timpului de frecere a vehiculului neprioritar (1).
Aceostd distanta este denumita distanta de vizibilitate pentru trecere (D). Viteza
de calcul pentru D este Vgs. -

Distanta D este datd de formula D = Vgg x 1, unde t a fost dat mai sus (tabelul 2),
in functie de Iatimea drumului traversat si de regimul de prioritate.

Tabelul 2.Timpul de trecere in funclie de Ialimea drumului traversat si regimul de prioritate

Tk s ity 2w m 2 benzi + 2 x 2 benzi: insertie la
it ":” aEpny 'm:‘ 2benzi | bandd de virgj dreapta intr-o
g pe diumul princea la sténga semiintersectie
Timnp 8 sec. 9 sec. 8 sec.
Cedeazd recomandat
trecerea Minim r . 750, 6 sec. l
absolut .
Timp
10 sec. 11 sec. Qsec.
recomandat
STOP —
Minim
8 sec. Q@ sec. 7 sec.
| absolut |
) |
Virgj la stanga e dat 8 sec. e l
spre drumul rec:?‘?“
secundar Sl 4 sec,
absolut

Nota: Acesti timpi sunt majorati cu 1 secundd@ daca accesul este in rompad (> 2%). situahie
care de daltfel ar trebui evitata
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Fig. 4. Abaca care da distanta de vizibilitate (D) in functie de viteza practica
pe drumul principal (Vgs) §i timpul de trecere.

Practic se construiesc triunghiurile de vizibilitate (4 peritru incrucisari, 2 pentru
intersectii in T si unul singur pentru semiintersechi). Se verifica apoi conditile de vizi-
bilitate pentu manewrele de virgj la stanga din drumul principal, in general mai
putin exigent decat cel aferent fluxului de pe drumul secundar.

— Punct de observare pentru .Cedeazd trecerea”™

Punct de observare la stdnga e

/
Punct de observore la deapta

Fig. 5. Constructia triunghiului de vizibilitate pentru cei ce vin de pe drumul secundar,
in functie de regimul de prioritate. Situatia pentru cedarea trecerii

D@22m. t=8sV=100Km/n

Punct de observare la dre xﬂa'\

—
——— 3

Punct de observare la stnga f o
Punct de obsanvane pentiu oprie

Ladm
Fig. 6. Conditii de vizibilitate pentru virajul la stanga din drumul principal.
Situatia pentru oprire la intersectie (STOP)
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Aceste conditii privind vizibilitatea de frecere determind masuri de conceptie
a elementelor geometrice ale drumurilor si ale intersectiei.

4.4.3. Ma@suri privind fraseul in plan si in profilul in lung.

Pentru drumurile noi, este exclusd amplasarea intersectiilor in curbe. Se poate
eventual admite amplasarea unui acces sau intersectie in T pe partea exterioara
a curbei avand raza mai mare sau egald cu raza curentd care impune conver-
firea in profil transversal, in conditile in care vizibilitatea este asigurata.

Amplasarea unei intersectii intr-o racordare intre aliniamente care se intrelaie
in unghi ascutit frebuie evitatd. Pe drumurile noi aceastd solutie trebuie exclusa.

Pentru un drum existent, verificarea vizibilitafii si / sau analiza accidentelor per-
mit stabilirea eventualelor mdasuri ce trebuie luate In cazul unei intersectii situate
in conditii necorespunzatoare (vezi punctul 4.4.5. de mai jos).

4.4.4. Masuri privind asigurarea vizibilitafii

In apropierea infersectiei, toate obiectele situate n zona inconjurdtoare, (indica-
toare, echipamente ale drumului, taluzuri, arbori, culturi agricole, alta vegetatie, cladin,
lucrarni, ziduri, vehicule in stafionare etfc.) pot impiedeca vizbilitatea. De asemeni,
condifile de vizibilitate mentionate cer o zona liberd de obstacole laterale, precum si
suficiente garantii cd situafia nu se va schimba ulterior. In mod excepfional se pot
admite obsiacole izolate in mdsura in care nu impiedica vizibilitatea decat punctual.

4.4.5. Cazul unei intersectii existente care nu respecta distantele de vizibilitate
Daca pe un drum existent nu exista posibilitatea indepartarii obstacolelor care
impiedeca vizibilitatea in intersectie, trebuie luate alte mdasuri, cum ar fi:

- modificarea fraseului drumului secundar, care permite spre exemplu transfor-
marea unei Incrucisari in doud intersectii in T decalate, configuratie denumita
.in dusind™ sau .in baionetd™. In anumite situatii, in curbe cu raze mici si unghi
ascutit, modiiicarea profilului in lung al drumului secundar prin aducerea punc-
tului de observare la nivelu! punctului observat ar putea fi eventual o solutie;

- modificarea fraseului drumului secundar spre o altd intersectie existentd in apropiere;

-in cazuri exceptionale, modificarea fraseului drumului principal in plan si profil in lung:

- in cazul particular al unei semiintersectii situate pe un drum cu 2 x 2 benzi, crea-
rea sau mentinerea unei benzi de insertie sau de accelerare;

- fransformarea in intersectie giratorie, daca fraficul de pe drumul secundar este

important.

Dacd pdna la sfarsit nu se poate respecta distanta de vizibilitate, trebuie
tratat cu foarte mare exigenta aspectul privind perceperea rapidd si usoara a
configuratiei si functiondrii intersectiei. Aceasta poate duce la echiparea inter-
secfiei cu dispozitive de alertare care favorizeazd respectarea vitezei practica-
bile pe drumul principal.
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4.5. Percepfia configuratfiei si functiondrii intersectiei

4.5, 1. Conducdatorii de vehicule care se apropie de o intersectie trebuie sa in-
teleaga repede si cu usurintad modul de functionare al acesteia, comportarmen-
ful pe care trebuie sa-1 adopte (ex. incetinirea si cedarea tfrecerii) precum si ce
fac sau vor sa faca ceilalti utilizatori.

4.5.2. Conditile necesare pentru o perceptie satistacatoare sunt urmatoarele:
- corelarea distantei de vizibilitate cu viteza de apropiere;

- masuri de punere in evidenta a prezentei intersectiei (indeosebi a insulelor sepa-
ratoare);

- 0 omogenitate a elementelor geometrice ale intersectiilor de pe un traseu;

- amenajdri pe cat posibil mai apropiate de schemele tip:

- 0 semnalizare simpla si coerentd@, amplasatda astfel incat sa fie usor remarcata si
inteleasé.

4.5.3. Amenaijdrile peisagistice (sau mai general o fratare a zonei) contribuie
la atragerea atentiei conducdatorilor de vehicule asupra parficularitatilor tfraseu-
iui. Ele permit, spre exemplu, sa se anticipeze prezenta drumului secundar (un
aliniament transversal de arbori (fig 7). sa evidentieze pierderec prioritatii (ecian
vegetal de inchidere a perspectivei la intersectiile in T ca in fig.8). Dar readlizarea
acestor amenajdri este delicatd si trebuie adoptate de la caz la caz. In absenta
precautiilor, in unele situatii, ele pot inrGutati conditiile initiale privind siguranta cir-
culafiei (inrGutatirea vizibilitafii asupra drumului secundar, impresia de continui-
tate a drumului secundar);

4.5.4. Spre a pastra o anumit@ continuitate a perceptiei, pusa in practicé la
realizarea amenajdrii, frebuie sa se tinG seama de fazele de studiu: evolutia pre-
vizibild a ocupdrii terenurilor inconjurGfoare, necesitdatile celor din vecinatate,
constrangeri legate de intretinere etc. Aceasta presupune asocierea partenerilor
locali (comune, vecini etc.) la toate actele de amenaijare.
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Fig. 7. Vizualizarea drumului secundar de pe un drum prmcipal traversat.

Frg 8. Ecran vegetal de mchudere a perspectwer Ia o intersectiein T.

4.6. Distanta intre intersectii

4.6.1. Intersectiile prea apropiate compromit adesea conditile de vizibilitate,
de percepere, de adaptare a comportamentului la situatii, si de anficipare a
evenimentelor de pe drum, conduc la abundenta de indicatoare care face difi-
cila intelegerea mesajelor sau semnificatiei acestora. Aceasta situatie este pericu-
loas@ pentru circulatie. Consecintele susmentionate se prezinta in mod diferit,
dup@ modul de fratare a intersectiilor, a vitezei practicabile (Vgs) etc.

