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Introducere 

 Evaluarea distribuției spațiale a elementelor rețelei cu indicatori de siguranțã reduși, pe 

tipuri de țesuturi urbane;  

 Validarea rezultatelor modelelor de simulare a circulației pentru intersecțiile cu 

indicatori de siguranțã reduși; 

 Exemplificarea unor soluții de amenajare a zonelor în care sunt amplasate pentru 

intersecții cu indicatori de siguranțã reduși. 

 

Tabelul 0.1. Activităţile etapei a IV-a şi implicarea partenerilor 

Denumire activitate  
Tip 

activitate 
Parteneri 

CO P1 P2 P3 

A2 X X X X 

A2 X X X X 

IV.3. Evaluarea la nivel mezoscopic a efectelor unui 

set de soluții de creștere a performanțelor de siguranțã 

identificate la nivelul intersecțiilor 
A2  X   

 

 Caracterizarea distribuției spațiale a elementelor rețelei cu performanțe reduse de 

siguranțã (pe baza datelor actualizate);  

 Identificarea unor soluții posibile pentru ameliorarea siguranței în intersecții, ale cãror 

efecte sunt evaluate cu ajutorul modelelor de simulare a circulației la nivel 

microscopic; 

În acest cadru, activitãțile etapei a IV-a a proiectului (tabelul 0.1), derulată în perioada 

martie 2015 – decembrie 2015, au urmărit:  

IV.1. Stabilirea unei tipologii a elementelor rețelei cu 

indicatori de siguranță reduși 

IV.2. Evaluarea unui set de soluții de creștere a 

performanțelor rețelei pentru diferite intersecții 

identificate ca având indicatori de siguranță reduși 

 Din cauza condițiilor impuse pentru prelungirea proiectului și replanificarea activitãților, 

realizãrile din aceastã etapã reprezintã încã sarcini parțiale din activitãțile prevãzute inițial în 

al doilea nivel de modelare (Fig. 0.1). În plus, au necesitat actualizarea bazei de date cu

 amplasare accidentelor pentru anii 2013 și 2014, astfel încât analizele sã fie actuale și

 rezultatele sã prezinte utilitate. În vederea îndeplinirii obiectivelor proiectului, în aceastã etapã

 (a IV-a/2015), au fost realizate: 

Tema acestui proiect include cercetări asupra siguranţei circulaţiei specifice spaţiului 

urban, particularizate pentru municipiul Bucureşti. Obiectivul general al proiectului 

„Cercetări pentru estimarea și creșterea performanțelor de siguranță intrinsecă a rețelelor 

traficului urban” este creșterea siguranței circulației rutiere urbane prin inițierea unor măsuri 

de reducere a riscului de producere a accidentelor în zonele rețelei identificate ca având 

performanțe de siguranțã redusă.  
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 Dezvoltarea unui model de simulare la nivel mezoscopic pentru evaloarea la nivelul 

unei zone urbane a unui set de mãsuri propuse pentru ameliorarea siguranței 

circulației.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

Primul nivel de modelare  

(Rezultate ale primei etape ) 

Modelul digital al reţelei 

urbane, cu descrierea 

caracteristicilor 

geometrice şi topologice 

ale elementelor reţelei 

stradale din Bucureşti 

Modelul digital 

macroscopic al reţelei 

urbane, adecvat pentru 

macrosimularea 

fluxurilor de trafic  

Studiu complex al 

funcţiilor de 

performanţă a siguranţei 

pentru elementele reţelei 

urbane 

Model pentru estimarea performanţelor de siguranţă ale elementelor reţelei 

urbane  

Obiectiv al nivelului doi de modelare 

Nivelul doi de modelare 

Rezultate ale etapei a II-a  

Model de simulare 

pentru estimarea 

fluxurilor de trafic la 

nivel macroscopic 

Seturi noi cu funcţii de 

performanţă a siguranţei, 

calibrate conform 

particularităţilor 

elementelor reţelei 

urbane din Bucureşti 

Baze de date geografice 

cu elemenete ale reţelei 

traficului urban cu 

performanţe de siguranţă 

reduse 

Evaluarea distribuției 

spațiale a elementelor 

rețelei cu performanțe de 

siguranțã reduse 

Modele de simulare pentru 

testarea soluțiilor propuse 

pentru ameliorarea 

siguranței circulației  

Rezultate ale etapei a IV-a  

(nivelul doi de modelare) 

  
Tipologii de elemente ale  

reţelei cu indicatori de siguranţă 

reduşi  

Instrumente pentru cuantificarea 

efectelor măsurilor propuse pentru 

ameliorarea siguranței circulației   

Etapa a IV-a 

Soluții de amenajare a zonelor în 

care sunt amplasate intersecții cu 

indicatori de siguranță reduși 

Figura 0.1. Relații între rezultatele etapelor anteriare și obiectivul nivelului al doilea de 

modelare, propus în cadrul proiectului 
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A.IV.1. Stabilirea unei tipologii a elementelor reţelei cu 
indicatori de siguranţă reduşi 

 Siguranța rutieră este o problemă socială importantă, care din punct de vedere ierarhic, 

trebuie analizată la nivel național și apoi la nivelul instituțiilor și/sau autorităților locale. Tema 

dezvoltării durabile, menționată în documentele programatice promovate la nivel European, 

național și local, ar fi trebuit să conducă la un cadru favorabil îmbunătățirii situației din punct 

de vedere al riscului asociat traficului (COM 2011). 

