IDENTIFICAREA S| GESTIONAREA "PUNCTELOR NEGRE"
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Rezumat romana

“Punctul negru”, in domeniu managementului sigurantei rutiere, indica o portiune de drum public
(un loc), in care accidentele grave de circulatie se concentreaza intr-o anumita perioada de timp iar la baza
comiterii lor stau, ih majoritatea situatiilor, aceleasi cauze. Localizarea exacta a “punctelor negre” intr-o
anumita zona permite o abordare stiintifica si sistematica a “fenomenului” de catre administratorii
drumurilor, politie si alte institutii care au obligatii legale Th ceea ce priveste siguranta tuturor participantilor
la traficul rutier. Institutiile care nu identifica si nu gestioneaza “punctele negre”, unde se comit in mod
frecvent accidente grave, actioneaza aleator, utilizdnd si risipind resurse (financiare si umane) insemnate,
care nu vor conduce la reducerea efectiva a accidentelor si, mai ales, a consecintelor acestora iar
rezultatele nu vor fi cele asteptate de catre societate.

Deoarece teoria trebuie pusa in practica in primul rand de catre politia rutierd, prezentam in
continutul lucrarii “punctele negre” (“black-spots”) identificate ih zona de competentad a Serviciului Politiei
Rutiere Cluj, modul cum au fost relevate, datele care au stat si stau n continuare la baza identificarii lor.
Conform analizelor efectuate post-factum, este important sa prezentdam modul cum, in mod concret si cu
investitii minime, am reugit sa facem sa dispara “puncte negre” acolo unde, in uma cu mai multi ani, orice
persoana care tranzita zona risca sa devina victima.

Cuvinte cheie: Siguranta, Politia Rutiera, Black Spots
Rezumat engleza (150 cuvinte)

.Black spot” in the management of circulation safety is a segment of the public road in which car
crushes are frequent in time and had the same causes. If we can identify those “black spots” in a specific
area (police, the administrators of the roads, other institution having legal obligations on the safety of traffic)
we can study them scientifically and systematically.

Spending money and human resources, institutions which do not identify out question these “black
spots” will be not be able to contribute to the reduction of the car accidents and their consequences for the
society.

Because the theory must be implemented in practice, first of all, by the traffic police, further on we
expose in front of you the conclusions regarding the “black spots” within the Cluj area. Also we present the
way in which we prelevate datas about them and the solutions we used in order to eliminate them in short
time and with small amount of investments.

Key words: Roads Safety, Police, Black Spots
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MOTTO :
’Siguranta rutiera incepe si se termina cu utilizatorii drumurilor.
Statisticile accidentelor grave de circulatie rutiera releva vinovatia

acestora.”

“The Auslink Black Spot program” - Australian Government

Introducere

,in Romania aproximativ 56% din decese au loc pe drumurile nationale. in
acest context, s-a constatat ca pe 10 drumuri nationale se inregistreaza jumatate din
numarul persoanelor decedate si peste 40% din totalul accidentelor si al ranitilor, DN-1 /
E-60 fiind cea mai criminogena artera, urmata de DN-2 si DN-7” — Inspectoratul General
al Politiei Roméane — (preambul la desfasurarea, in anul 2008, a unei campanii fara
precedent de reducere a consecintelor si accidentelor grave de circulatie rutiera pe

principalele drumuri nationale din Romania).

1. Despre siguranta rutiera si drumuri sigure

in ultimii ani, pe anumite tronsoane de drum national, situatia accidentelor
grave de circulatie rutiera si consecintele acestora a devenit tragica, fapt care a fost de
naturd sa ingrijoreze Serviciul Politiei Rutiere din cadrul Inspectoratului Judetean de
Politie Cluj. Pe DN-1, la km.471+100m si la km.471+400m, in acceasi zi si la interval de
cateva ore, in zona numita “Curba Mortii” (in care chiar se moare in accidente de trafic
rutier de peste 30 de ani), s-au comis doua accidente deosebit de grave, in care si-au
pierdut viata 6 persoane iar alte 3 au suferit vatamari grave ale sanatatii. Dupa un timp,
tot pe DN-1, pe km.462, au decedat intr-un accident doi frati si sotia unuia dintre ei si au
fost ranite mai multe persoane. Cel mai trist a fost faptul ca peste 95% din persoanele
decedate in accidentele rutiere au fost nevinovate, situatie care a “deschis ochii” si “a
obligat” autoritatile sa asculte “glasul” societatii si sa investeasca in siguranta rutiera.
Desi se cunostea faptul ca pe DN-1, de la limita judetului Alba spre judetul Bihor, via