4.6.2. Nu existd propriu zis reguli formale privind distanta minimd@ intre doud
intersectii consecutive, valabile in toate situatiile. In general, se poate considera
c@ o distanta de 250 m intre intersectii elimind aceste consecinte. Insd, In functie
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de condifile de pe teren, aceastd distantd minimd se poate dovedi nesatisfa-
catoare.

4.6.3. Amenqjarile de pe mijlocul drumului conduc la necesitatea unei dis-
tante minime intre doud intersectii succesive, de asa manierd incat sa se lase
posibilitatea unor dep Gsiri, in conditii suficient de sigure, infre doua amenajdri suc-
cesive. Pe un drum existent, aceastd recomandare nu este suficienta spre a
renunta la amenajarile de pe mijlocul drumului, dacd acestea sunt efectiv nece-
sare pentru siguranta circulatiei in intersectie.

fabelul 3. Distanta minima recomandata infre doud intersectii succesive amenajate
§i cu posibilitali de depasire reziduala (o capacitate de depdasire teoretica bazata
pe elemente care o pot impiedeca si care sunt legate spre exemplu, de traseu),

precum si viteza practicabila
[ Vgs (km/oré) 60 - 70 80 - 90 100- 110
Distarta minimd recomandatd (m) 600 900 1200
Posibiitate de depdsire oferita (m) 300 450 600

4.7. Limitarea numarului de intersectii amenajate

Limitarea numdarului de intersectii intereseaza in mod special din urmdatoareie
considerente: _

- pentru siguranta circulatiei, spre a limita astfel numarul zoneler potentiale de
conflict. Daca este posibil, intersectiile existente vor fi regrupate astfel incat sa
raspunda@ conditiilor de vizibilitate la apropiere si la fraversare;

- pentru fluiditatea traficului si pentru confortul utilizatorilor drumului principal, spre
a limita numarul zonelor cu perturbatii provocate de vehiculele care isi schimbd
directia si sporirea capacitatii de a depdsi vehiculele lente.

5. AMENAJARI ALE DRUMULUI PRINCIPAL

5.1 Traseul in plan si profilul in lung.

Pentru cei care circuld pe drumul principal frebuie in mod deosebit sa se asi-
gure o vizibilitate suficientd asupra cozii insulelor cu borduri denivelate. denumita
-Vizibilitate de apropiere™. Distanta de vizibilitate este cel putin egald cu distanta
de oprire corespunzatoare vitezei de apropiere (Vgg) practicabila pe drumul prin-
Cipal. in cele mai multe cazuri, valoarea vitezei practicabile luatd in considerare
fi'Ste viteza din reglementdarile legale. Pentru drumurile noi, aceastad conditie este
" mod normal aplicatd in toate punctele traseutui. Pentru amenajarea inter-
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sectiilor pe drumurile existente, distanta de oprire care trebuie avutd in vedere la
dimensionarea intersectiilor este prezentata in tabelul urmator.

Tabelul 4 - Distanta de oprire (d) in functie de Vg

Vgs (km/ord) 50 &0 70 20 o0 100
din dliniament (m) 50 65 85 105 130 160
d in curba (m") 55 72 Q5 121 151 187

* Distanta de oprire in curbd este folosita pentru raze R<5 x Vgg, unde Vgg este exprimat in m/s

5.2. Numdarul benzilor de circulatie

In general, o intersectie nesemaforizatd este cu atat mai periculoasd cu cat
drumul principal este mai lat. Acest fapt duce la necesitatea limitarii numarului
de benzi curente ale drumului principal in dreptul intersectiei.

5.2.1. Drumuri cu 2 benzi in sectiune curenta

in dreptul unei intersectii la nivel obisnuite, nu trebuie mentinute decat cate o
banda curentd pentru fiecare sens de circulafie. Este interzisa sporirea numarului
de benzi in dreptul intersectiei. Aceste intersectii sunt nesigure si imbundatatesc
prea pufin fluenta circulatiei.

Fig. 9. Principii de amenajare a intersectiilor pe drumuri cu 2 benzi in cale curenta

- 5.2.2. Drumuri cu 2 x 2 benzi in sectiune curentd

Pe drumuri avand 2 x 2 benzi in sectiune curentd, intersectiile plane obisnuite
se trateaza in mod sistematic ca semiintersectii. Intersectiile care sunt mai impor-
tanie pentiu ansamblul refelei se trateazd ca intersectii cu sens giratoriu, cu diri-
jarea circulatiei pe o singurd bandad pe sens inainte de intersectie. Trebuie avuta
in vedere asigurarea posibilitatii de a intoarce spre oricare din semiintersectii. Ca
wrmare, pentru ca aceasta sG nu implice sporuri prea mari de parcurs, se impung

ca dis?crj_tc intre intersectiile giratorii s nu depaseasca S km.
AN

P L —

N W NN

Fig. 10. Principii de amenajare a drumurilor cu 2 x 2 benzi
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5.3. Amenaijari destinate virajului la stanga din drumul principal.

5.3.1. Prevederile de mai jos privind alegerea amenajdrilor pentru virgjul la
stanga (largiri laterale, amenajari centrale etc.) decurg din condifii de siguran}a
a circulatiei in conditii de confort, precum si de optimizare a costului amenajdrii
intersectiei. Limitele de trafic indicate trebuie apreciate cu suplete, in funcfie de
conditile locale, findnd seama si de eventualele efecte in orele de *afic maxim.

Pe un drum existent, o analizd detdliaté a accidentelor legate de virgjul la
stAnga si o celor de incrucisare permite o apreciere practica a oportunitdfii si fe-
ralui amenaidrii pentru virgjul la stanga.

Pe un drum cu 2 benzi, amenagjarea unei intersectii negiratorii depinde de
modul in care drumurile se intersecteazd (incrucisare sau in T) si de trafic.

5.3.2. Consolidarea acostamentului la o intersectie in T (sau acces) pe un
drum cu 2 benzi

Pentru intersectile in Tla care virgjul spre stanga este foarte slab (<100 veh./zi),
sau pentru accesele vecinilor drumului, existenta unui acostament consolidat pe
partea opus@ drumului secundar (sau accesului) limiteazd riscul de accidente
legate de virgjul la stanga prin asigurarea unei posibilitati de evitare prin ocolirea
pe dreapta a vehiculului care intenfioneaza sa vireze la stanga. In lipsa unui
acostament consolidat continuu (si destul de lat) in lungul drumului principal, o
tratare locald ca in schema de mai jos (fig. 11) poate fi satisfGcatoare, '

>5m

| i
10m| 15-35m
|

Fig. 11. Amenajare pentru virajul la stdnga la intersectie in T cu trafic slab.

Se umndreste asigurarea unei Iatimi carosabile de min. 5.0 m infre ax si marginea
exterioard a partii carosabile, ceea ce revirie in general la o Iargire cu 1.50m...2.00 m.
Lungimea amenajdrii frebuie sa fie de cel putin 45 m, altfel exista riscul unor
€zitari, care ar compromite manevra de evitare prin dreapta. Daca exista vehi-
f:ule grele care vireazd la stGnga. lungimea amenaqjdrii se majoreaza pana la 65 m.
IN nici un caz s&@ nu existe posibilitatea efectudri manevrei de evitare prin
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incdlcarea acostamentului. S@ se realizeze o suprafatd carosabild de bunad cali-
tate, fara obisnuitul marcaj de delimitare a partii carosabile.

In schimb. utilizarea acostamentului ca banda de circulatie nu trebuie facutd
in exces . sa se evite traturea acostamentului ca o bandd (ex. cu marcaj la ex-
teriorul acostamentului, cu o pand de racordare lungd; si toatd semnalizarea
care ar impune utilizarea acostamentului intr-un fel sau altul.

NOTA: in general, stationarea nu constituie o problema in afara zonelor con-
struite, unde necesitatea stationdrii intervine doar accidental. Altfel,
trebuie instalat un indicator de interzicere a cpririi, inaintea zonei de uti-
lizare a acostamentului.