 În ultimele două decenii, marcate de o dinamică intensă a modificării stucturii urbane 

din București, nu se poate afirma că a existat o strategie a dezvoltării unui set de măsuri 

orietate pentru ameliorarea siguranței inclusă în planurile de dezvoltare urbană. Siguranța 

circulației este adesea omisă în planificarea infrastructurii rutiere și, mai ales, în planificarea 

urbană. În cele mai multe cazuri, acțiunile de ameliorare a siguranței circulației sunt 

identificate după înregistrarea unui număr semnificativ de accidente în anumite zone. De 

aceea, cercetările întreprinse în acest proiect vizează dezvoltarea unor instrumente care să 

permită a-priori evaluarea unor măsuri propuse pentru ameliorarea siguranței, astfel încât să 

se ajungă la configurații prin care să se evite situații conflictuale și care să conducă în timp la 

reducerea numărului de accidente.  

 Pentru identificarea tipologiei şi caracteristicilor elementelor rețelei rutiere cu 

performanțe de siguranță redusă la nivelul orașului București, a fost necesară actualizarea 

bazei de date cu amplasarea accidentelor (dezvoltată în etapele anterioare pe baza 

înregsitrărilor accidentelor din perioada 2008-2012), cu înregistrări pentru anii 2013 și 2014 

(Fig. 1.1). La nivelul anului 2013, cauza principală a producerii accidentelor a fost 

neacordarea priorității vehiculelor (NPv), din cauza acestui lucru s-au identificat 159 răniți, 

apoi, în ordine descrescătoare urmează neacordarea priorității pietonilor (NPp) cu 50 răniți, 

traversarea pietonală neregulamentară (TPn) cu 37 răniți, viteză neadaptată la condițiile de 

drum (VNcd) cu 30 răniți, nerespectare semnal semafor (NSs) cu 23 răniți, nerespectarea 

distanței dintre vehicule (NDv) – 10 răniți. În anul 2014, în general s-a constatat o scădere a 

numărului de accidente; există doar două cazuri unde s-au înregistrat creșteri (dar 

nesemnificative) ale numărului răniților grav pentru anul 2014: un rănit grav în plus față de 

anul 2013 pentru nerespectarea distanței dintre vehicule și încă un rănit grav în plus pentru 

neacordarea priorității pietonilor, restul valorilor având o scădere a răniților pentru diferitele 

cauze de producere a accidentelor. 

Actualizarea bazei de date geografice a localizării accidentelor pe elementele rețelei 

rutiere cu datele pentru anii 2013 și 2014 a permis și actualizarea clasificării accidentelor pe 

tipuri de străzi (Fig. 1.1). În total, la nivelul orașului București s-au identificat 420 de puncte 

negre. În raport cu principalele artere, a rezultat că 57% dintre acestea se situează în zona 

intersecțiilor cu valori de trafic însemnate. 
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Legendã 

VNcd Vitezã neadaptatã la 

condițiile de drum  

NDv Nerespectarea distanței dintre 

vehicule 

NSs Nerespectare semnal semafor  

NPp Neacordare prioritate pietoni  

NPv Neacordare prioritate 

vehicule 

TPn Traversare pietonalã 

neregulamentarã  

 
 

 

 
 

 

 Se observă că punctele negre care sunt înregistrate cu mai mult de 9 accidente/an sunt 

situate pe artere mai puțin importante, cu o singură excepție și anume intersecția Spl. 

Independenței - Șos. Grozăvești (Orhideea - Pod Grozăvești), care însumează în cei 6 ani de 

înregistrări statistice 27 de accidente. Puncte de negre mai sunt localizate și pe sectorul Calea 

Călărași și intersecția Str. Anghel Moldoveanu - Str. Roșiori. Această intersecție este una 

secundară, aflată într-o zonă rezidențială, cu densitate scăzută a populației și relativ puține 

puncte de interes local.  

 Din punct de vedere al distribuției punctelor negre în raport cu mărimea traficului, se 

observă că 26% din punctele negre sunt înregistrate pe elemente de rețea a căror solicitare 

zilnică este situată între 15000-20000 de vehicule echiv./zi (Fig. 1.2).  