municipiul Cluj-Napoca, existau “puncte negre”, o lunga perioada de timp nu s-a facut



nimic in afara de largirea drumului la cate doua benzi pe fiecare sens si semnalizarea
saracacioasa, orizontala si verticala, ceea ce a condus la cresterea inconstienta a vitezei
de deplasare a autovehiculelor de catre unii conducatori care, prin usurinta si/sau
neindemnare, au ajuns sa ucida alte persoane nevinovate.

Din pacate, factorii resposabili care detin fondurile necesare implementarii
amenajarilor rutiere moderne au perceput si percep greu oportunitatea si necesitatea
cresterii investitiilor imediate in acest domeniu. Acest fapt este relevat de realitatea
consemnata in situatiile statistice din care rezulta ca inca mai mor persoane nevinovate
in aceleasi “puncte negre”, deoarece, in unele situatii, masurile ce trebuiau intreprinse nu

s-au realizat deloc ori s-au realizat incomplet si sunt inca neterminate.

2. Notiunea de “punct negru” (“black spot”)

Notiunea de “punct negru” (“Black Spot”) exprima o sectiune sau o portiune a
unui drum public, intens circulat, unde exista o stare de pericol, extrem si permanent, de
producere a unor accidente grave de circulatie rutierd. Din pacate, in aceste locuri se
produc, de regula, accidente deosebit de tragice, care se soldeaza cu decesul unor
persoane, ranirea grava a altora, precum si cu pagube materiale care, in majoritatea
cazurilor, trebuie suportate de intreaga societate.

Zonele unde sunt situate aceste puncte periculoase sunt cunoscute de catre
autoritatile guvernamentale care au atributii in domeniul cresterii confortului si sigurantei
rutiere si, cu toate acestea, resursele alocate si masurile implementate sunt inca
insuficiente si de multe ori tardive fata de pierderile nepretuite ale unor vieti.

Identificarea, postarea pe hartd (Anexa nr.5) si mediatizarea prin orice
mijloace de catre politie a “punctelor negre” este utila si de natura sa informeze
conducatorii de vehicule, care tranziteaza o anumita zona, cu privire la pericolele la care
se expun si sa ia masurile de rigoare (cresterea atentiei, reducerea vitezei, efectuarea
unor pauze pentru odihna, etc). De asemenea, este un instrument care “arata”
autoritatilor unde trebuie sa actioneze cu forte (in cazul politiei) si unde sa implementeze
amenaijari rutiere (administratorul drumului si alte organisme guvernamentale) de natura
sa descurajeze, fizic si efectiv, incalcarea normelor rutiere, dar si sa-si aduca astfel
aportul la apararea dreptului la sanatate si viata al altor persoane.

In optica politiei rutiere romane, pentru ca o locatie s fie clasificata ca fiind

!,’I‘

“punct negru” in traficul rutier, este necesara indeplinirea cumulativa a unui numar de

patru conditii, astfel :
1. Lungimea segmentului de drum analizat — 1000m;



2. Perioada continua de producere a evenimentelor rutiere — 5 ani;
3. Numarul minim de morti/raniti GRAV - 10;

4. Numarul minim de accidente — 10.

3. Mijloace de identificare, analizare si cercetare a “punctelor negre”

Pentru indentificarea, fixarea si cercetarea “punctelor negre” existente pe raza
judetului Cluj, utilizam in mod curent baza de date constituita la nivel national de catre
Inspectoratul General al Politiei Romane care poarta denumirea “Traffic and Accidents
Database” (TRADB). Aceasta baza de date este actualizata zilnic, cu date culese de la
politistii care cerceteaza accidentele la fata locului si apoi le implementeaza cu ajutorul
retelei metropolitane.