5.3.3. Amenajarea unei benzi speciale de virqj la stdnga.

In general, crearea unei benzi pentru virgj la stanga se justificd atunci cand
conduce la un spor insemnat al securitdtii traficului, la o iImbunatatire sensibila a
capacitatii de circulatie, functionand la un anumit nivel de trafic si in sfarsit, la
immbunatatirea confortului in efectuarea anumitor manevre (in special cand tfrafi-
cul este important). n ce priveste lungimea. trebuie subliniat c& aceste benzi spe-
ciale trebuie sa evite oprirea, pe banda de circulatie curentd. a vehiculeler care
asteaptd sa vireze la stnga, conducand in final la o reducere esentia'd a prob-
lemelor de siguranta a circulatiei legate de virgjul la stdnga. Performantele lor
sunt mult mai mici Tn cazul in care nu sunt limitate de o insuld cu borduri denive-
late (ci doar prin marcaj).

Pentru o intersectie In T pe un drum cu 2 benzi. cand traficul de virgj la stdnga
este important (peste 100 veh./ zi), apare necesard amenajared unei benzi spe-
ciale de virgj la stdnga. |

Pentru incrucisdri, amenagjarea de asemenea benzi speciale limiteaza oeri-
colul de accidente pentru virajul la stGnga, dar, datoritd sporului de Iatime
spoiaste riscul de accidente de incrucisare in a doua parte a traversdrii (infre un
vehicul de pe drumul secundar care traverseaza drumul principal si un vehicul
care are prioritate). Aceastd amenagjare nu este deci recomandatd in cazul
incrucisarilor decat atunci cand traficul de virgj la stdnga devine destul de impor-
tant (peste 200 veh./ zi) si dacd traficul de traversare nu este prea ridicat.
Elementele geometrice ale benzilor speciale de virgj la stGnga sunt prezentate la
punciul 5.6.

5.3.4. Reperele favorabile celui mai bun compromis sunt prezentate sintetic in
tabelul 5.
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Tabelul 5. Reguli generale de amenajare a virajului la stGnga din drumul principal

1. Pentru intersectii in T sau accese la cei invecinati drumului

Trafic pe Accese la cei Intersectiiin T cu virgj stGnga important
drumul e - sub 100 100 - 400 | peste 300 - 400
s eies invecinati drumului , . .
'_;:_mncupai veh/zi veh/zi veh/zi
s Drumuri cu 2 benzi
Mentinere existent : Benzi
<8000 . . . ; . Benzi )
. |Mentinerea existentului Ccu consolidarea ; specidle de
veh/zi , speciale SN
cu consclidarea acostamentelor bl virgj stGnga
———] acostamentului - i . alternand cu
>8000 Idem cu benzi spe- stanga : .
; , . giratorii
|_veh/zi ciale de virgj sténga
2. Pentru o interseclie in cruce
Trafic pe Trafic de virgj la stanga
drumul ; .
. sub 200 veh/zi 200 - 400 veh/zi peste 400 veh/zi
principal ]
Drumuri cu 2 benzi
<B000 . . ) . .
; Mentinere existent . " Benzi speciale de virgj
veh/zi Benzi speciale de ta ———
n
>8000 |ldem cu benzi speciale virgj stGnga e 'fj N ,,Un
. R giratorii
veh/zi de virgj stGnga

5.4. Profilul transversal pe drumul prioritar cu insulG separatoare mediand.

5.4 1. Caregula generald. Iatimea benzilor la fraversarea unei intersectii, este
aceeasi ca in sectiune curentd. Dacd latimea parti caroscbile in sectiune
curenta este cuprinsd infre 5 si 6 m, Iatimea unei benzi in fraver.crea intersecriei
este de 3 m. De diltfel, in intersectie, o 1atime a benzii de circulatie mai mare de
3.50 m. nu se justifica.

5.42. Pentu fiecare din sensurile de circulatie ale unui drum de 7,0 m in
(sectiune curentd), latimea cuprinsa intre bordura denivelaté a insulei centrale si
marcajul de delimitare a partii carosabile este de min. 3,80 m, care se compuna2
din 3,50 m banda de circulatie delimitata prin marca;j si 0.30 m, spor datorat efec-
tului de bordura.

5.4.3. Banda de incadrare din dreapta sensului de mers, are intotdeauna
QcCeeasi Iatime ca in cale curentd (recomandabil de min. 1,0 m). Cand traficul
Pe doud benzi largi are un volum important, este de dorit s& se asigure o bandd
de Incadrare consolidatd cu Iatimea de 1,25 m.
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Fig. 12. Profilul transversal in dreptul unei intersectii la nivel obignuite, in functie

a) Pentfru Iatimea in
¢) Pentru 2 x 2 benzi.

1. Banda de incadrare este consolidata pe latimea de 1.25 m dacd volurnul traficului este
important; 2. Latimile benzii de circulatie si @ benzii de incadrare sunt aceleasi ca in cale
curentd: 3. Banda de Incadrare si zona verde mediand au aceeasi Iatime cain cale curenta.

de latimea pariii carosabile in cale curenta

cale curentd de 5...6 m; b) Pentru iatimea in cale curentd de 7 m;

5.5. Insula separatoare mediand

5.5.1. Functiile insulelor separatoare de pe drumul principal
5.5.1.1. Functia esentiald a insulelor separatoare de pe drumul principal este

de a asigura protectia din spate a vehiculelor situate pe banda speciald pentru

virajul la stanga. Prezenta unei insule corect trasatd (cu prelungirea cozii insulei

printr-un marcaj de avertizare cu dungi inclinate), permite, intre altele, o mai
bund perceptie a configuratiei intersectiei (efect de alertare obfinut prin infro-

ducerea in ,peisajul rutier” a unei imagini usor de identificat).
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5.5.1.2. Materidlizarea insulelor separatoare mediane prin execufia cu borduri
denivelate este absolut necesard in urmatoarele cazuri:

« pe toate tipurile de drumuri, cand se asigurd o banda speciala de virgj la stén-
ga., cu exceptia drurmurilor inguste (sub 5 m);

« pe drumurile cu 3 benzi la care virgjul la stanga este semnificativ (> 100 veh./zi);

« pe drumurile cu 4 benzi pentru dirijarea circulatiei pe o singurd banda inaintea
unei intersectii.

5.5.2. Devierea

Devierea (sau inclinarea insulei) este unghiul format de catre bordurd, in zona
dinfre coada si partea cea mai largad a insulei, cu axa drumuiui.

Crearea unei insule separatoare mediane implica devierea spre dreapta sen-
sului de mers a benzilor care conduc la intersectie. Din considerente de percen-
tie a configuratiei intersectiei, este preferabil s& se realizeze devieri simetrice fata
de axa drumului principal. O deviere clar perceptibild produce un anumit dis-
confort vizual, preferabil infroducerii unei pane de racordare prea lungi. O devie-
re de 1/15 este satisfacatoare din punct de vedere al siguraritei circulatiei. Pe
drumurile inguste (sub 5 m), se poate accepta o deviere de 1/10.

Se poate reduce lungimea zonei de largire, dar coada insulei trebuie comple-
tata prin marcaj de avertizare pe o lungime L/2 (in cazul abaterii simetiice) pen-
fru o bund percepere a prezentei insulei.

_1os0m_ L2=39m L L6=13m
115 | | |
am : — |
2,10m —— ==
—-_,—— ] 4
- —_— ] 1,60 m

| | _ .
r:@ﬂ L__ r=300m

22.50 m  1/2=5850m

swm] aom) <o |

Fig. 13. Elemente geomet:ice la trecerea de la profilul transversal in cale curenta
péna la terminarea abaterii
1. Parte carosabil@ < 6 m in cale curentd; 2. Parte carosabild 2 6 m in cale curenté
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Tabelul é - Valori ale lui L (lungimea marcajului de avertizare cu dungi inclinate)

Latimea partii carosabile L (m) L/2 ()
>7m 156 78
5.7 m 117 58.5
<5m 78 39

5.6.3 Latimea insulei separatoare mediane

O Iatima a insulei separatoare mediane de 5 m este satfistdcdtoare pentru in-
troducerea unei benzi de virgj la stGnga. O Iatime mai mare prezinta o serie de
inconveniente:

e deviaza prea mult banda (sau benzile) de circulatie curentd;

e coate fi confundatd cu o insuld situatd pe drumul secundar sau cu o insuld
care precede un sens giratoriu, cazuri in care regulile de prioritate sunt diferite;

« se reduce fluiditatea traiectoriei vehiculului care se inscrie pe banda de virgj la
stGnga;

¢ in cazul intersectiilor in cruce, se lungeste fraversarea drumului principal, deci
un péricol sporit de coliziuni de tip .incrucisare”.