 

 

 

Fig. 1.1 Situația accidentelor înregistrate în anii 2013 și 2014 în București 
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Fig. 1.2. Amplasarea accidentelor înregistrate în anii 2008 - 2013  

 

 Pentru stablirea tipologiei intersecțiilor cu indicatori de siguranţă reduși, am utilizat 

procedurile GIS pentru selecția intersecțiilor cu accidente înregistrate, în funcție de 

codificarea realizată în etapele I și II ale proiectului. Din rezultatele acestor prelucrări 

(sintetizate în Tabelul 1.1), reiese că un procent mai mare (63% din intersecții) de accidente s-

au produs în intersecții semaforizate.  

Intersecțiile semaforizate cu stații pentru transportul public (adică puncte generatoare 

de fluxuri semnificative de pietoni) și intersecțiile semaforizate cu linii pentru circulația 

tramvaielor reprezintă categoriile de intersecții cu cele mai multe accidente înregistrate (43% 

dintre intersecții, aprox. 55% dintre accidentele înregistrate în intersecții). În cazul 

intersecțiilor nesemaforizate, cele mai multe accidente s-au produs în intersecții fără treceri de 

pietoni (aprox. 20% dintre accidentele înregistrate în intersecții).  

 Aceste date au fost avute în vedere în selecția intersecțiilor pentru modelarea fluxurilor 

de trafic în vederea evaluării diferitelor măsuri pentru ameliorarea siguranței circulației. 
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Tab. 1.1. Clasificarea accidentelor pe categorii de intersecții 

 Intersecții nesemaforizate Intersecții nesemaforizate 

Caracteristici Nr. intersecții cu 

accidente înregistrate 

Accidente (Vehicul-

vehicul/ Vehicle-pieton/ 

Total) 

Nr. intersecții cu 

accidente înregistrate 

Accidente (Vehicul-

vehicul/ Vehicle-pieton/ 

Total) 

Tip 

infrastructură 

Cu linii de tramvai 51 235 – 190 – 425 22 26 – 72 – 98 

Fără linii de tramvai (doar 

pentru circulația 

autovehiculelor) 

25 74 – 39 – 113 22 62 – 69 – 131 

Amplasarea 

stațiilor de 

transport public 

Cu stații de transport 

public 

52 231 – 194 – 425 17 39 – 71 – 110 

Fără stații de transport 

public 

24 78 – 35 – 113 27 49 – 70 – 107 

Tipul trecerilor 

de pietoni 

Treceri de pietoni 

fragmentate de insule 

mediane 

42 199 – 167 – 366 13 23 – 51 – 74 

Treceri de pietoni 

continue (fără instalații de 

fragmentare a traversării) 

30 100 – 48 – 149 - - 

Fără treceri de pietoni 4 10 – 13 – 23 31 65 – 90 – 155 

Total 76 309 – 228 - 538 44 88 – 141 – 229 
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A.IV.2. Evaluarea unui set de soluţii de creştere a 
performanţelor reţelei pentru diferite intersecții 
identificate ca având indicatori de siguranță reduși 

 Soluțiile pentru asigurarea nevoilor de mobilitate, dependente de mărimea, forma și 

structura aglomerației urbane sunt responsabile de fluxurile de vehicule și pietoni generate și, 

implicit, de mărimea riscului asociat circulației (Pulugurtha et al. 2013). Raportate la 

exigențele dezvoltării durabile, aceste soluții trebuie să armonizeze nevoile de accesibilitate 

ale locuitorilor cu cerințele de protecție a mediului natural și antropic și cu cele de calitate a 

locuirii care include și nevoia imperioasă de reducere a riscului accidentelor de circulație 

(COM 2010).  

 În cadrul acestei etape, unul dintre principalele obiective a constat în evaluarea unor 

măsuri aplicate pentru ameliorarea siguranței circulației în intersecții. Din cauza numărului 

mare de accidente ”vehicul-pieton”, dar și a dimensiunii reduse a eșantioanelor de date cu 

înregistrări asupra accidentelor clasificate în raport cu diferite categorii de configurații, 

funcțiile de estimare a performanțelor de siguranță prezentate în literatură nu sunt adecvate 

(Elvik 2009, Lord & Mannering 2010, Gaudry & Lapparent 2010). De aceea, a fost necesară 

inițierea studiului la nivel microscopic a unui set de 12 intersecții cu performanțe de siguranță 

reduse (Fig. 2.1), pentru care, pe baza contorizărilor de trafic realizate în etapele trecute, s-au 

realizat modele de simulare care au permis evaluarea efectelor măsurilor propuse pentru 

reducerea riscului de producere a accidentelor.  

    

 

 

 

 

 

 

 

 

 Pornind de la ipoteza că numărul situațiilor de  conflict care apar într-o intersecție într-

o anumită perioadă de timp influențează expunerea la risc de accidente (Gettman et al. 2008, 

 

Fig. 2.2. Distribuția spațială a intersecțiilor analizate la nivel microscopic 
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Gettman & Head 2003, Chin and Quek 1997, Migletz et al. 1985), pe lângă indicatorii 

obișnuiți rezultați din modelele de simulare a traficului (Archer 2003), am utilizat indici de 

conflict ”vehicul-vehicul” și ”vehicul-pieton” ca mărimi pentru cuantificarea efectelor unor 

măsuri de ameliorare a siguranței circulației.Setul de intersecții selectate însumează 64 de 

accidente, cu o medie artimetică de 5,3 accidente/intersecție (cu 40% mai mare față de media 

frecvenței accidentelor înregistrate). Intersecțiile au fost selectate în funcție de numărul 

accidentelor înregistrate, de configurație, de arealul urban în care se află, în așa fel încât să 

existe o diversitate cât mai mare, pentru a putea observa efectele unor măsuri pentru condiții 

diferite.  