Din acest “cog” ridicam periodic date despre numarul accidentelor si gravitatea
acestora. Ulterior, datele divizate pe categorii de interes (cauze, persoane implicate,
victime, autori, categorii de vehicule, etc) sunt analizate statistic iar apoi se stabilesc
modurile si locurile unde se va actiona de catre politia rutiera in forta pe toate palierele
preventive si cu toate mijloacele din dotare. In acelasi timp compartimentele de prevenire
ale politiei utilizeaza toate posibilitatile oferite de mijloacele mass-media pentru
transmiterea catre toti participantii la traficul rutier a starilor de pericol existente.

Periodic, reprezentantii politiei rutiere impreunda cu cei ai administratorului
drumului public efectueaza revizii iar concluziile comune cuprind deficientele constatate
cu privire la semnalizarea rutiera orizontala si verticala, stabilesc masurile urgente de
remediere care urmeaza sa fie puse in executare imediat, dar si termenele de executie.

in ultimii ani, politia rutierd clujeana s-a implicat mult mai mult in implementarea
unor solutii tehnice inteligente, care au fost de naturd sa sporeasca in mod concret
siguranta rutiera, in special pe DN-1/E-60, tronsonul de drum national cu cel mai ridicat
potential criminogen. Astfel ca s-a reusit :

e separarea fizica a sensurilor de circulatie prin montarea parapetilor din beton, in
prima faza pe portiunile periculoase situate pe tronsonul cuprins intre mun. Turda i
mun. Cluj-Napoca si, in acest an, pe raza com. Capusu Mare (acces localitatea
Dumbrava) de la km.508+900m pana la borna km.509;
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Fig.1 DN-1/ E-60 un fost “black spot” de la km.471+800m la km.472+100m

e a fost mobilizat administratorul drumului public care a imbunatatit informarea
participantilor la traficul rutier si, implicit, semnalizarea rutiera, prin montarea in
locurile specificate de catre politie a unor noi indicatoare si pe partea opusa celor
existente deja pe DN-1 (in special cele de presemnalizare si semnalizare a trecerilor
pentru pietoni);

e s-a reusit instalarea si punerea in functiune a unui numar de
alte 7 camere video fixe, pentru monitorizarea si masurarea = |
vitezei de deplasare a autovehiculelor pe raza localitatilor:
km.501+100 dreapta in loc. Capusu Mare; km.503+300
stdnga in loc. Capusu Mare; km.513+100 stadnga in loc.
Paniceni; km.519+100 dreapta in loc. Izvorul Crisului;
km.520+000 stanga in loc. lzvorul Crisului; km.541+000 ig.2 ' ix

dreapta in loc. Poieni; km.543+800 stanga in loc. Poieni.

Mijloacele si metodele existente si utilizate la aceastd data de catre politia
romana, in vederea culegerii datelor necesare identificarii “punctelor negre”, nu sunt
intotdeauna suficient de riguroase si exacte, ceea ce ne determina sa militam pentru
utilizarea in viitor in acest domeniu a tehnologiei GPS (Global Positioning Systems) si a
unor softuri dedicate, utilizate deja de catre alte alte state mai avansate in acest
domeniu.

