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REZUMAT. Cresterea sigurantei rutiere este un obiectiv al Comisiei Europene de interes ridicat pentru Romania care se
plaseaza pe un loc superior in ierarhia tarilor cu un numar ridicat de decese ca urmare a accidentelor rutiere. Modelele de
organizare a retelelor rutiere si a sistemelor de deplaséri pe care acestea le confin potenteaza sau, dimpotriva, diminueaza
riscul producerii unor accidente si gravitatea consecintelor acestora. Lucrarea de fata identifica diferite categorii de masuri
pentru ameliorarea sigurantei deplasarilor, de la directii generale relevante de (re)organizare a mobilitatii in ansamblu, la
masuri specifice de crestere a performantelor de siguranta a retelei rutiere - majora si secundara. Consideratiile prezentate
sunt rezultate ale studiului autorului in cadrul proiectului SAFENET - Cercetari pentru estimarea si cresterea performantelor
de siguranta intrinseca a retelelor traficului urban, proiect PN-I-PT-PCC A-2011-3.2-1439 realizat prin programul
Parteneriate in domeniile prioritare - PNII, PCCA Tip 2, derulat cu sprijinul ANCSI CNDI - UEFISCDI, in intervalul 2012 - 2016.
Acestea au fundamentat teoretic cateva dintre propunerile formulate de autor in procesul de elaborare a Planului de
Mobilitate Urbana Durabila Bucuresti-lifov, 2014-2015.

Cuvinte cheie: mobilitate urbana, siguranta rutiera.

ABSTRACT. The enhancement of road safety is an objective of the European Commission of high interest for Romania which
is topranked in the hierarchy of countries with highest fatality rate per million inhabitants. Organizational models of the road
networks and of the travel systems potentiate or, contrariwise, decrease the risk of accidents and the severity of their
consequences. The paper deals with different categories of measures for travel safety improvement, from relevant main
directions of (re)shaping urban mobility, to specific measures for increasing safety performance of major and secondary
roads networks. The paper includes results of the author’s study undertaken within the project ,Research on estimation and
enhancement of intrinsic safety performances for urban traffic networks - SAFENET”, contract 193/2012, funding by
Program Partnerships - PN Il supported by ANCS, CNDI - UEFISCDI (Executive Agency for Higher Education, Research,
Development and Innovation Funding). Those results theoretically founded some of the proposals made by the author during
the preparation of the Sustainable Urban Mobility Plan for Bucharest - lifov region, 2014 - 2015.
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1. CONTEXT SI OPORTUNITATE pentru mobilitate urbana” [8]. In PMUD Bucuresti-

Ilfov, elaborat in 2015, exigenta cresterii sigurantei
rutiere se reflectd in diverse proiecte si tipuri de
masuri care vizeaza direct sau indirect reducerea
riscului de accidente.

Cresterea sigurantei rutiere este un obiectiv
constant al Comisiei Europene, cu atdt mai de interes
pentru Roménia cu cét aceasta se plaseaza pe un loc
superior in ierarhia tarilor cu un numar ridicat de
accidente mortale la un milion de locuitori si primul
loc in privinta ponderii deceselor pietonilor in totalul
acestora. Rata mortalitatii prin accidente a Romaniei
este de 91 de decese la 1.000.000 locuitori, fata de o
medie europeand de 51 de decese la 1.000.000
locuitori [7]. Din acestea, 39% sunt decese ale unor

2. DIRECTII DE (RE)ORGANIZARE
A MOBILITATII PENTRU CREAREA
UNOR PREMIZE DE CRESTERE
A SIGURANTEI RUTIERE

pietoni, fatd de media europeana care este de 22%
decese ale pietonilor din total (fig.1).

Siguranta rutiera este o tema de actualitate si
pentru Planurile de Mobilitate Urband Sustenabila
(PMUD), studii de planificare strategica a mobilitatii
recomandate de Comisia Europeand in ,,Pachetul

Cresterea sigurantei rutiere este semnificativa
dacd se sprijind pe efectele conjugate ale unei
politici integrate de mobilitate orientata catre
reducerea ponderii §i volumului traficului motorizat
si cdatre ameliorarea conditiilor pentru deplasarile
nemotorizate.
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Fig. 1. Accidente mortale la un milion de locuitori, pe tari —in anii 2014 si 2015 [6].