Ca urmare, latimea trebuie limitata la strictul necesar pentru introducerea
unei benzi de virgj la stGnga, chiar daca se reduce la minimum Iafimea acestei
benzi, fapt care nu afecteazd siguranta circulatiei. Tabelul 7 cuprinde gama de
\&timi recormandate in situatiile cele mai frecvent intalnite.

5.5.4. Lungimea insulei separatoare mediane

Lungimea benzii de virgj la stanga (fard pana de racordare), nu influenteaza
circulatia pe drumul principal. Deci, ele pot fi limitate la strictul necesar pentru
stocarea vehiculelor care urmeazd sa vireze la stanga, (al caror numar este in
general redus) si adesea se reduce la o simpla protectie centrala. Alte conside-
rente pot conduce la adoptarea unor lungimi mai importante (spre exemplu
legate de nivelul de confort garantat pe un anumit traseu, sau cand se alege o
rezerv@ mare de capacitate).

Lungimea totald a unei insule separatoare mediane, care cuprinde $i marca-
jul de avertizare, este compusa din lungimile aferente benzii de virgj la stanga, a
panei de racordare a acestei benzi si devierii. Ea poate varia intre 90 m pentru
intersectii cu trafic de virgj la stdnga redus. amplasatd pe un drum cu latime sub
6,0 r pana la 191 m pentru intersectiile cele mai importante. Lungimea marca-
jului de avertizare este totdeauna egal cu L / 2 pentru o deviere simetrica fata de
axa drumului si egald cu L pentru deviere numai intr-o singur@ parte.
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Tabelul 7. Lunyimea elementelor constitutive ale insulelor separaloare mediane
cu abatere simetrica, pentru principalele situatii, in functie de compozifia traficului
de virgj la stGnga.

MMarcajde | Deviere [ Alinioment | Panade | Stocqj a’ b’
avertizare : racordare
Drum <6m - Trafic redus de veh. grele care vireazd la stdnga (<5 veh./ord)
T 29-585 | 105-16] w0 | 15 | 15 | o025-1.00] 300-385
[T Drum <ém - Trafic insemnat de veh. grele care vireazd la stdnga (>5 veh/ord)
39-585 | 105-16] 10 | 5 | 15 | o025-110] 325-4.0
B Drum = ém - Trafic redus de veh. grele care vireazd la stGnga (<5 veh./org)
[ 585 |165-225] >0 | 20-30 | 20-50 | 0.25-200 | 325-5.00
Drum = 6m - Trafic insemnat de veh. grele care vireazd |a sténga (>5 veh/ord)
585 |165-225] >0 | 20-30 | 40-60 | 025-1.75 | 3.50-500

* a" este |&timea partii din insula care separd banda de virgj de banda aferentd sensului
Oopus
** b" este latimea totald a insulei centrale (= a + latimea benzii de virgj)

Lungimea totald > 90 - 170m

Abatere . .
Marcgj avertizare L/2 1/18 Aliniament Pana de racordare Stocaj
-
90-585m 5-225m| =10m 150-300m 150-800m

c:O,Eﬁﬁm“ {
SSNNNN \\\W — 275la325m fp=3jasm

‘ !

Fig. 14. Lungimea insulei separatoare mediane de pe drumul prioritar

160200 m

Abaca urmdatoare (fig.15) aratd numarul de vehicule pentru dimensionarea
benzile stocaj.

400}— g 3'__'1 ; 11{_-.‘_
SILENANSNEEEE
6 . 5
J.?' 300 \\
:>:' \ - \ “‘-"'\\
@ 2501 % < = =
=] \-.,‘ o
N NN [T —
T 200 S s ™S o
"g 150} - ‘\ \\\;\\H e
= P _— ]
; 100 = h“:""'q_: _:_h_- Fig. 15. Abaca din care rezulta
& i % Ben S e e B capacitatea de stocaj (in numar
50 e oo oy o :
= T T 1 de vehicule) pe banda

0 de viraj la stanga

0 100 200 300400 500 600 700 800 900 1000 1100 1200 Ns = numdrul de vehicule rezul-
Taficul de sens opus pe drumul principal (veh/ord) tat din abacd = 2...12.
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Lungimea de stocqj se stabileste 1n functie de lungimea medie ocupatd de ur
vehicul. Se poate adupta formula urmatoare:

Lstj = Ns (/ + 5p; + 10p, + 12p3 + 18p, + 10ps + 6pg+ 6p7). unde:

Lstj = lungimea de stocaj exprimata in metri:

Ns = numdarul de vehicule rezuitat din abaca (2... 12)

| = distanta infre vehiculele stocate;

P, = procentul de autoturisme, microbuze, autocamionete;

P, = procentul de autocamioane si derivate cu 2 osii;

P, = procentul de autocamioane si derivate cu 3 osii;

P4 = procentul de autocamioane si derivate cu mai mult de 3 osii;

ps = procentul de autobuze;

D¢ = procentul de tractoare si vehicule speciale;

p; = procentul de remorci.

Lungimea de stocaj maxim& este de 60 m, chiar daca din calcul rezultd o
lungime mai mare. .

5.5.5. Pozitia capului insulei separaloare mediane

Insulele separatoare de pe drumurile principale frebuie:
* s ghideze vehiculele spre a obfine o traiectorie optima, in special pentru

manevrele de virgj la stdnga de pe drumul principal si spre acesta;
¢ s Impiedece ca vehiculele de pe drumul secundar sG ocoleascd yresit insula
de pe acest drum spre a se angaija pe drumul principal.

Pozitia capului insulei rezultd din racorddrile cu insula separatoare de pe dru-

mul secundar.

050" . min 0,30

Fig. 16. Exemplu de tratare a partii centrale a insulelor separatoare
pentru un spatiu central de 5 m
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5.5.6. Detdlii de realizare a insulei separatoare mediane

5.5.6.1. Totdeauna este preferabil sG se asigure insule denivelate fatd de
parted carosabila, incadrate prin borduri denivelate tesite care s& nu constituie
un obstacc! periculos. Pe timp de ploaie marcajele obisnuite isi pierd din eficaci-
tate, iar unii conducatori de vehicule nu respecta semnificatia marcajului cu linie
continud.

5.5.6.2. Insula trebuie sa fie eliberata de orice obstacol agresiv (st_.Ipi de ilumi-
nat, imprejmuiri, suporti grosi de indicatoare etc.). Toate mijloacele de sem-
nalizare care se instaleazd in mod normal pe insulele separatoare frebuie astfel
instalate incat s asigure un spatiu liber de min. 0.70 m intre limita indicatorului si
rarginea cea mai apropiatd a benzii de circulatie. De altfel trebuie facut tot
posibilul ca sa nu se instaleze pe insule panouri care ar impiedeca vizibilitatea.

5.5.6.3. Insulele denivelate trebuie s& se redlizeze din materiale avénd o
culoare diferita de a suprafetei partii carosabile. O vopsire infr-o culoare uniforma
(diferitd de a marcajelor) poate oferi un anumit contrast, atat ziua cat si noap-
tea. Asternerea unor agregate minerale pe insuld poate fi preferabila unei inier-
bari, atat din motive de contrast cat si din considerente de intretinere. De altfel,
daca suprafata insulei este permeabild, trebuie luate mdsuri de drenare.

5.5.6.4. Daca totusi nu este posibild realizarea de borduri denivelate, se poate
1ealiza o fratare prin culori. Tratarea prin culori frebuie sé descurgjeze vehiculele
sa traverseze spatiul neutralizat si s@ imbunatateasca perceptia configuratiei in-
tersectiei, in comparatie cu utilizarea insulelor marcate.

5.6. Amenagjarea benzilor de virgj la dreapta din drumul principal.

5.6.1. Pe drumuri cu o singurd@ parte carosabila

In general, crearea unor benzi de virgj la dreapta nu imbundtateste siguranta
Circulatiei in intersectie. De alffel, prezenta unor asemenea benzi pot avea, in
mod indirect efecte negative, prin aceea cd pentru conducdatorul de vehicul, ima-
ginea unui drum larg 1l tenteaza la viteza., fiind in acelasi timp mascat de vehicu-
lele de pe banda de viraj la dreapta. ceea ce 1 poate surprinde nepregdatit pe
Cel care iese de pe drumul secundar. Ca reguld generald, nu se amenajeazd
benzi de decelerare sau de virgj la dreapta in intersectiile la nivel. Pot face excep-
tie semiintersectiile situate pe drumurile avand 2 cd@i separate cu sensuri unice. In
Mod obisnuit, racordarea la dreapta se face prinfr-un arc de cerc sau un arc de
C?’C precedat de o clotoidad. In situatiile in care se doreste ca virgjul la dreapta
SQ fie privilegiat, se sporeste raza de racordare cu cca. 25%.
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5.6.2. Cazul particular al unei semiintersectii pe un drum avand 2 cdi cu sen-
suri unice
La aceste drumuri, cand fraficul de iesire de pe drumul principal depdseste

200 veh./zi, se justificG amenajarea unor benzi de virgj la dreapta in scopul de a

asigura o fluentd sporitd traficului de pe drumul principal.