Utilizand tehnologii IT si, desigur, sistemele GPS, este posibil ca datele sa fie
colectate de catre fortele de politie mult mai rapid si exact, direct de la locul faptei iar
ulterior sa fie intocmite rapoartele si actele procedurale de constatare. De asemenea,

utilizand sisteme GPS, pot fi identificate imediat si exact locatile unde se produc



accidentele rutiere care sunt implementate imediat pe o harta digitala care, ulterior, poate
fi vizualizata on-line de catre orice persoana interesata (participanti la traficul rutier,
institutii guvernamentale sau neguvernamentale, mass-media, etc.). Aceste sisteme
utilizeaza, pentru fixarea locatiei, coordonate geografice si sunt cele mai rapide mijloace
existente. In functie de softul utilizat, cu ajutorul acestor sisteme, se pot inregistra imediat
in bazele de date, indiferent de atentia politistului care cerceteaza accidentul, informatii
obiective necesare solutionarii investigatiei, dar si bazei de date. Aceste informatii pot fi
legate de: numele localitatii si/sau strazii/drumului, numarul imobilului din apropierea
accidentului, sensul de circulatie, categoria drumului, numarul benzilor de circulatie
existente, conditile meteo, etc.. Influenta subiectiva a politistului asupra investigatiei si a
culegerii datelor poate fi astfel redusa/inlaturata, prin faptul ca acestuia ii raman foarte
putine date de implementat, ceea ce duce de multe ori la reducerea timpului alocat
investigatiei si la reluarea normala a traficului rutier.

La aceasta data, in Roménia, implementarea informatiilor in baza de date a politiei
TRADB se face la sediu politiilor judetene unde sunt centralizate, dupa diferite perioade
de timp, “Fisele statistice ale accidentelor de circulatie rutierd” care sunt de multe ori
incomplete, deoarece datele nu sunt colectate imediat. La sediul politiei aceste “Fige
statistice” sunt din nou completate cu datele lipsa, de catre o alta persoana care face
mentiunile corespunzatoare in baza de date. Utilizarea sistemelor GPS este de natura sa
creasca randamentul si s& optimizeze culegerea datelor de catre politie pentru ca,

ulterior, acestea sa fie utilizate in scopul pentru care au fost centralizate.

4. “Puncte negre” (“Black Spots”) in judetul Cluj - Roméania

Pentru identificarea “punctelor negre” existente in judetul Cluj (raza de

competenta teritorial-administrativa a Servicului Politiei Rutiere Cluj) s-au analizat

periodic datele implementate cu privire la accidentele grave de circulatie comise in

perioada 1999-2008 (centralizate in baza de date

BLACK SPOTS | T1RADB a politiei nationale).

o

% Din situatiile statistice rezulta faptul ca, in
@DN1 perioada mentionatd mai sus si supusa analizei, pe
@DN 1C : , , : y
@DN 15 raza judetului Cluj s-a comis un numar de 2346
aa-N accidente grave de circulatie rutiera. Aceste
@ GHERLA

@cTurzll | accidente s-au soldat cu 879 persoane decedate,
Fig.3 Statistica punctelor negre 2043 persoane ranite grav si 322 ranite ugor. Din
in judetul Clyj totalul accident elor grave, 1017 s-au comis pe



drumurile nationale, 209 pe cele judetene iar un numar de 71120 pe alte categorii de
drumuri (strazi, alei, drumuri comunale si/sau satesti, etc.). in localitati s-au comis 384
accidente grave iar in afara acestora un numar de 7962.

Concluziile certe care au rezultat dupa ultima analiza efectuata in luna

noiembrie 2008, reliefeaza faptul ca in judetul Cluj exista un numar de 29 “puncte

negre” (care se incadreaza strict in conditiile impuse). Dintre acestea, 14 sunt

situate _pe drumurile nationale (DN-1=9; DN-1C=4; DN-15=1) iar 15 pe raza

municipiilor Cluj-Napoca (12), Campia Turzii (2) si Gherla (1), centalizate in tabelul de

mai jos.