Din perspectiva ameliorararii sigurantei rutiere,
directiile relevante de (re)organizare a mobilitatii
vizeaza:

A.Reducerea volumului si ponderii fluxurilor
motorizate in structura modali a deplaséarilor si,
in consecinta, a incarcarii si congestiilor de trafic pe
infrastructura rutierd in ansamblu si in particular pe
anumite artere, prin:

= ameliorarea ofertei urbane specifice modurilor
alternative: transport public, moduri active de
deplasare — pe jos sau cu bicicleta (infrastructura,
servicii, costuri);

= organizarea unor puncte intermodale, in locatii
strategice, pentru modificarea structurii modale in
interiorul oraselor In ansamblu gi/sau a unor zone
urbane.

= organizarea unor sisteme de ocolire a unor
areale in interiorul carora se doreste diminuareca
traficului pe reteaua rutierd interioarda, cresterea
calitatii spatiilor publice si a sigurantei rutiere (ex.:
in interiorul zonei centrale, in zone rezidentiale,
comerciale etc.).

B. Reducerea vitezei de deplasare pe anumite
artere si in anumite zone, prin reglementari,
dispozitive de calmare a traficului si/sau (re)configurari
ale strazilor;

C. Cresterea performantelor de siguranta a
retelelor de circulatie prin:

= Reamenajiri si reconfiguriari minore ale
modelelor traditionale de artere rutiere si
intersectii. Strazile si intersectiile pastreaza modelul
disociat alcatuit din circulatii carosabile si trotuare,
puternic diferentiate.

= Reorganiziri ale strazilor si intersectiilor
dupi noi modele recent implementate si experimen-
tate In Europa, bazate pe noi principii de organizare
si prioritizare a circulatiei si pe noi principii de
(re)partajare si (re)organizare contextualizatd a
strazilor, pentru satisfacerea echilibrata si echitabila
a nevoilor tuturor utilizatorilor (motorizati, nemoto-
rizati). Aceste modele propun modificari structurale
in organizarea §i utilizarea retelelor de circulatii.
[22] Un exemplu este modelul de utilizare parta-
jatd/in comun a spatiului strazii (shared-space), fara

coridoare de circulatie total disociate pe orizontala si
verticald si fara prioritate de trecere a vehiculelor a
caror circulatie este permisa doar cu viteze de
maximum 20-30 km/h (Fig.2). Evaluérile (re)mode-
larilor cu utilizare in comun a strazilor, din ultimii
ani, au demonstrat efectul de crestere a sigurantei
deplasarilor, in ciuda circumspectiei initiale.

Fig. 2. Strada partajata (shared-space), in centrul istoric.
al oragului Londra.

3. REDUCEREA FLUXURILOR
MOTORIZATE PE INFRASTRUCTURA
RUTIERA - POSIBILE MASURI
PENTRU ORASUL BUCURESTI

3.1. Factori determinanti pentru cresterea
riscului de accidente de circulatie

Un factor determinant pentru cresterea riscului de
accidente este volumul mare de trafic motorizat care
adesea depaseste capacitatea de circulatie a arterelor
din Bucuresti. Aceasta situatie este cauzata de:

» O rata de motorizoare foarte ridicata. Oragul
Bucuresti are o ratd de motorizare de 475
autoturisme la 1000 de locuitori, fatda de o medie
nationald de 220 de autoturisme la 1000 de locuitori.