 Pentru setul de intersecții evaluate la nivel microscopic, s-au identificat o serie de 

măsuri de îmbunătățire a performanțelor de siguranță, ținând cont de configurația acestor 

intersecții și de cauzele accidentelor. Structura generală a modelelor de simulare și modul de 

calcul al indicelui de conflict au fost exemplificate în raportul etapei III
1
. În această etapă, 

pentru fiecare intersecție s-au propus două scenarii, fiecare cu un set de măsuri. Pentru fiecare 

scenariu s-au rulat modelele de simulare și indicatorii obținuți s-au comparat cu cei obținuți 

din simularea situației actuale. Dintre măsurile incluse în scenarii menționăm:  

 Reglementarea zonei în care este amplasată intersecția ca ”zonă cu viteză limitată” 

(zonă rezidențială, cu infrastructură rutieră cu utilizare mixtă, vehicule și pietoni); 

 Limitarea vitezelor de intrare în intersecții, prin montarea în carosabil a 

limitatoarelor de viteză care obligă conducătorii de vehicule să reducă viteza, 

însoțite de indicatoare corespunzătoare de avertizare și restricție de viteză; 

 Modificarea reglementării circulației în intersecțiile nesemaforizate, prin înlocuirea 

semnelor de circulație ”Cedează trecerea” cu indicatoare ”Stop”; 

 Modificarea sistematizării intersecțiilor semaforizate (număr și amplasare de 

semafoare, timpi de semaforizare). 

 

 Din compararea rezultatelor modelelor de simulare pentru situația prezentă și situația 

în care se aplică diferite măsuri de ameliorare a siguranței (Tab. 2.1 și Tab. 2.2), se observă o 

scădere a indicelui de conflict cuprinsă între 30% și 80%, fără urmări majore asupra lungimii 

medii a șirului de așteptare sau a vitezei medii. Deoarece în cazul intersecțiilor semaforizate s-

a simulat și modificarea timpilor de semaforizare, calculul indicilor de conflict s-a realizate 

pentru fiecare fază (de aceea, în Tab. 2.2 apar mai multe valori pe o linie, pentru fiecare fază 

                                                 
1
 http://www.safenet.pub.ro 

 Modificarea configurației intersecțiilor în cruce în microgirații; utilizarea și 

microgirațiilor este o alternativă des întâlnită în zonele rezidențiale, pentru 

reducerea vitezei de deplasare și reducerea numărului de conflicte, eliminând-le pe 

cele de tipul intersectare de fluxuri. Tipul de conflict intersectare de fluxuri de 

vehicule este transformat în puncte de compunere și descompunere a fluxurilor de 
vehicule, punctele de conflict ”vehicul-pieton” rămânând însă neschimbate; 
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de semaforizare, separate de ”/”). Lungimea șirului de așteptare s-a modificat cu 5 până la 

10% în condițiile în care viteza de pe arterele rețelei a fost redusă. Acest lucru a fost posibil 

datorită reconfigurării intersecțiilor și introducerii benzilor suplimentare de stocare pentru 

fluxurile direcționate spre stânga, dar și a semnalelor prevestitoare care indică prestabilirea în 

funcție de direcția de deplasare. 

 
Tab. 2.1. Valorile indicilor de conflict obținuți din simularea traficului pentru situația actuală 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tab. 2.2. Valorile indicilor de conflict obținuți din simularea traficului pentru situația cu măsuri propuse 

pentru ameliorarea siguranței circulației 
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 În Tabelul 2.3. sunt prezentate sintetic rezultatele modelelor de simulare realizate în 

această etapă pentru cuantificarea diferitelor măsuri de ameliorare a siguranței circulației. 

 

 Tab. 2.3. Categorii de măsuri aplicate pentru diferite categorii de intersecții 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  În majoritatea cazurilor simulate, s-a ajuns la seturi de măsuri cu un impact pozitiv, 

reușindu-se să se soluționeze o serie de conflicte relevate de analiza pe teren, dar și de 

simularea situației prezente. Concluziile se pot formula pentru intersecții nesemaforizate și 

semaforizate. 

