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Rezumatul etapei

Tema acestui proiect include cercetdri asupra sigurantei circulatiei specifice spatiului urban,
particularizate pentru municipiul Bucuresti. Obiectivul general al proiectului ,,Cercetari pentru
estimarea si cresterea performangelor de siguransa intrinseca a rerelelor traficului urban” este
cresterea sigurantei circulatiei rutiere urbane prin initierea unor masuri de reducere a riscului de
producere a accidentelor in zonele urbane.

Prelungirea proiectului si replanificarea planului de realizare initial (propus in 2012, pentru o
duratd de 27 de luni) a determinat ca activitatile initiale sd fie defalcate in subactivitati. De aceea,
activitatile etapei a V-a a proiectului (Tab. 0.1) au reprezentat ultimul set de subactivitati din sarcinile
initiale, care au avut ca obiective:

= Elaborarea unui set de recomandari pentru dezvoltiri urbanistice corelate cu
asigurarea nevoilor de mobilitate In conditiile reducerii riscului asociat traficului
rutier;

= Set de solutii tip pentru cresterea performantelor de siguranta ale elementelor retelei
rutiere (sistematizari, reglari).

Tabelul 0.1. Activititile etapei a VV-a si implicarea partenerilor

Tip Parteneri

Denumire activitate . .
activitate co

V.1. Solutii de crestere a performantelor de sigurantd
e .. ’ A2 X X X X
pentru diferite tipologii de elemente l l l l

V.2. Implicatiile rezultatelor proiectului asupra cresterii

C1

V.3. Diseminarea rezultatelor prin actiuni de D2
comunicare pe scara larga si publicatii

sigurantei circulatiei rutiere in municipiul Bucuresti

in vederea indeplinirii obiectivelor proiectului, in aceasta etapa (a V-a/2016), s-au realizat:

» Identificarea solutiilor adecvate pentru diferite categorii de intersectii pe baza modelelor
de simulare a traficului dezvoltate pentru un set de intersectii cu performante de
siguranta reduse;

» Definirea unor propuneri pentru ameliorarea sigurantei circulatiei prin masuri de
modificare a structurii si intensitatii fluxurilor de trafic din Bucuresti

= Elaborarea unei metode de ierarhizare si selectare a celor mai eficace masuri/proiecte
propuse pentru ameliorarea sigurantei circulatiei

= Diseminarea rezultatelor proiectelor.
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A.V.1. Solutii de crestere a performantelor de siguranta pentru
diferite tipologii de elemente

V.1.1. Consideratii generale asupra categoriilor de masuri pentru cresterea
performantelor de siguranta rutiera

in ansamblul preocupirilor pentru reducerea efectelor negative ale traficului rutier urban, o
atentie deosebitd se acorda - atdt la nivel local, cat si global - problemelor care vizeaza siguranta
circulatiei rutiere. Sub aspect fenomenologic, spatiul urban in care apare riscul de producere a
accidentelor de circulatie, este un sistem spatial complex. Clasele de intrari in sistem, definitorii pentru
situatia de risc asociat traficului, se pot clasifica in patru categorii (Raicu & Costescu 2014):

B obiecte (entitati mobile — vehicule, pietoni etc. si entitati functionale ale infrastructurii de
trafic),

m actori (autoritati locale, administratori ai infrastructurilor de traffic, operatori de transport
public etc.),

B structuri spatiale si
B structuri temporale.

in ultimele doud decenii, toate aceste clase au suferit modificari importante in Bucuresti, aria
de studiu la care se refera cercetarile din acest proiect. Schimbarile radicale ale vietii socio-economice,
modificarile majore ale structurii sectorului comercial — cauzate de dezvoltarea marilor centre
comerciale, noi concentrari ale zonelor rezidentiale si de birouri, amplasate in aria urbana sau la
perimetrul acesteia, modificarile structurale si spatiale ale punctelor de interes (pentru munca, educatie,
petrecerea timpului liber) au determinat intensificarea si cresterea eterogenitatii traficului, adica
expunerea la risc. Identificarea zonelor urbane vulnerabile la accidente de circulatie, intelegerea
cauzelor accidentelor, identificarea unor directii de actiune pentru reducerea riscului de producere a
accidentelor si aplicarea lor incé din etapa de planificare urbana pot conduce la ameliorarea sigurantei
circulatiei rutiere (Fleury 2011, Hauer 2001, Landron et al. 2004, Pulugurtha et al. 2013).