[19]
= Un comportament de mobilitate orientat in
mare masura catre utilizarea automobilului

personal (ponderea deplasdrilor cu automobilul in
totalul deplasarilor este de 47 %.) [19]
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= Existenta unui trafic (inutil) de tranzit in
anumite areale (ex.: trafic de tranzit pe axul rutier si
urban N-S Bd. General Gheorghe Magheru — Bd.
Nicolae Bilcescu — Bd. Ion Constantin Bratianu,
prin chiar zona centrala si istoricd a orasului
Bucuresti

= Patrunderea in interiorul capitalei a unui
numar ridicat de vehicule din localitatile periurbane
(dintre care o mare parte sunt pentru calatorii
pendulare, de navetism).

In consecintd, pentru corectarea acestei situatii,
diminuarea potentialului ridicat de accidente dar si a
altor consecinte negative, de diverse naturi (poluare,
zgomot, spatii publice degradate, cadru de viatd
dezagreabil), se impun cateva obiective si masuri a
caror corespondenta este ilustrata in tabelul 1.

3.2. POLI INTERMODALI LA PORTILE
(AUTO)RUTIERE ALE ORASULUI BUCURESTI

Dezvoltarea unor poli intermodali in zonele de
acces rutier in spatiul urban [19], propunere
corespunzatoare obiectivului D, vizeaza urmatoarele
masuri.

Intrarile autostrazilor Al, A2, A3, dar si ale
altor artere penetrante majore (drumuri nationale —
DN si drumuri judetene- DJ) in Municipiul
Bucuresti ar fi optimizate prin transformarea lor in
porti (auto)rutiere intermodale ale orasului
(fig.3), cu mecanisme eficiente de transfer inter-
modal (autorutier, rutier, parcari de transfer —
park&ride si bike&ride, transport de suprafatd,
transport subteran — metrou, taxiuri si, in cazul A2-
M3, gara regionala - la un orizont indelungat de
timp etc.).

Aceste puncte intermodale ar trebui sa fie
corelate cu mici nuclee de centralitate (comert,
servicii etc.), in logica corelarii §i integrarii
planificarii mobilitatii cu planificarea dezvoltarii
spatiale (planificare UM — Urbanism si Mobilitate).

Acest mecanism intermodal va avea rolul de a
diminua patrunderea  fluxurilor motorizate din
periurban pe refeaua rutiera interna Orasului
Bucuresti, prin transferul de la autoturism la
transport public. (fig.3 - por{i intermodale, fig.4 -
poarta intermodald M3-A1). In acest fel, se creeaza
premize de reducere a congestiilor de trafic si de
crestere a sigurantei rutiere.

Tabelul 1. Obiective si masuri pentru diminuarea fluxurilor motorizate pe infrastructura rutiera [21]

Obiective Categorii de masuri

A. Reducerea ratei de Politicd de descurajare a achizitiondrii de automobile proprietate personala. (ex: cresterea
motorizare costurilor: impozite, taxe parcare etc.)

Crearea unor oferte alternative, trans-modale, de utilizare a automobilelor (ex.: servicii de
inchiriere masini/“car-sharing”, servicii de ,biciclete publice”/ ,bike-sharing” sau
platforme pentru utilizarea in comun a unor vehicule personale / ,,car-pooling”)

B. Reformularea structurii dezvoltarea §i cresterea atractivitatii Transportului Public (TP)— conditii superioare de
modale a deplasirilor prin confort, frecventa, accesibilitate fizicd si economica la TP
masuri pentru (re)orientarea crearea unei oferte urbane adecvate pentru deplasari nemotorizate:
compgrtamgntului d? ) ® infrastructuri, parcari, servicii publice pentru utilizarea si mentenanta bicicletelor
moblhtat@ dlqspre utlhzareg ® infrastructurd si amenajari pentru pietoni (trotuare, trasee i areale cu prioritate pentru
automobilului catre modurile pietoni)
alternative de deplasare

implementarea unui pachet de mdsuri consensuale pentru descurajarea, conditionarea,
limitarea §i cresterea costurilor utilizarii automobilului, cu deosebire in anumite zone,
incepand cu zona centrald, istoricd (de ex.: limitarea ofertei/suprafetelor de carosabil si
parcare si/sau costuri ridicate ale accesului si parcérii in anumite areale etc.)