Tab.1. Localizarea punctelor negre in judetul Cluj

Nr . BLACK
SPOTS km. / str.
DN 1 9 456, 458, 462, 463, 465, 471, 482, 484, 485
DN 1C 4 10,13, 15, 25
DN 15 1 13
str. 1 Decembrie 1918; Bdl. 21 Decembrie 19189; str. Aurel Vlaicu; str.
MUN CJ-N 12 Fabricii; str. C.Floresti; str. C.Manastur; str. Motilor; str. Oasului; str.
Observatorului; str. Primaverii; str. Traian Vuia; str. C. Turzii.
MUN GHERLA 1 str. Clujului
MUN C TURzII 2 str. 1 Decembrie 1918; str. Laminoristilor
TOTAL 29

Analizand datele care au stat la baza identificarii “punctelor negre”, s-a constat
existenta in fapt a unor situatii in care locatii criminogene (unde se comit in mod frecvent
accidente grave de circulatie) nu puteau fi clasificate ca fiind “puncte negre”, deoarece
cel putin una din conditile impuse nu era indeplinita. Imediat dupa ce s-au constatat
astfel de situatii, politia s-a sesizat gi, impreuna cu celelalte autoritati competente, a
intervenit cu masuri specifice punctuale: reducerea vitezelor sub limita legala admisa pe
tronsonul respectiv de drum in afara localitatilor si montarea unor parapeti de protectie
prin care sensurile de circulatie au fost separate fizic, facand imposibila trecerea pe
contrasens a autovehiculelor conduse gresit si pierdute de sub control. Aceste masuri au
facut ca in zonele respective, in mod obiectiv, trendul accidentelor sa devina descendent
iar locatiile nu au devenit “puncte negre” (Ex. Km.457 / DN-1/E-60 Anexa 6). Din pacate,
lipsa de fonduri a administratorului drumului public a impiedicat ca astfel de interventii sa
fie extinse in mod rapid si pe alte portiuni de drum cu tendinte similare. in fapt, la aceasta
data situatia tinde sa fie scapata de sub control, deoarece, pe fondul lipsei fondurilor

corespunzatoare si a birocratiei, autoritatile competente au ajuns in situatia de a actiona




reactiv gi nu preventiv pentru pastrarea sub control a sigurantei rutiere judetene si
nationale. Deoarece implementarea masurilor de siguranta rutiera intarzie sa fie puse in
aplicare, Roménia nu se integreaza in tendintele urmarite de UE si chiar “trag in jos”
rezultatele si eforturile celorlalte state europene (Anexa nr.3).

Daca, spre exemplu, pe DN-1/E-60, km.471 (“Curba mortii”) este un “punct
negru” bine definit, nu acelagsi lucru se poate spune despre km.516, unde “lipsa” statistica

a unui accident face imposibila clasificarea locatiei ca “punct negru”.
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Fig. 2 a,o Exemple de localizare a unui "punct negru"

Politia rutiera clujeana nu poate sa nu tina cont de aceasta stare de fapt, motiv
pentru care actioneaza preventiv cu fortele si mijloacele pe care le are la dispozitie pana
la implementarea masurilor specifice de catre institutile abilitate pentru cresterea
sigurantei si confortului rutier.

Prin prezenta activa in traficul rutier a politistilor, prin corectarea semnalizarii
rutiere orizontale si verticale (care este incompletd), avem speranta ca vom face in asa
fel incat km 505 si km 508, situati pe DN-1/E-60 sa nu devind “puncte negre” (Anexa
nr.6). Amendamentele semnalate deja de catre politie au fost luate in considerare si
urmeaza ca in cel mai scurt timp sa fie implementate de catre administratorul drumurilor
nationale si astfel sa impunem un trend descendent al consecintelor evenimentelor
rutiere produse in locatiile mentionate.

Daca, in mediul rural, pe drumurile nationale, identificarea “punctelor negre”

este mult mai usoara datorita faptului ca reperele accidentelor rutiere sunt fixate dupa