 A. În general, pentru intersecțiile nesemaforizate cu volume de trafic rutier sub 1000 

vehicule echiv./oră, se propune modificarea geometriei intersecției cu scopul de a limita 

viteza și amenajări pentru protejarea circulației pietonale. Limitarea vitezei de deplasare pe 

reţeaua rutieră are ca efect atât reducerea numărului de accidente cât şi reducerea gravităţii 

acestora. În caz de accident, şansele de supravieţuire ale unui pieton sunt de 8 ori mai ridicate 

dacă acesta se produce la o viteză a autovehiculului de 30 km/h față de situaţia în care viteza 

vehicului este de 70 km/h (OECD 2006). Limitarea  vitezei se poate face fie prin reglementări 

(max 30 km/h în zone ’30, 20km/h în zone partajate, max 5k/m în zone pietonale cu acces 
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limitat al autovehiculelor, fie prin design stradal (configurări şi amenajări ale străzilor şi 

amplasarea unor dispozitive specifice pentru calmarea traficului). 

 Pentru arterele de rang inferior, III şi IV, din interiorul cartierelor, se propune 

reorganizarea lor, treptat, astfel încât să fie accentuată calitatea lor de spaţii publice, de spaţii 

ale vieţii comunitare şi să se acorde atenţie sporită confortului şi siguranţei utilizatorilor lor 

nemotorizaţi - pietoni şi biciclişti.  La nivel european, în tot mai numeroase oraşe, străzile de 

rang inferior – III, IV, tind să devină “spaţii de viaţă”, adică artere cu trafic motorizat limitat 

ca viteză şi acces. Acest tip de organizare se poate concretiz prin trei categorii majore de 

modele, cu diverse grade de prioritate acordate pietonilor: 

 Zone cu viteză limitată  – zone în care viteza de deplasare a autovehiculelor este 

limitată la 30 km/h şi pietonii utilizează exclusiv spaţiul destinat circulaţiei 

pietonale (trotuare) 

 Zone “partajate” / “utilizate în comun” (“shared-space”/”zone de rencontre”), 

în care accesul şi viteza autovehiculelor sunt controlate şi limitate (max. 20km/h), 

iar pietonii au dreptul de a utiliza întregul spaţiu al străzii, după diverse modele  

 Zone pietonale, zone cu acces exclusiv sau aproape exclusiv pentru pietoni şi 

eventual pentru biciclişti (cu viteză maximă de 5 km/h).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 modificarea ponderii resurselor de spaţiu alocate diferitelor categorii de utilizatori 

ai spaţiului public: pietoni, biciclişti, automobile şi automobilişti, activităţi care se 

desfăşoară în exterior, în favoarea utilizatorilor nemotorizaţi 

                                                 
2
 Sursă: Code de la rue, France, 2008 

Zone în care calitatea 

de “spaţiu de viaţă” 

este prevalentă  

pentru spaţiile 

publice  

Aceste tipuri de zone  se amenajează cu prioritate în zonele centrale ale cartierelor,  în 

jurul dotărilor de interes public şi în special în jurul acelora care polarizează pietoni 

vulnerabili - şcoli, grădiniţe, dar tind să se extindă şi la nivelul unor cartiere. Amenajarea 

acestor zone se caracterizează prin: 

 

Fig. 2.2. Zone de circulație liniștită - extras din codul rutier francez  
 

 2 
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 modificarea priorităţii de deplasare în spaţiu, în favoarea deplasărilor nemotorizate 

 limitarea vitezei de deplasare a autovehiculelor 

 amenajări ale spaţiului cu funcţie de calmare a traficului. 

Organizarea străzilor şi pieţelor urbane de tip “shared-space”/spaţiu “partajat”
 3

 sau 

“utilizat în comun” este un model de amenajare relativ recentă, care mută accentul pus 

predominant pe prioritatea acordată autovehiculelor pe o utilizare în comun a spaţiului public, 

cu diverse grade de avantaje şi prioritate pentru pietoni. Acest model se aplică mai ales în 

arealele urbane cu un volum ridicat de deplasări pietonale (zone comerciale, zone 

rezidenţiale etc.) şi/sau cu resurse limitate de spaţiu stradal. Caracteristicile generale ale 

acestui model de organizare a spaţiului public sunt: 

 Calmarea traficului prin amenajări specifice şi reducerea vitezei de deplasare 

 Modificarea priorităţii de deplasare în spaţiu, în favoarea deplasărilor 

nemotorizate; pierderea priorităţii autovehiculelor, păstrându-se însă posibilitatea 

de acces a acestora (pe un culoar semnalat prin textura şi culoarea pavimentului 

sau pe toată suprafaţa unui spaţiu) 

 Alocarea unei ponderi mai ridicate de spaţiu pentru pietoni, biciclişti şi activităţi 

care utilizează spaţiul public  (manifestări culturale, expoziţii, terase etc.) 

 Accesibilitate ameliorată a spaţiului public pentru deplasări nemotorizate, prin 

eliminarea diferenţelor de nivel şi eliminarea priorităţii acordate vehiculelor în 

acest spaţiu 

 Limitarea sau interzicerea parcării pe stradă  

 Eliminarea semnalizării, semaforizării, a reglementărilor circulaţiei. 