C. Diminuarea volumelor de Identificarea unor sisteme/scheme zonale de (re)organizare a mobilitdtii pentru protejarea
trafic in anumite areale, cu unor areale de accesul si efectele unor volume mari de trafic motorizat (fig.4)
refea rutiera de capacitate ® crearea unor sisteme ocolitoare
redusa gi/sau sen.81blle la. ® crearea unor sisteme pentru restructurarea modala a mobilitatii in interiorul acestor
efectele traﬁcvulul motorizat areale: puncte de transfer, transport zonal (suplimentar celui ordgenesc), servicii car-
(Zopa ceptrala, zone sharing, bike-sharing etc.
rezidentiale, comerciale, de Descurajarea si limitarea accesului autovehiculelor in anumite areale
recreere)

D. Diminuarea fluxurilor Dezvoltarea unui sistem metropolitan / regional de transport, coerent organizat la scara
pendulare (de navetism) bazinului de mobilitate cotidiand a orasului Bucuresti (‘orasul functional’). Este preferabil
bazate pe utilizarea ca acesta sa fie un sistem de transport nepoluant, de viteza ridicata, de tip feroviar: tren,
automobilului, intre tram-tren, metrou etc.
localitatile periurbane si Crearea unor mecanisme de transfer si restructurare modala a fluxurilor la intrarile
orasul Bucuresti si autostrazilor si ale altor penetrante rutiere majore, in orasul Bucuresti: organizarea
reducerea accesului intermodald a acestor intrari in relaie cu terminale de transport de vitezd ridicatd
acestora in interiorul (preferabil metrou) si parcari de transfer, de tip ‘park&ride’ (fig.2)
capitalei
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Nod intermodal care conecleaza U"i' metrou M1 Limitd administrativ teritoriala
intrarile autostrazilor A1, A2, A3 — Linie metrou M2 Bucuregti
‘m"umm;" de melrou i e Linie metrou M3 Infrastructura de transport rutier
p ri de transfer
:In". meu"ou hod i ————  Autostrazi
Nod intermodal principal care - xlensie linie metrou :

m conectleaza penelrante rutiere existentd Teaird seradath principalh
(DN) cu stajii terminale de s Linii metrou Tn lucru Trama slradala secundard
metrou §i parcan de transfer == == == » Linii da metrou propuse Infrastructura CF
Nod intermodal secundar care Gari CF

m conecteazd penetrante rutiere i ’ Cadru Natural ‘_‘@"_ Linii CF
(DN/DJ) cu statii de transport I | Ape
public de suprafala gl parcari de - ! Spalji verzi majore
transfer

Fig. 3. Porti (auto)rutiere intermodale pentru orasul Bucuresti /
Intermodal gates for Bucharest city” [19].

AUIOStrada Al T .' o

- ra
Prelungire M3 si punct intermodal cu parcare de
transfer (P&R) in zona Carefour - Hombach.

PR

[ stapie Metrou
[ staie Autobuz
[ staie Tramvai

Fig. 4. Poarta intermodald A1-M3 (Autostrada A1 — Linie metrou M3) - varianta 3.
Pol intermodal la intrarea autostrazii A1, corelat cu cluster comercial, la limita centurii orasului [15].
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3.3. Conditii de transfer modal organizate
perimetral si limitarea fluxurilor
motorizate in interiorul zonei centrale

Consideram necesara o strategie de remodelare a
sd vizeze schimbarea ierarhiei modale, descurajarea
si limitarea accesului automobilelor in vederea
cresterii  confortului  §i  sigurantei deplasarilor,
recuperarii §i realocarii unor resurse importante de
spatiu  public pentru utilizatorii nemotorizati,
activitati exterioare, arta urbanda si infrastructura
verde (propunere corespunziatoare obiectivului C
[19]). Este necesara identificarea si implementarea
unui pachet de masuri consensuale pornind de la