bornele kilometrice si hectometrice, nu acelasi lucru se poate realiza cu rigurozitate in
locatiile situate in mediul urban, pe raza municipiilor si oragelor, datorita faptului ca datele
culese de la fata locului sunt incomplete, strazile pe care se produc accidente au diferite
lungimi care depasesc, in numeroase cazuri, un kilometru si nu indeplinesc una din
conditiile necesare pentru ca sectorul stradal respectiv sa fie clasificat ca atare. Aceste
impedimente vor fi inlaturate doar atunci cand politia va ajunge sa utilizeze in momentul
efectuarii investigatiilor a sistemelor GPS si a softurilor corespunzatoare. Spre exemplu,
in municipiul Cluj-Napoca pe str. Primaverii (care are o lungime mai mare de un
kilometru), fenomenul rutier este complex si nu poate fi abordat global dar, in acelasi
timp, accidentele nu pot fi repartizate pe subdiviziuni stradale, deoarece reperele fixe,
stabilite Tn timpul investigatiilor accidentelor rutiere mentionate in baza de date, lasa loc
la interpretare si creeaza confuzie (Ex. Anexa nr.7: reper fix : “stalp IRE fara numar” sau
“imobilul nr.X” care este un ansamblu de blocuri cu frontul stradal de peste 100m, etc.).
Identificarea “punctelor negre” pe raza municipiilor si oraselor este inca dificila iar
aceasta stare de fapt va putea fi corectata numai atunci cand datele care stau la baza

analizelor vor fi culese si implementate corect.

Concluzii

Analizele periodice ale evenimentelor rutiere sunt de naturd sa previna
aparitia “punctelor negre” doar daca sunt urmate imediat de investitii materiale. Investitiile
in domeniul sigurantei rutiere sunt de fapt investitii in viata si in cresterea calitatii vietii.

Identificarea pe drumurile publice a “punctelor negre” releva, de fapt,
atitudinea necorespunzatoare a factorilor implicati in siguranta rutiera care in loc sa
intervina practic cu masuri preventive corespunzatoare, Tinainte de producerea
evenimentului rutier, manifestd o atitudine pasiva si reactioneaza ulterior tardiv, lent gi
foarte lent pentru remedierea situatiei. Daca nu se va reusi schimbarea atitudinii n
managementul sigurantei rutiere, in continuare vor fi identificate alte si alte “puncte

” 2

negre” in traficul rutier, unde vor continua sa se produca tragedii iar persoane nevinovate

vor continua sa-gi piarda viata sau sa ramana cu sechele pentru restul vietii.
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Anexa nr.1 DN-1/E-60 — “Curba Mortii” — dupa implementarea separatoarelor de
sens si a unei semnalizari corespunzatoare s-a reusit (dupa multi ani) impunerea
unui trend descendent al numarului si consecintelor accidentelor rutiere.

ACCIDENTE M | RG | RU | BLACK SPOT — KM.471 — DN-1/E-60
27.9.2008 | 471km200m | O | 1 0 | viteza neadaptata la conditiile de drum
20.6.2007 | 471km831m | 1| O 0 | viteza neadaptata la conditiile de drum
30.1.2006 471km73m | 0 | 1 0 rulare pe contrasens
14.9.2005 472kmOm (2| O 4 | viteza neadaptata la conditiile de drum
18.12.2005 | 471km350m | 0 | 1 1 | vitezd neadaptaté la conditiile de drum
26.10.2005 | 471 km100m | 2| O 0 conducere imprudenta
26.10.2005 | 471km400m | 2 | 2 3 conducere imprudenta
20.1.2005 471 km Om 110 0 | viteza neadaptata la conditiile de drum
27.7.2004 | 471km900m | 0 | 3 0 viteza neregulamentara

4.2.2004 471 km900m | 0 | 1 0 | viteza neadaptata la conditiile de drum
2.2.2004 471km400m | 2 | O 0 | viteza neadaptata la conditiile de drum
6.9.2001 471km90m | 0 | 2 0 viteza neregulamentara

12 TOTAL 17

Anexa nr.2 Impunerea trendului descendent al consecintelor accidentelor rutiere
dupa implementarea masurilor specifice la sugestia politiei pe DN-1/E-60 — km.462

ACCIDENTE M | RG | RU | BLACK SPOT - KM.462 — DN-1/E-60
1.1.2008 462km300m | 0 | 2 1 | viteza neadaptata la conditiile de drum
1.1.2008 462km300m | 0 | 2 1 | vitezd neadaptaté la conditiile de drum