 Pe lângă ameliorarea ambianţei spaţiilor publice şi a substanţei lor social-comunitare, 

deseori cu efecte de dinamizare economică (apariţia unor funcţiuni comerciale, de recreere, de 

industrie creativă etc.), un avantaj important al acestui mod de organizare constă în creşterea 

siguranţei rutiere - scăderea numărului de accidente şi a gravităţii acestora chiar dacă, în 

cazul anumitor tipuri de amenajări (fără ”zonă de confort”) există încă o senzaţie de 

neclaritate şi nesiguranţă. Evaluările ulterioare amenajării acestor tipuri de spaţiu arată, în 

majoritatea cazurilor, o scădere a numărului de accidente şi a consecinţelor lor. Pentru astfel 

de amenajări în Marea Britanie și Olanda, au fost înregistrate creșteri ale fluxurilor pietonale 

și de bicicliști și reduceri semnificative ale numărului de accidente (până la 48% în unele 

cazuri) (Quimbi & Castle 2007, The Laweiplein 2007). 

                                                 
3
  Conceptul ”shared space” a fost promovat în 1991, fiind asociat cu cercetările Hans Monderman, inginer în 

transporturi. 
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 B. În privința intersecțiilor semaforizate, cu volume de trafic rutier peste 1000 de 

vehicule echiv./oră, se propune ca măsură de bază intervenția asupra programului de 

semaforizare, prin introducerea unei faze suplimentare de semaforizare și implicit modificarea 

ciclului de semaforizare. Deoarece nu este suficient ca o astfel de măsură să fie evaluată la 

nivel izolat, în Activitatea IV.3 am utilizat un model de simulare la nivel mezoscopic pentru 

evaluarea efectelor aplicării unor astfel de măsuri, de modificare a ciclurilor de semaforizare. 

 Din punct de vedere al tipurilor de țesuturi urbane (analizate în etapa II a proiectului), 

se pot recomanda următoare categorii de intervenții pentru ameliorarea siguranței.  

 Tipuri de intervenţii pentru ameliorarea siguranţei rutiere în Zona A - Ţesut tradiţional 

în zona istorică, centrală, a oraşului Bucureşti - Este necesară o politică integrată, 

coerentă, de remodelare a mobilităţii în zona centrală şi istorică a oraşului Bucureşti, prin 

care să fie restrânse, în mod semnificativ, accesul automobilelor personale şi spaţiul alocat 

acestora – carosabil şi parcări la sol. O pondere mai mare din spaţiul străzilor şi pieţelor 

urbane trebuie alocată infrastructurilor pentru pietoni şi biciclete, sporindu-se condiţiile de 

siguranţă rutieră. Se recomandă transformarea acestui areal în “zonă ecologizată” (“green 

zone”) sau zonă cu emisii scăzute (“Low emission zone”). Propuneri de proiecte: 

 

 Reamenajarea axului urban Lascar Catargiu – Gheorghe Magheru – Nicolae Balcescu 

– I.C. Bratianu ca (adevărat bulevard, cu reducerea numărului de benzi carosabile, 

lărgirea trotuarelor, crearea de benzi pentru biciclete şi a unor amenajări cu rol 

peisagistic şi de creştere a siguranţei deplasărilor  

  Amenajarea Căii Victoriei ca arteră cu caracter comercial, predominant favorabilă 

deplasărilor nemotorizate (organizată contextualizat, pe segmente: cu trotuare largi, 

 Reamenajarea unor 

intersecţii pe Bd. Magheru 

 Posibilă amenajare a unor traversări pe diagonală: ex. între Bd. Magheru şi str. 

George Enescu 

 Ameliorarea condiţiilor de traversare a pietonilor (lărgiri locale ale trotuarelor până la 

limita spaţiului alocat parcării pe carosabil, împiedicarea parcării în apropierea 

intersecţiilor,  măsuri de calmare a traficului  etc.) 

 

 Intervenţii în  subzone Ac - Subzone cu ţesut tradiţional difuz, preponderent rezidenţial 

(ex. zonele Vasile Conta, Pitar Moş, Labirint, Icoanei, Armenească, 11 Iunie-Parcul 

Carol etc.) 

 Transformarea acestor areale în zone cu limitarea vitezei la 30km/h, sau 20 km/h în cazul 

(re)amenajărilor de tip spaţiu paerajar (shared-space); 

 Posibilă amenajare cu traversare pe diagonală a intersecţiilor Căii Victorei cu str. Ion

 Câmpineanu, cu Bulevardul Elisabeta 
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 Pietonizări sau amenajări de tip ”shared-space”, în arealele în care se doreşte acordarea 

priorităţii pietonilor.   