A. Identificarea si ameliorarea unui sistem ocolitor
al zomei centrale, pentru reducerea circulatiei de
tranzit. Inchiderea inelului rutier principal in partea de
nord, prin podul Basarab, constituie o buna premisa de
ocolire a zonei centrale in ansamblu. De asemenea,
axul urban N-S Buzesti-Berzei-Uranus, in curs de
dezvoltare, poate constitui o oportunitate pentru
consolidarea unui sistem rutier ocolitor al nucleului
hiper-central al orasului - patrulaterul central, cuprins
intre Bd. Marasesti, Calea Traian, Bd. Dacia/ Mihai
Eminescu, str. Mircea Vulcanescu si axul N-S Bd.
Buzesti-Berzei-Uranus. In acest fel, nucleul central
poate sa fie amenajat preponderent cu prioritate pentru
pietoni si biciclisti, pe un orizont de timp mediu si lung
(fig. 5).

Bd. Buzesti-
Berzei-Uranus

\'L

© Sistem de
puncte
intermodale, cu
parcari de
transfer, pe
inelul central

Fig. 5. Posibile locatii perimetrale ale unor puncte
intermodale (a caror fezabilitate trebuie studiata), pentru
schimbarea structurii modale a deplasarilor in interiorul
patrulaterului central - corelarea spatiala si functionala a
unor parcdri de transfer pentru masini si biciclete, statii de
transport public, statii de inchiriere taxiuri etc. [19]

B. Crearea conditiilor de transfer modal de la
automobil la moduri alternative (transport public
orasenesc si/sau zonal, deplasare pietonald, cu bicicleta
sau taxiul) pe limita arealului care se doreste a fi
amenajat preponderent cu prioritate pentru deplasari
nemotorizate — in prima faza ,patrulaterul central”.
Un sistem de puncte de transfer intermodal care si

contina parcari de transfer (park&ride; bike&ride),
statii de transport public de suprafatd si/sau subterane,
puncte de inchiriere biciclete sau taxi, amplasate la
intersectia unor artere cu potential de a alcatui o
ocolitoare a zonei centrale cu artere penetrante n
aceasta zona, este necesar pentru schimbarea structurii
modale in interiorul acesteia (fig.5).

4. CRESTEREA PERFORMANTELOR
DE SIGURANTA A RETELELOR
DE CIRCULATIE

Acest tip de interventii nu sunt restructurante si se
pot face in acelasi context de trafic (fara modificari
semnificative de volume de trafic, structurd modala
sau prioritdti de trecere). Strazile si intersectiile
pastreazd modelul traditional, disociat, cu separarea
clara, inclusiv pe verticala, intre carosabil §i trotuare,
intervenindu-se prin diverse tipuri de (re)amenajari
si/sau cu dispozitive avand rol de calmare a traficului,
de ameliorare a vizibilitatii, crestere a confortului si
sigurantei deplasarilor:

» (Re)alocarea spatiului stradal

" cresterea suprafetei de spatiu stradal alocata
infrastructurii pentru pietoni si biciclisti;
reorganizarea si diminuarea parcarii pe
strada: limitarea parcarii pe carosabil §i mai
ales a celei care face unghiuri de 45-90° cu
linia trotuarelor;
introducerea sensurilor unice de circulatie
(reducerea carosabilului si eliberarea unor
resurse de teren pentru largirea trotuarelor,
introducerea unor benzi pentru biciclete,
amenajari cu rol de protectie etc.).

= Ameliorarea conditiilor de circulatie §i traversa-
re a pietonilor (inclusiv persoane cu mobilitate
redusa):

" planeizarea circulatiilor pietonale — aducerea
trotuarelor si carosabilelor la acelasi nivel, la
traversari, prin: a) coborarea trotuarului la
nivelul carosabiului; b) ridicarea carosabilu-
lui la nivelul trotuarului;
realizarea unor refugii intermediare la traver-
sari, sau a unui spatiu verde median pe artere
de gradul 1 dar si pe artere de rang inferior
(in special in jurul unitatilor de Invatamant,
in zone cu o pondere ridicata de populatie
imbatranita etc.).