Pentru ca in aceste situatii s& se conceapd amenagjdri pe cét posibil mai uni-
forme, se recomanda recurgerea la urmatoarele elemente componente:

* 0 pand de iesire de 80 m lungime mdasuratd din punctul in care marcajul de aver-
fizare al insulei directionale friunghiulare are Iatimea de 1,0 m. La terminarea
panei, l[atimea partii carosabile a bretelei de racordare trebuie sa fie de 4.0 m;

¢ un sector de decelerare constand dintr-un arc de clotoida de cca. 25 m. lungime;

* 0 curbd cu raza de 25 m, constand dintr-o parte carosabild de 4,00 m. avand
pe partea dreaptd o bandd de incadrare consolidata cu iatimea de 2,00 m.,
iar pe partea stangd una similard cu IGfimea de 0,50 m.

Fig.17. Schema tip a unei benzi de deceleratie pe un drum cu 2 céi separate cu sensuri unice

Dacd traficul de iesire este redus (sub 100 veh/zi), se poate renunta la pand,
in care caz racordared se poate face numai cu un arc de cerc avand razc de
25 m, racordatd uneori printr-un arc de clotoidd cu lungimea de cca. 25 m.

5.7. Benzi de inserfie in traficul drumului principal

5.7.1. Benzi de accelerare sau de insertie la dreapta (din drumul secundar spre
drumul principal)

5.7.1.1. Pe drum cu o singurd parte carosabil@ nu se executd benzi de acce-
lerare sau de insertie in lungui drumului principal.

57.1.2. Pe drumuri cu 2 pdrti carosabile unidirectionale, intersectile sunt
fratate ca semiintersectii. Chiar in aceastd situatie, crearea unei benzi e insertie
pentru vehiculele de intrare In drumwul principal pcate fi justificatd doar printr-o
saturatie a bretelei datoratd ceddrii frecerii sau datoratd lipsei de vizibilitate ca
urmare a unei configuratii particulare. Banda de insertie este de tip paralel si de
lungime redusd, in comparatie cu o bandd de accelerare. In aliniament, ea per-
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mite conducdatorului de vehicul sa se asigure privind h oglinda refrovizoare spre
a se inscrie pe banda de circulatie curenta si dupd caz chiar s opreasca spre a
astepta un interval in frafic care sa-i permitda insertia in conditii de siguranta.

Spre a concepe amenajari pe cat posibil mai uniforme, se recomandd apli-
carea schemei prezentate in fig. 18.

am !
R=200m ‘
230m } i
L2 =39
le=4m I
———
Re=25m 2m
= 70m A0 m |
—_— e ———— — 2m \

Zona maediana
Fig. 18 - Semiintersectie cu banda de insertie la dreapta
spre un drum cu 2 cai separate de cate 6,0 m cu sensuri unice.

5.7.2. Benzi de insertie la stGnga

In general. nu se fac benzi de inserfie pentru vehiculele iesind de pe drumul
secundar care vireaza la stdnga spre drumul principal deoarece: apar problerne
legate de vizibilitatea spre vehiculele care vin din spate (unghi mort de vizibili-
fate, indeosebi cand drumul este in curbd) si de imposibilitatea semnalizdrii priori-
tatii la insertia in fluxul de circulatie al drumului principal. Asemenea amenajari se
pot realiza in mod exceptional la anumite intersectii in T situate in alinioment, la
care inscrierea prin virgj la stGnga este deosebit de dificila datoritd unui trafic
foarte intens pe drumul principal si la unele intersectii de mica importanta, la
QAccese ale unor unitati economice.

La limita, aceastd banda speciald de virgj la stinga este considerata ca un
refugiu care permite o traversare in doi fimpi, nu ca o bandda de acceleratie si nici ca
Una de depdasire. De aceea lungimea ei frebuie limitata la striictul necesar. O lungime
de 30 m urmata de o pand de racordare de 30 - 40 m se considerd safisfacatoare.

Aceasta nu frebuie s conducd !a prelungirea insulei separatoare de pe dru-
mMul principal,
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5.8. Cazul drumurilor inguste.

5.8.1. Pe drumurile inguste existente, avand Iatimi ale partii carosabile sub 5 m,
amenajarea unor intersectii se face numai in situatii exceptionale, motivatad de
conditii de siguranta a circulatiei (legate spre exemplu de constrangeri fopogra-
fice privind vizibilitatea la apropierea de intersectie). in aceste situatii, caracteris-
ficiie geometrice ale intersectiei sunt mai restrénse decat la drumurile mai late.

582 1n guzut intersectiilor in T, o simpla supralargire pe partea opusd drumu-
lui secundar poate asigura ocolirea prin dreapta a vehiculelor care asteaptd in
vederea virajului la stdnga, de regula suficienta spre a evita accidentele.

5.8.3. Dacd in mod exceptional se recurge totusi la o amenajare, aceasta tre-
buie sa rGspundd conditilor generale privind simplitatea, densitatec, omogeni-
tatea, perceptia si ortogonalitatea ramurilor. Trebuie respectate urmatoarele
conditii minime:

e insulele de pe drumurile prioritare se execut@ numai din marcagje pe partea
carosabild;

* benzie de virgj la stanga sunt reduse la dimensiuni minime (lungimea de 10 m,
iar latimea de 2 m pentru autoturisme si de min. 2,50 m pentru vehicule grele);

* zonele de deviere sunt scurte, avand o inclinare de 1/10;

e |Gtimea totald a partii carosabile in dreptul intersectiei este de 7,00 - 7,50 m (2 benzi

- curente de 2,50 m si 0 banda de virgj la stanga de 2,0 sau 2,50 m).

— — — —

L =39 m(min)

45m 1I0m 10m 10m 10mSmiI0dm &5m L =39 m (min)

Fig. 19. Caracteristicile minime aplicabile la amenajarea intersectiilor
de drumuri secundare cu parte carosabila ingusta (sub 5 m.)

mMarcaj Marcaj spatiu interzis Marcaj o~

L_ insula centrala 250-300m

il

—

Parte corosabila Acostament”

* La trafic important acostamentul este consolidat pe min. 1 m

Fig. 20. Detalii de realizare a insulelor marcate pe partea carosabile
la drumuri secundare cu parte carosabila ingusta (sub 5 m)



6. AMENAJARI ALE DRUMURILOR FARA PRIORITATE
(Intersectii cu 3 sau 4 ramuri)

é6.1. Masuri prioritare

Pentru imbunatatirea sigurantei circulatiei la traversare si pentru virgjul la stan-
ga n drumul principal, amenadjarea drumului secundar trebuie in primul r&nd s
favorizeze perceperea configuratiei intersectiei si a pierderii prioritati, precum si
de limitare a |atimii ce trebuie traversatd. In acest scop, intersectarea drumulii
principal se -ace sub un unghi cat mai apropiat de 90" si prin infroducerec unei
insule separatoare cu borduri denivelate.

6.2. Configuratia drumului secundar

6.2.1. Traseul in plan

De cate ori este posibil, se adoptd pentru drumul secundar un fraseu cat mai
apropiat de perpendiculara pe drumul principal.

Dacd drumul secundar formeazd cu perpendiculara pe drumul principal un
unghi mai mare de 20% se recurge la modificarea traseului, adopidndu-se una din
solutiile din fig. 20, in care variantele sunt numerotate in ordinea preferintelor, cea
mai adecvata solutie fiind cea cu numarul 1. Ordinea se justifica din considerente
relative la conditile de apiopiere, de cost, si la posibilittile de executie.