 Reamenajarea unor artere secundare cu reducerea carosabilului, lărgirea trotuarelor, 

împiedicarea parcării neregulamentare pe carosabil şi trotuare şi/sau organizarea corectă a 

unor parcări regulamentare în lungul străzii  

 Schimbarea categoriei şi rolului unor artere cu capacitate redusă (renunţarea la operaţiuni 

de lărgire – ex. Bd. Mărăşeşti) prin reorganizarea circulaţiei majore pe trasee ocolitoare 

nucleelor de ţesut urban istoric 

 Descurajarea parcării pe stradă prin limitarea locurilor şi tarifarea acesteia,  încurajând 

astfel parcarea pe parcelă 

 Amenajări, marcaje şi dispozitive pentru calmarea traficului  

 Amenajarea unor noi parcări subterane sau a unor parcaje multietajate supraterane (cu raze 

de accesibilitate de max. 500m) şi diminuarea numărului de locuri de parcare la sol etc. 

 Organizarea parcării la sol cu preocupări peisagistice. 

 

 Tipuri de intervenţii pentru ameliorarea siguranţei rutiere în Zone C - Ţesut de locuinţe 

colective în mari ansambluri funcţionaliste (ex: ansamblurile Titan, Drumul Taberei, 

Berceni etc.) Problemele cele mai importante sunt generate de parcarea automobilelor 

pretutindeni, pe carosabil şi circulaţii pietonale. De aceea, o măsură prioritară, dar 

costisitoare, este aceea a construirii unor parcări multietajate sub- şi supraterane, cu 

rampe, sau de tip “smart-parking” (cu consum redus de spaţiu). Alte măsuri: 

 Limitarea vitezei la maxim 30 km/h (care în general, deşi nereglementată, este 

deja impusă de structura labirintică a majorităţii reţelelor stradale interioare) 

 Realizarea treptată a unor străzi şi/sau areale cu prioritate pentru pietoni - 

pietonale şi/sau de tip “shared space” - în centralităţi locale, în jurul unităţilor 

de învăţământ, în alte areale percepute ca spaţii comunitare, care trebuie să 

devină spaţii urbane mai agreabile şi mai sigure pentru locuitori 

 Ameliorarea condiţiilor de traversare a pietonilor (lărgiri locale ale trotuarelor, 

împiedicarea parcării în apropierea acestora, măsuri de calmare a traficului,  

aducerea trotuarelor şi carosabilelor la acelaşi nivel etc.) pe arterele rutiere de 

rang superior care delimitează cvartalele rezidenţiare  

 Reamenajarea unor artere secundare cu reducerea carosabilului, lărgirea 

trotuarelor, împiedicarea parcării neregulamentare pe carosabil şi trotuare sau 

organizarea corectă a unor parcări regulamentare în lungul străzii. 
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A.IV.3. Evaluarea la nivel mezoscopic a efectelor unui set 
de soluții de creștere a performanțelor de siguranță 
identificate la nivelul intersecțiilor 

 Zona selectată pentru simularea traficului la nivel mezoscopic este reprezentată în 

Figura 3.1, în care  sunt amplasate 15 intersecții cu performanțe de siguranșă reduse, dintre 

care 11 sunt semaforizate, aflate pe artere majore de circulație. Din punct de vedere al măsurii 

care implică modificarea semaforizării, timpii propuși sunt prezentați în Figura 3.1.c.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 3.1. Reprezentarea rețelei rutiere în aria selectată pentru analiză la nivel mezoscopic  

  

 Analiza la nivel mezoscopic a setului de soluții implică următoarele ipoteze: 

 Introducerea variației procentuale a ciclului de semaforizare pentru intersecțiile cu 

performanțe de siguranță redusă; 

 Pentru intersecțiile nesemaforizate, se consideră ca principală ipoteză de 

amelioreare a distanței diminuarea vitezei de deplasare pe arcele de intrare în 

intersecții, la 15 km/h. 

 Rezultatele simulării sunt concentrate în Fig. 3.2. Viteza medie de deplasare la nivelul 

zonei a rezultat 36km/h. Din punct de vedere al întârzierilor în rețea, diagrama distribuției 

acestora pe elementele rețelei studiate este prezentată în Figura 3.2.c. Întârzierea medie are o 

a. Tipuri de semaforizare în intersecția din 

aria de studiu 

b. Fluxuri medii de trafic 

c. Măsuri pentru modificarea dimensiunilor 

ciclurilor de semaforizare 
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valoare de 5,51 secunde, valori mari ale întârzierilor se înregistrează pe brațele intersecțiilor 

majore cu fluxuri importante de trafic. 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 3.2. Rezultate ale simulării fluxurilor de trafic în condițiile propunerii unor modificări ale ciclurilor 

de semaforizare în vederea ameliorării circulației 

 

a. fluxuri zilnice medii b. viteze medii de circulație 

c. întârzieri medii 

d. indicatori generali asupra fluxurilor de 

trafic simulate 

 Având în vedere că măsurile propuse pentru ameliorarea circulației au fost verificate la 

nivel  microscopic,  simularea la  nivel  mezoscopic  are rolul  de a  verifica consecințele  asupra 

circulației în zonele adiacente (deoarece modificarea timpilor de semaforizare într-o intersecție

 poate conduce la o ameliorare locală, dar poate duce la efecte negative pe artere învecinate). 
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Concluzii 