» Amenajari si dispozitive de calmare a traficului:

* dispozitive limitatoare de viteza;

* reducerea razei curbelor la intersectii (efecte:
reducerea Vvitezei vehiculelor la viraj; vizi-
bilitate mai buna pentru pietoni; largirea tro-
tuarului §i scurtarea distantei de traversare;)
sicanari / devieri orizontale ale axului strazii -
sicanarea liniei trotuarului; parcari alternante,
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pe cele doud parti ale strizii etc. (efecte:
reducerea vitezei de deplasare a vehiculelor);

* reducerea benzii carosabile la 2,5 m, pe
arterele de rang inferior cu dublu sens, con-
comitent cu reglementarea limitarii vitezei la
30 km/h (efecte: reducerea vitezei de deplasare
si eliberarea unor resurse spatiale pentru ale
amenajari);

= gicandri / Ingustdri cu insule centrale, ecluze
etc. In cazul retelelor rutiere de tip grid, se
recomandd, in anumite cazuri, unele dintre
tipurile de interventii prezentate in fig. 6).

@l Do

® 8-
-@
Fig. 7. Reorganizarea cu traversare pe diagonala a intersectiei
‘ @ Oxford Circus, amplasata pe o arterd comerciala majora, cu
numadr foarte ridicat de pietoni (Londra).

Fig. 6 Tipuri de reamenajdri stradale pentru imbunatatirea
gradului de siguranta rutierd a retelelor rutiere de tip ,,grid”:
1 — marirea razei de curbura la colturile strazilor, in intersectii;
2 — sicanare / curbare (minora) a culoarelor carosabile;

3 — mici giratii; 4 — praguri de incetinire.[3].

= Reorganizarea unor intersectii:
= canalizarea intersectiilor prin insule separa-
toare si/sau pastile centrale, cu rol de dirijare a
fluxurilor si de refugii intermediare pentru
pietoni
= traversari pe diagonald, prin care se scurteaza
distanta si timpul de traversare (fig. 7).
Aceastd solutie se poate aplica in marile
intersectii, cu volume ridicate de pietoni
(ex.: zone comerciale).
inaltarea unor intersectii si/sau amenajarea
lor dupa modelul partajat (utilizat in comun)/
shared-space, cu diminuarea vitezei in interi- Fig. 8. Intersectie partajatfi (shared-space), iniltata, Lons le
orul acestora (fig. 8). Saunier — Franta.
» Masuri de ameliorare a vizibilitatii
* realizarea unor marcaje rutiere de atentionare;

= Reducerea conectivitatii carosabilului si, in
compensatie, o buna conectivitate a retelei de

» avansarea trotuarului, la traversart, pana 12 Girculatii pentru deplasri nemotorizate, in interiorul
limita spatiului de parcare in lungul strdzii  artierelor [21].

(efecte: vizibilitate sporita, distante reduse de
traversare);

= combaterea parcarii ilegale la mai putin de 4. CONCLUZII
25 m de intersectie (efecte: limitarea disfunc-

titlor de vizibilitate autovehicul-autovehicul, Cresterea sigurantei deplasdrilor pe reteaua
autove-hicul-pieton); rutierd majora si secundara a oraselor, in particular a
* toaletarea vegetatiei pentru vizibilitatea semne-  Municipiului Bucuresti, presupune att interventii la
lor de circulatie; nivelul organizdarii si configurdrii acesteia, cat si
= imbunatatirea iluminatului stradal. implementarea unor politici i masuri de (re)ymode-
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lare a mobilitatii orientata catre schimbarea structurii
modale a deplasarilor si diminuarea incarcarilor de
trafic pe sistemul rutier.

Scheme de mobilitate contextualizate trebuie
identificate si la nivel zonal (zona centrala, cartiere
rezidentiale etc.)

Aceasta lucrare include cercetari realizate in
cadrul proiectului ,,Cercetari pentru estimarea §i
cresterea performantelor de sigurantd intrinsecd a
refelelor traficului urban”, finantat prin programul
Parteneriate in domenii prioritare — PN 11, derulat cu
sprijinul ANCS, CNDI — UEFISCDI, contract nr.
193/2012.
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