0>0 8<0

W /T

Fig. 21. Solutii de principiu pentru obtinerea aproplerii de normala
(unghiul de incidenta fata de perpendiculara = 0)
Notd: Solufile notate cu (3) fransformd@ incrucisarea intr-c intersectie I dusind Gn
baioneta). inlocuind traversarea drumului principal prinfr-un virgj la dreapta urmat de un
Virgj la sténga din drumul principal.
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6.2.2. Amplasarea intersectiilor in T decalate (in dusind sau n baionetd)

6.2.2.1. In functie de ordinea ramurilor secundare ale intersectiei, se disting 2
configuratii principale de intersectii: una la care virgjul la dregpta din drumul
secundar este urmat de un virqj la stdnga si a doua la care ordinea este inversa.
Numai prima solutie este de naturd sa usureze continuitatea traficului pe drumul
secundar si de aceea este singura care a fost refinutd, deoarece prezintd avan-
tajul unei traversari in doi timpi, solutie mai sigurd decat fraversarea directa a
ambelor sensuri de circulatie. :

6.2.2.2. Caracteristicile distincte ale dusinei constau in fratarea zonelor cen-
trale ale celor douad intersectii care o compun.

_Lﬁtimeo drumului principal (in sectiune curentd) <6m >6m
Distanta intre axele drumurilor secundare 70...100 m 20...150 m*

* se pot redliza dusine si cu lungimi mai mari.

— R e T —

Distanta intre axe

Fig. 22. Distanta intre axele celor doua ramuri secundare ale unei intersectii, in baioneta

6.2.3. Profilul in lung al drumului secundar

6.2.3.1.Trebuie evitate pantele abrupte spre drumul cu prioritate, mai ales
dacd pe drumul secundar circula frecvent vehicule grele.

6.2.3.2. In situatia in care drumul secundar are o declivitate de sens contrar
fatd de panta transversald a drumului principal, se admite frGngerea acesteia,
nefiind obligatorie racordarea verticald, daca suma declivitdtilor nu depdseste
4 % (fig. 23).

r

Ax drurm principal
|

|
2%(25%) | 2%(25%)

N s TR IR i s Drum secundar

Fig. 23



6.2.3.3. Doca declivitatile sunt de acelasi sens se admite frGngerea drumului
secundar daca diferenta declivitafilor nu depaseste 2 % (fig.24).

Ax drum|principal

<45%@%) JEEEN | 2D%E N
Drum secundar —— , ==
- ————
Fig. 24

6.2.3.4. Cand intre declivitatea drumului secundar si panta transversala a celui
principal rezultd o diferentd algebrica mai mare de 4 % respectiv 2 % se introduce
o racordare verticald cu o razd minima de 250 m asigurdnd pe sectorul adiacent
drumului principal © lungime de minimum 20 m cu o declivitate egald cu aceea
a profilului fransversal al acestuia.

] Drum secundar

—
-—
—
—
—

Ax drum‘fpﬂnclpal

>1.5% (2%) -
_‘;"'::"-"F
25%Q2%) | 25%(2%) -
,_--—";—lq -7 25%2%
E———
H min. 20,00 m
i -
Ax drumeprincipal
min. 20,00 m il [
25%(2%)25%(2%)
25%(2%) ot ::]__
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6.3. Insule separatoare pe drumul secundar

6.3. 1. Insulele separatoare denivelate fatd de partea carosablld contribuie ia
sporirea sigurantei circulatiei. Amplasarea unor asemenea insule pe toate ramu-
rile fGr@ prioritate ale intersectiiior, reprezintd amenajarea de baza.

Fig. 26

6.3.2. Rolul insulei separatoare

Functiile principale ale insulelor separatoare din ramwurile neprioritare ale inter-
sectiilor, sunt:

« initeruperea impresiei de continuitate a drumului fara prioritate spre a-i face pe
conducdtorii de vehicule sa sesizeze din timp prezenta unei intersectii si pier-
derea prioritatii;

« contribufia la calmarea circulatiei, astfel incdt conducatorii vehiculelor sa poa-
t¢ lua din fimp masuri penfru a ceda frecerea sau a opri, dup@ caz;

» ghidarea vehiculelor de pe drumul secundar spre a ocupa o pozifie optima la
linia de oprire sau de cedare a tfrecerii;

« Imbunatdtirea perceptiei privind configuratia intersectiei pentru cei care cir-
culd pe drumul principal;

e ghidarea vehiculelor care ies prin viraj de pe drumul principal spre drumul se-
cundar,

Forma insulei de pe drumul secundar decurge din functile pe care trebuie s
le indeplineascad si ca urmare introduce atat o restrictie vizuala cét si o sicanare
importanta a traiectoriei.

6.3.3. Principii generale de conceptie

6.3.3.1. Conducdtorii de vehicule tfrebuie s& poata identifica usor tipul de
amenajare a intersectiei pe care o intaineste si modul ei de functionare. Fste dé
dorit sa se Incerce redlizarea unei uniformitati cat mai mari a elementelor geo-
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metrice ale intersectiilor negiratorii, deci si a insulelor separatoare de pe drumul
secundar.
6.3.3.2. Se considerd ca insula este spatiul cuprins intre cele doud sensuri de
circulatie. incluzand marcajul care se realizeazd in afara bordurilor denivelate.
Dimensiunile insulei depind de caracteristicile drumulur secundar in cale curenta
si de arnenagjdrile specifice de pe drumul principal.
Latimea insulei

/ e £ * & & L B
-+ L & .+ _-l- A a
ordurg”) | Centrulinsulei | ‘\Bq r

4 A + 4+ + -+

Marca

Fig. 27. Definirea latimii insulei

6.3.3.3. Constructia insulei separatoare porneste de la un triunghi, denumit , tri-
unghi de constructie™ la a carui laturi se racordeaza razele corespunzatoare vira-
jelor spre si dinspre drumul principal. Baze triunghiului este perpendiculara pe axa
drumului secundar. Dimensiunile friunghiului depind de Iatimea (1) a parfii caros-
abile a drumului secundar in cale curentd, inainte de intersectie.

Fig. 28. Influenta oblicitatii drumului secundar asupra formei insulei separatoare.

6.3.3.4. Nu se recomandd amplasarea de insule directionale de o parte si
Ceadlaltd a insulei separatoare, decat in cazul benzilor de decelerare sau a ben-
Zilor de insertfie care nu se recomandd decat in cazul semiintersectiilor de pe dru-
murile cu 2 cdi unidirectionale.

6.3.3.5. Pe drumuri secundare de foarte mica importanta. insulele separatoare
PGstreazd un rol esential din punct de vedere al sigurantei circulatiei, dar din con-
siderente economice ele pot avea dimensiuni mai reduse, dar latimea insulei nu
frebuie sa coboare sub 1,90 m si nu se admit insule realizate prin marcaje.

6.3.4. Amenajarea insulei separatoare :

6.3.4.1. Spre a fi perceputd si respectata. insula trebuie sa fie denivelata fata
de partea carosabild si incadratd cu borduri denivelate tesite astfel incat sa nu
“Onstituie un obstacol agresiv pentru vehicule.
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6.3.4.2. Ea trebuie sa fie liberd de orice obstacol agresiv (stalpi de iluminat,
imprejmuiri, suporturi masive de indicatoare etfc.). Mijloacele de semnalizare
instalate in mod curent pe aceste insule trebuie instalate astfel incat sa se asigure
o distantd minima de 0,70 m infre marginea benzii de circulatie si limita laterala a
indicatorului si fard a impiedica vizibilitatea.

6.3.4.3. Insulele denivelate trebuie sa se redlizeze din materiale avand o
culoare diferita de a suprafetei partii carosabile. O vopsire infr-o culoare uniforma
(diferitd de a marcajelor) poate oferi un anumit contrast, atat ziua cat si noap-
tea. Asternerea unor agregate minerale pe insuld poate fi preferabila unei nier-
bari, atdt din motive de confrast cat si din considerente de infretinere.

6.3 4.4. Daca suprafata insulei este permeabild, frebuie luate mdasuri de drenare.

6.3.5. Constructia insulei separatoare

6.3.59.1. Triunghiul de constructie

Privind de pe drumul municipal, inaltimea triunghiului este paraleld cu axa dru-
mului secundar, la o distanta de 0,50 m spre dreapta. Piciorul indlfimii triunghiului
este situat pe marginea partii carosabile a drumului principal.