 Deși conform bazelor de date asupra accidentelor prelucrate în cadrul proiectului 

(pentru București în perioada 2008-2014) s-a constatat o scădere a numărului accidentelor de 

circulație, problemele de siguranța circulației rămân o preocupare importantă, mai ales ca în 

statisticile la nivel european, din punct de vedere al siguranței România ocupă o poziție 

nefavorabilă (CARE 2015). La nivel urban, creşterea siguranţei rutiere este semnificativă dacă 

este sprijinită de un plan integrat de asigurare a mobilității durabile. Din perspectiva 

ameliorarării siguranţei rutiere, direcţiile de organizare a mobilităţii sunt: 

A. Reducerea fluxurilor motorizate şi a congestiilor de trafic pe infrastructura rutieră 

în ansamblu şi în particular pe anumite artere, prin: 

 Încurajarea transferului modal către moduri alternative: transport public, 

moduri nemotorizate de deplasare (pietonale, cu bicicleta) şi organizarea 

punctelor intermodale; 

 Organizarea unor sisteme de ocolire a unor areale în interiorul cărora se doreşte 

diminuarea traficului pe reţeaua rutieră interioară şi creşterea siguranţei rutiere 

(zona centrală istorică, zone rezidenţiale etc.). 

 Reducerea vitezei de deplasare pe anumite artere şi în anumite zone. 

B. Creşterea performanţelor de siguranţă a reţelelor de circulaţie prin:  

 Reamenajări şi reconfigurări ale sistemelor tradiţionale de sisteme rutiere. 

Străzile şi intersecţiile păstrează modelul disociat carosabil-circulaţii pentru 

deplasări nemotorizate; 

C. Reorganizări ale sistemelor de circulaţie bazate pe noi principii de repartajare şi 

reorganizare a străzilor în mod echilibrat, pentru satisfacerea nevoilor tuturor 

utilizatorilor (motorizaţi, nemotorizaţi) şi pe noi principii de organizare şi 

prioritizare a traficului. Aceste modele propun modificări structurale în 

organizarea şi utilizarea reţelelor de circulaţie. 

Înscrise în această viziune, în cadrul acestei etape, au fost continuate cercetările pentru 

determinarea tipologiilor elementelor rețelei rutiere din București cu performanțe de siguranță 

reduse și identificarea măsurilor adecvate pentru ameliorarea siguranței circulației. În vederea 

obținerii acestor obiective, modelele de simulare a circulației dezvoltate la nivel microscopic 

și mezoscopic au fost aplicate pentru estimări ale efectelor diferitelor măsuri în vederea 

identificării măsurilor potrivite pentru fiecare tipologie de elemente ale rețelei rutiere urbane 

și de țesutul urban.  

Rezultatele au arătat că nu există reduceri semnificative ale vitezelor de circulație și a timpilor

de așteptare, ca urmare măsurile propuse au impact pozitiv. 
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Modelele de simulare a circulației la nivel microscopic reprezintă instrumente utile 

pentru verificarea efectelor măsurilor propuse pentru ameliorarea siguranței și pentru 

identificarea celor mai benefice seturi de măsuri. În cazul intersecțiilor semaforizate, când 

măsurile vizează modificări ale ciclurilor de semaforizare, după verificarea existenței unui 

impact pozitiv, evaluările trebuie continuate la nivel mezoscopic, în vederea evaluărilor 

influențelor în ”aval” și ”amonte” de intersecția/intersecțiilor în care s-au aplicat 

modificări/reorganizări. 

Diseminarea rezultatelor 

 Publicarea unei lucrări în volumul unei conferințe internaționale:  

1. Costescu Dorinela, Roșca M. (2015), Dezvoltarea durabilă şi amenajarea 

teritoriului,  Conferința Zilele Academiei de Ştiinţe Tehnice din România, Ediţia a 

9-a, “Dezvoltarea durabilă favorabilă incluziunii”, Sibiu, 6-7 Noiembrie 2014 

(lucrare în curs de publicare, Editura AGIR); 

 Au fost finalizate și prezentate public două teze de doctorat: 

1. "Alocarea fluxurilor de trafic pe reţele urbane congestionate", autor ing. Sorin-

Ionuț Mitroi, conducător științific: prof. dr. ing. Șerban Raicu, Universitatea 

Politehnica din Bucureşti. 

2. "Cercetări privind creșterea atractivității transportului public în marile 

aglomerări urbane", autor ing. Ana-Maria Ciobâcă, conducător științific: prof. dr. 

ing. Șerban Raicu, Universitatea Politehnica din Bucureşti. 

 Coordonatorul proiectului, Universitatea Politehnica din Bucureşti, a actualizat pagina 

web dedicată proiectului, http://www.safenet.pub.ro/. 

Pagina de internet cuprinde secţiuni privind partenerii, obiectivele generale şi cele 

specifice fiecărei etape, rezultatele obţinute în fiecare etapă. 
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