in etapele anterioare, s-au identificat si analizat zonele urbane si elementele retelei traficului
rutier din Bucuresti cu performante reduse de siguranta rutiera, s-au identificat diferitele categorii de
masuri de naturd urbanisticd pentru reducerea riscului asociat traficului rutier, precum si masuri
referitoare la reamenajarea si reconfigurarea elementelor retelei traficului rutier. Cresterea sigurantei
rutiere este semnificativa daca se sprijina pe efectele conjugate ale unei politici integrate de mobilitate,
orientatd catre reducerea ponderii si volumului traficului motorizat si catre ameliorarea conditiilor
pentru deplasarile nemotorizate. Din perspectiva ameliorararii sigurantei rutiere in spatiul urban,
directiile relevante vizeaza:

B Reducerea volumului si ponderii fluxurilor motorizate in structura modala a deplasarilor
si, in consecintd, a solicitarilor si congestiei pe infrastructura traficului 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 (infrastructurd, servicii, costuri);

* organizarea unor terminale intermodale, in zone de interes, pentru modificarea
structurii modale in interiorul oraselor in ansamblu si/sau a unor zone urbane;
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= organizarea unor sisteme de ocolire a unor areale in interiorul carora se doreste
diminuarea traficului pe reteaua rutiera interioara, cresterea calitatii spatiilor publice si
a sigurantei rutiere (de exemplu, in interiorul zonei centrale, in zone rezidentiale,
comerciale etc.).

B Cresterea performantelor de siguranta ale elementelor retelelor de circulatie prin:

= Reducerea limitelor vitezei de deplasare pe anumite artere si in anumite zone, prin
reglementdri, dispozitive de calmare a traficului si/sau reconfigurari ale strazilor;

= Reamenajari i reconfigurari minore ale modelelor traditionale de artere rutiere si
intersectii. Strazile si intersectiile pastreazd modelul disociat alcatuit din circulatii
carosabile si trotuare, puternic diferentiate.

» Reorganiziri ale strazilor si intersectiilor dupd noi modele recent aplicate si
experimentate in Europa, bazate pe noi principii de organizare §i prioritizare a
circulatiei i pe noi principii de alocare a functiilor strazilor, pentru satisfacerea
echilibratd si echitabild a nevoilor tuturor utilizatorilor (motorizati, nemotorizati).
Aceste modele propun modificari structurale in organizarea si utilizarea retelelor de
circulatii. Un exemplu este modelul de utilizare partajatd/in comun a spatiului strazii
(shared-space), fara coridoare de circulatie total disociate pe orizontala si verticala si
fara prioritate de trecere a vehiculelor a caror circulatie este permisa doar cu viteze de
maximum 20-30 km/h. Evaludrile remodelarilor cu utilizare in comun a strazilor, din
ultimii ani, au demonstrat efectul de crestere a sigurantei deplasdrilor, In ciuda
circumspectiei initiale.

V.1.2. Cresterea performantelor de siguranta rutiera prin masuri de modificare
a structurii si intensitatii fluxurilor de trafic

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
cauzatd de (Negulescu 2016):

= O ratd de motorizoare foarte ridicatd. Orasul Bucuresti are o ratd de motorizare de 475
autoturisme la 1000 de locuitori, fatd de o medie nationald de 220 de autoturisme la 1000 de
locuitori (PMUD 2016 - 2030)

= Un comportament de mobilitate orientat in mare masurd catre utilizarea automobilului
personal - ponderea deplasarilor cu automobilul in totalul deplasarilor este de 47 %. (PMUD
2016 - 2030)

= Existenta unui trafic (inutil) de tranzit in anumite areale (de exemplu traficul de tranzit pe
axul rutier si urban N-S - Bd. General Gheorghe Magheru — Bd. Nicolae Balcescu — Bd. lon
Constantin Bratianu, chiar prin zona centrala si istorica 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 consecinta, 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 céteva obiective si masuri (Tab. 1.1). Dintre acestea, in continuare,
vom analiza urmatoarele propuneri (Negulescu 2016):

PN-II-PT-PCCA-2011-3.2-1439 — SAFENET - Etapa 5/2016



B Dezvoltarea de poli intermodali la portile rutiere ale orasului Bucuresti (PMUD 2016 -
2030) - propunere corespunzitoare obiectivului D, vizeaza transformarea zonelor intrarilor
autostrazilor A1, A2, A3, dar si ale altor artere penetrante majore (drumuri nationale si drumuri
judetene) in Municipiul Bucuresti in platforme intermodale (Fig. 1.1), cu facilitati eficiente de
transfer intermodal (autorutier, rutier, parcari de transfer — park & ride si bike & ride, transport
de suprafatd, transport subteran, taxiuri si, in cazul A2 - M3, gard regionald - la un orizont
indelungat de timp etc.). Aceste puncte intermodale ar trebui sa fie corelate cu mici nuclee cu
functiuni comerciale sau alte tipuri de servicii, in logica corelérii i integrarii planificarii
mobilitatii cu planificarea dezvoltarii spatiale.