[
hi
3 ! |
e 1 ‘ 1
Axul drumului secundar
B
050m
h2
! '

= -

Fig. 29. Caracteristicile tiiunghiulul de constructie a insulei separatoare (vezi tabelul 8)

6.3.5.2. Schemda tip de insuld separatoare
Schema urmatoare (fig. 30) redd modul de construire a insulei separatoare
plecand de la triunghiul de constructie. De remarcat ca:

e (aza de infrare prin virgj la stdnga pe drumul principal (Rin) si raza de iesire (Ris)
depind de Iatimea () a drumului secundar si de Iatimea amanqjdrii ceritrale de
pe drumul principal;

» marcajul insulei este situat la distanta de 1,0 m fata de marginea partii caro-
sabile a drumului principal;
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« insula denivelatd este decalatd cu 0,50 m fatd de marcaj, deci la o distanté de
1,50 m de marginea partii carosabild a drumului principal.

Fig. 30. Scheme tip de insule separatoare i de amenajare a benzilor
de intrare si de iegire de pe drumul secundar (vezi tabelul 8)

Tabelul 8 cuprinde parametrii de proiectare pentru trasarea marcajului insulei
separatoare. in functie de viteza de apropiere, de amenagjarea drumului princi-
pal si de latimea drumului secundar (1).

Pentru simplificare, se considera cd viteza de apropiere pe drumul secundar
depinde nurnai de ().

6.4. Benzi de intrare si de iesire

6.4. 1. Cu exceptia cazului particular al semiintersectiilor de pe drumurile cu cai
unidirectionale separate, nu sunt necesare benzi de decelerare si nici benzi de
insertie in flux sau de accelerare.

6.4.2. Benzile de intrare si de iesire sunt materializate spre intedior (partea stan-
94a a sensului de miscare a vehiculului) prin insuia separatoare. Marginea exte-
rioard se obtine trasd@nd o paraleld la cea interioard si se racordeaza printr-un arc
de cerc Ia marginea drumului principal.

6.4.3. Daca pe drumurile principale vitezele de apropiere sunt mari, raza de
iesire spre drumul secundar poate fi precedatd de un arc de clotoid&d a cdrei
lungime rezulta din relatia:

Ll = 6 Ri%*

41



Tabelul 8. Recapituiatie privind principalii parametrii de constructie a insulei separatoare
precum si a benzilor de intrare si de iesire de pe drumul secundar (exprimate in metri)

Relati
Parametri Notatia = Gm_ + Valori curente
generala
Latim rtii il
f eu.pri: tii ccro.sab:e a ; 1<7 5 s 5
drumului secundar
Viteza de gpropiere V85 - 40-50) 60-70 ) 70-80
Cistanta de presemnalizare
Prin marcal Lp | 3L/2 58.5 117 1755
. Parametrii insulei
indtimea triunghiutui de
constructie H 41 < A <0
Baza triunghiului de
constructie B H/2=2] 10 12 14
-Baza triunghiului dreptunghic
' dreapta (dinspre iesirea din bl 0.55 ¢ 2.75 3,30 3.85
| drumul principal)
Eaza triunghiului dreptunghic
stGnga (dinspre infrarea in b2 1.451 125 8.70 10,15
drumul principal)
Raza de iesire prin virgj la
s*énga din drumul principal Res 21+a WV+0 | 12+0 | 14+
Raza de intrare prin virgj la )
st&nga ih drumul pincipal Rin 2/+b W+b | 12+b | 14+b
Roza cozii insulei denivelate rc - 0.75-1,00|0,75-1,00]0.75-1.00
Rara de racordare a insulei
3 Rri 8l 40 48 56
la intrare
r rdar insulei
cho_de acordare a insule e 16 ] 80 100 10
la iesire
Parametrii benzilor de intrare si iesire din drumul principal
Roza de iesire spre drumul
secundar prin virgj la Re 4] 20 24 28
dreagpta®™® 1
Rcza de intrare de pe drumul
s Ri 21 10 12 14
secundar prin virgj la dreapta
Latimea benzii de iesire le {/2+05 3 3.5 4
Latimea benzi de intrare i /)2, darmin.3m 3 3

* in general nu ar frebui amengiata o intersectie la nivel negiratorie intre drumuri avand in cale
curentd Iatimi de 7 m sau mai mari. Intersectiile intre doud drumuri principale avand aceeasi
categorie de importanta, se trateczd in mod obisnuit prin amenajdri cu sens giratoriu

** Pentru valori mici ale razelor de iesire, frebuie verificate condifile de inscriere a vehicu-
lelor grele care circuld pe drumul secundar (epura de giratie) si, dupd caz, sa se ia masuri
adecvate (supralGrgirea benzii, retfragerea bordurior denivelate dle insulei separatoare.
atét pe drumul secundar ¢t si pe drumul principal).
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6.4.4. Elementele geometrice ale amenaijdrii drumului secundar nu frebuie sa
permita ca la linia de oprire (sau cedare a trecerii) s poatd astepta doud (sau
mai multe) vehicule alaturate, deoarece fiecare din ele ar limita campul de vizi-
bilitate al celeilalte.

6.4.5. De reguld pentru banda de intrare pe drumul principal se adoptd ace-
easi latime ca in cale curenta (i/2) dar minimum de 3.0 m., iar pentru bandc de
iesire, latimea unei benzi din cale curentd majoratd cu 0,50 m, dar nu mai putin
de 3.0 m. Pentru Iatimi in calea curentd mai mici de 5,0 m, trebuie ca inainte de
intersectie sa se facd progresiv trecerea la latimea de 5,0 m, aplicand regula ce
1/30 (un spor al Iatimii de 1m pe 30 m lungime), astfel incat Iargirea sa fie termi-
nata la inceputul marcajului de avertizare (spatiul cu dungi inclinate) de ia coa-
da insulei (care poate fi redus la min.20 m).

6.5. Cazul drumurilor secundare de foarte micd importania

é.5. 1. Pe aceste drumuri, avand cel mai adesea 1&atimi sub 5.0 m se pot rediiza
amenaijdri cu caracteristici reduse. Razele lor de racordare nu corespund tuturor
tipurilor de mijloace de fransport In comun si de vehicule grele.

6.5.2. Aceste amenqjdri comportd o insuld separatoare denivelata cu latimea
de 1,5 m, si lungimea de 4,0 m, inclinatd la un unghi de 10° fata de axa drurnului
secundar (spre a ameliora perceptia sa) si o refragere de 3,0 m faftad de margi-
neq partii carosabile a drumului principal. Aceasta insula este astfel conceputa
incat sa poatd fiincalcata in cazul unor vehicule lungi, deci nu suporta instalcrea
pe suprafata ei a unor indicatoare,

ET A/
g
3m \5'?0 o Rre =50 m
Ri=75m W© PR
aim 1_!'!‘!
Im

PO
P sesnmn L
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Fig.31. Schema tip pentru insula cu caracteristici reduse
pe drumuri secundare de foarte mica importanta
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6.6. Cazul semiintersectiilor pe drumuri cu 2 c@i separate, cu sensuri unice

6.6.1. Insula separatoare de pe drumul secundar dintr-o semiintersectie tre-
buie, de csemeni, s limiteze riscul de angajare pe contra sens pe drumul princi-
pal. Totusi, aceasta nu trebuie sa impund o traiectorie prea oblicé care ingreuia-
Fie| suprave@hereﬂ de cafre conducdatorul vehiculului (cu privirea intoars@ spre
stAnga spate) a vehiculelor de pe drumul principal care se apropie de intersec-
fie. Insula se traseqza prin paralele la marginea exterioard a benziior de intrare §i
de iesire, care corespund racordarilor intre marginile parfilor carosabile ale celor
doud drumuri (cu R = 21, dar nu mai putin de 12,0 m) pentru infrarea ih drumul prin-
cipal si de 25 m pentiu iesire.

6.6.2. Schema de mai jos d& modul de constructie a insulei separatoare ple-
c@nd de la triunghiul de constructie, cu urmdatoarele mentiuni:

e coada insulei este racordata cu o raza de 0,50...1,50 m fiind In mod clar retrasa
fatd de punctele de convergenta si divergenta a marcajelor; :

e insula denivelatd este retrasd cu 1,50 m fatd de marginea partii carosabile a
cdrumului principal;

» banda de iesire din drumul principal are o latime de 4,0 m. Ea este marginitain
partea dreaptd de un acostament consolidat cu Iatimea de 2,0 m, care se

| ingusteazda rapid, racorddndu-se la acostamentul drumului secundar pe dis-
tanta pe care se revine la profilul partii carosabile in cale curentd;

« banda de intrare are aceeasi Iatime ca in cale curentd (dar min.3,0 m), insa se
largesc pand la 4,0 m la capdtul insulei.