2007 - - - - -

21.11.2006
29.10.2006
2.10.2006
22.7.2006
9.7.2006

462 km 950 m |
462 km 120 m
462 km 180 m |
462 km 200 m |
462 km 350 m

|

traversare neregulamentara pietoni

vitezd neadaptata la conditiile de drum
viteza neregulamentara
vitezd neadaptata la conditiile de drum
neasigurare schimbare banda

16.12.2004 | 462 km 154 m | 1 2 0 | viteza neadaptata la conditiile de drum
15.12.2004 | 462km300m | 0 | 1 0 neacordare prioritate vehicule
14 TOTAL 29
12
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Anexa nr.3 Locul ocupat de Romania in statisticile UE
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EU road fatalities trends evolution 2001-2007
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Anexa nr.4 Obiectivele UE in domeniul reducerii numarului accidentelor rutiere

Evolution 1990 - 2010
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Anexa nr.5 : Harta nationala a Romaniei cu dispunerea “punctelor negre”

-7 e ol mal mult
de-20 accidents:

7 one ol 1519
accidente

= 7one cu 10-14
acciderte

@ Oras
el [Mita judet
) national sau
autostrada

w10 jUdEERAN SEL
camunal

—
e ferata

Judste

Drumuri nationale

[ I |

Denumirf-drarmuri

|

Alte drumuri

=

Localitati

=

Caiferate

=

Rauri

TRAFFIC ACCIDENTS DATABASE

Mota .
1) Petioada de raportare : 01.01.1998—30.11.2006
2}, Punctele negre” (zonele rogii, pertocalii 4i galbene) sunt definite in urmatoarele conditii
*numarnl minim de accidents — 10
*numérul minim de mortl rant grav — 10
*lungimea segmentului de drum analizat — 1000 m
* penoada continua de producere a evemumentel or — 3 ant

Anexa nr.6 : DN-1/E-60 Dinamica si tendintele accidentelor la km. 505 si 508.

4 7 ACCIDENTEkm.505DN-1
3 — M
RG f"\\
2 e TR S5 NE—
= === Linear (ACCIDENTE km. 505 DN-1)
S gy L L PP = pdy,
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Anexa nr.7 : Dinamica accidentelor grave de circulatie rutiera in Mun. Cluj-Napoca,
jud. Cluj str. Primaverii



Data Strada M | RG RU Cauza Principala
22.02. TR viteza neadaptata la
2004 | Primaveri 0 | 1 0 conditiile de drum
06.08. Primaverii 0 1 0 traversare neregulamentara
2000 pietoni
08.12. TR traversare neregulamentara
5005 Primaverii STALP IREC NR. 166 A 1 0 0 pietoni
20.08. TR R traversare neregulamentara
2008 Primaverii Stalp Ratuc nr. 26 0 1 0 pietoni
13.09. VR A traversare neregulamentara
2008 Primaverii Stélp Ratuc fn 0 1 0 pietoni
123683' Primaverii STALP IERC NR.8 0o | 1 0 neasigurare mers inapoi
25.05. TR neacordare prioritate
2001 Primaverii 0 1 0 vehicule
11598;' Primaverii 0 2 0 neacordare prioritate pietoni
22668‘21' Primaverii MINERVA 0| 1 0 neacordare prioritate pietoni
1200'(1)2' Primaverii 0 1 0 neacordare prioritate pietoni
28.02 STALP IREC FN.

‘nn | Primaverii | DIN DREPTUL IMOBILULUI 0 1 0 neacordare prioritate pietoni
2006

CUNR. 12

22368;' Primaverii Stalp IRE 212 0 1 0 neacordare prioritate pietoni
223682' Primaverii Stalp Ire fn 0 1 0 neacordare prioritate pietoni
14.10. L . “
2003 Primaverii 0 1 0 conducere imprudenta
223682' Primaverii | STATIA RATUC "SIRENA" | 0 | 1 0 alte abateri pietoni
09.04. R A S
5008 Primaverii Stélp Ire fn 0 1 0 abateri biciclisti

16 TOTAL 1 |16 0

17
6 .
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