Zono mediaond
Fig. 32. Schema tip de insula separatoare gi benzile de intrare / iegire a unei semiintersectii.
* se poate realiza un arc de cerc precedat de o clotoidd
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6.6.3. Atat ta un drum nou cét si la unul existent, frebuie ca in masura posi-
bilitatilor sa se tind seama de masurile destinate exploatarii drumului (semnalizare,
parapete, echipamente etc.).

7. SEMNALIZAREA

7.1. Dispozitii generale

7.1.1. Teate mijloacele de semnalizare verticald (indicatoare de reglementare
a prioritatii. de obligare, de orientare, bdlize etc.) trebuie astfel amplasate incat
sd nu Impiedece vizibilitatea. Pentru ca semnalizarea de pe drumul principal sa
nu fie situatd in triunghiul de vizibilitate, aceasta se amplaseazd la o distanta de
min. 200 m atunci cadnd pe drumul secundar existd indicatorul ,cedeazd tre-
cerea” si de min, 50 m in cazul indicatorului de ,oprire la intersectie™ (STOP).

7.1.2. Indicatoarele rutiere se instaleaza astfel incat sa se asigure o distanta de
min. 0,70 mintre marginea panoului simarginea acostamentului consolidat, respec-
tiv bordura denivelatd a insulei. Dimensiunile insulelor frebuie sa tind seama de
amplasaread indicatoarelor si de regulile privind semnalizarea orizontald, Spre
exemplu: pentru instalarea unui indicator cu latimea A" trebuie asigurata o
Iatime a insulei de min. A + 2 x 0,70 m.

7.2. Semnalizarea de reglementare a prioritafii

7.2.1. In intersectiile la nivel obisnuite situate pe drumurile principale din afara
localitatilor, pricritatea este reglementata prin indicatoarele ,cedeaza trecerea™
sau ,oprire la intersectie™ (STOP). La aceste intersectii este interzisa reglemen-
tarea prioritatii prin semafoare sau prin aplicarea regulii prioritatii de dreapta.

7.2.2. Alegereaintre ,STOP" si ,Cedeazd trecerea” rezultd din conditiile de vizi-
bilitate oferite de ramura secundard a intersectiei. Ca reguld generald, daca vizi-
bilitatea este asigurata, trebuie instalat indicatorul ,Cedeazd trecerea”. Indi-
Catorul ,.STOP" este mai restrictiv pentru conducdatorii vehiculelor de pe drumurile
secundare, care sunt obligati s& opreascd. In cazul in care vizibilitatea este asigu-
ratq, instalarea acestuia este abuziva.

7.2.3. Pe drumurile de mare circulatie, prioritatea in intersectie rezulta din fap-
Tul cé pe panourile de presemnalizare drumul cu prioritate este figurat cu grosime
mai mare. Dacd drumul cu prioritate Tsi schimba directia in intersectie, aceasta
este precedatd de indicatorul ,Drum cu prioritate* insotit de panoul aditional de
fChimbore a directiei drumului cu prioritate. Cand drumul nu isi schimba directia
N infersectie si daca nu exista presemnalizare saou dacd panoul de presem-
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nalizare este de tipul .cu campuri®, se instaleazd si indicatorul de avertizare ,In-
tersectie cu un drum fara prioritate™. Indicatorul .. drum cu pricritate™ nu se insta-
leaza dupa fiecare intersectie ci numai dupa intersectille cu drumuri nationale si
judetene importante.

7.2.4. Indicatoarele de pierdere a prioritdtii se instaleaza cu cativa meti ingin-
tea marginii parfii carosabile a drumului principal astfel incat fata indicatorului sa
nu fie vazuta de cei care circuld pe drumul principal, mai ales cé@ nu se repeta pe
partea stGnga, pe insula separatoare, din considerente de asigurare a vizibilitatii.

1.3. Indicatoare de obligare

Singurele indicatore de obligare instalate pe insula separatoare sunt cele de
~ocolire obligatorie”. La semiintersectii se instaleazd si indicatoarele ,la dreapta”

7.4. Semnalizarea de orientare

7.4.]. Instalarea indicatoarelor de presemnalizare, de directie si de confirmare
depinde de configuratia intersectiei si mai ales de traficul de pe drumul sacun-
dar. Daca traficul este foarte slab, presemnalizarea pe drumu! principal a direc-
filor de urmat in intersectie nu-si are rostul.

/.4.2. Pentru a permite utilizatorilor sa retind numeroasele informatii pe care le
int@ineste pe panourile de presemnalizare 1a apropierea de intersectie, numarul
acestora trebuie limitat la sfrictul necesar, astfel incat sa fie rnaxim 6 nscrisuri (si
in cel mult in 5 culori).

7.5. Amplasarea balizelor.

Atat pe drumurile principale cat si pe cele secundare, pe coada nei insule
separatoare, se instaleazd, sub indicatorul de oconie, o baliza simpld avénd dun-
gile albe si rosii descendente spre partea carosabila pe care trebuie ocolitd insu-
la (descendent de la stanga sus la dreapta jos). Desi standardul actual nu preve-
de obligativitatea instaldrii unor asemenea balize, montarea lor la intersectii este
irportantd deoarece imbundaratesc in mod hotarator sesizarea de caire con-
ducdtorii de vehicule a prezentei insulei separatoare. O asemenea badliza se in-
staleazd si pe capul insulei separatoare de pe drumul principal, cu conditia ca
inaltimea ei (inclusiv suportul) sG nu depdseascda 1,0 m. de la partea carosabild.
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7.6. Semnalizarea orizontala

Semnalizarea orizontald consta in:

/7.6. 1. Marcajul de delimitare al insulei este constituit din linie continua ampla-
satd la distanta de 0.15 m de la bordura insulei denivelate.

7.6.2. Marcajul de avertizare este constituit dintr-un spatiu interzis circulatizi .cu
dungiinclinate), sifuatin continuarea cozii insulei separatoare denivelate, contu-
rat uneori printr-o linie continud de delimitare fatd de partea carosabila.

7.6.3. Marcajul de presemnalizare este situat inaintea celui de avertizare si
consté dintr-o linie continu@ pe o lungime de min. 20 m precedatd de una dis-
continud de apropieie, completatd prin sGgeh de repliere;

/.6.4. Marcajul lateral este util indeosebi pentru ghidarea vehiculelor grele
care vireazd la stanga. spre a nu incdlca insula centrald.

7.6.5. Intre insulele mediane de pe drumul principal se executd un marcqj cu
linii intrerupte (vezi fig. 28).

Lo
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Fig. 33. Amplasarea marcajelor

8. LUCRARI ACCESORII

8.1. Parapete

Parapetele de securitate constituie ele insele obstacole. Intersectiile trebuie
astfel concepute, incat sa nu fie necesard instalarea de parapete, cu exceptia
unor obstacole mentinute fortuit in imediata vecinatate a intersectiei care nu pot
fiizolate de o manierd satisfacatoare in alt mod.

Daca totusi sunt necesare, la capetele parapetelor lisele sunt coboréte la sol
sl inclinate pe orizontald spre exteriorul drumului.
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8.2. luminarea

De regula, drumurile din afara localitatilor nu sunt iluminote. In intersectii, uti-
lizarea materialelor retroreflectorizante la executia semnalizarii verticale si orizon-
tale, asigurd In mod normal o perceptie suficientd pe firnp de noapte. Trebuie
mentionat ca iluminarea nu Imbunatdateste vizibilitatea reciprocad intre vehicule.
Dimpotriva, iluminarea prezintad unele inconveniente cum sunt: sporirea costurilor
de investifie, de exploatare (consum de energie) si de intrefinere, iar stélpii con-
stituie obstacole agresive, a cdaror izolare corecta este dificila in intersectie.

lluminarea ra@mane o caracteristica clar asociatd cu mediul urban, indeosebi
pentru sporirea percepfiei la infrarea in localitati,

In zonele preurbane, poate fi uneori necesard iluminarea unor intersectii do-
torité existentei in imediata apropiere a unor zone cu iluminare. In aceste situatii,
suportii destinati lampilor trebuie amplasati cdt mai departe de partea caroso-
bild sau izolati prin parapeti daca sunt amplasati in vecindtatea acostamentelor.
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