Acest mecanism va avea rolul de a diminua patrunderea fluxurilor motorizate din zona
periurbana pe reteaua rutiera internd orasului Bucuresti, prin transferul de la autoturism la
transport public. In acest fel, se creeazi premize de reducere a congestiei de trafic si de crestere
a sigurantei rutiere.

Tabelul 1.1. Obiective si misuri pentru diminuarea fluxurilor motorizate pe infrastructura rutieri (Negulescu, 2016)

Obiective Categorii de masuri

®  Reformularea structurii = Dezvoltarea §i cresterea atractivitatii Transportului Public (TP) — conditii
modale a deplasirilor prin superioare de confort, frecventa, accesibilitate fizica si economica la TP
misuri pentru orientarea " Crearea unei oferte urbane adecvate pentru deplasari nemotorizate:
comportamentului de e infrastructuri, parcari, servicii publice pentru utilizarea §i mentenanta
mobilitate dinspre bicicletelor.
utilizarea automobilului e infrastructurd si amenajari pentru pietoni (trotuare, trasee si areale cu prioritate
citre modurile pentru pietoni).
alternative de deplasare " |mplementarea unui pachet de masuri consensuale pentru descurajarea,

conditionarea, limitarea §i cresterea costurilor utilizérii automobilului, cu
deosebire in anumite zone, incepand cu zona centrald, istorica (de exemplu,
limitarea ofertei/suprafetelor de carosabil si parcare gi/sau costuri ridicate ale
accesului si parcarii in anumite areale etc.).

Identificarea unor sisteme/scheme zonale de reorganizare a mobilitdtii pentru

®  Diminuarea volumelor de

trafic in anumite areale, cu protejarea unor areale de accesul si efectele unor volume mari de trafic motorizat:
retea rutierii de e crearea unor sisteme ocolitoare.

capacitate redusi si/sau e crearea unor Sisteme pentru restructurarea modalda a mobilitatii in interiorul
sensibile la efectele acestor areale: puncte de transfer, transport zonal (suplimentar celui orasenesc),
traficului motorizat (zona servicii car-sharing, bike-sharing etc.

centrali, zone Descurajarea si limitarea accesului autovehiculelor in anumite areale.
rezidentiale, comerciale,

de recreere)
®  Diminuarea fluxurilor

Dezvoltarea unui sistem metropolitan/regional de transport, coerent organizat la

pendulare (de navetism) scara bazinului de mobilitate cotidiana a orasului Bucuresti (‘oragul functional’).
bazate pe utilizarea Este preferabil ca acesta sa fie un sistem de transport nepoluant, de viteza ridicata,
automobilului, ntre de tip feroviar: tren, 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 relatie cu terminale de transport de viteza ridicata
acestora in interiorul (preferabil metrou) si parcari de transfer, de tip ‘park & ride’.

capitalei
®  Reducerea ratei de Politicd de descurajare a achizitionarii de automobile proprietate personald. (de
motorizare exemplu, cresterea costurilor: impozite, taxe parcare etc.).
= Crearea unor oferte alternative, trans-modale, de utilizare a automobilelor (de
exemplu servicii de inchiriere pe termen scurt/“car-sharing”, servicii de inchiriere
de biciclete/“bike-sharing” sau platforme pentru utilizarea in comun a unor
vehicule personale / “car-pooling”).
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Intermodalitate Retea metrou Limite

Nod intermodal care conecteaza Links melrou M1 Limita administrativ teritoriala
intrérile autostrazilor A1, A2, A3 —  Linie metrou M2 Bucuregti
cu statii terminale de metrou i —  Linie metrou M3 Infrastructura de transport rutier

parcari de transfer Uine onakioi A4
- —  Aulostraz
I} Nod intermodal principal care - Extensie linie metrou

‘_A conecieazl penetranis nutiers existentd — Tramd stradald principald

(DN) cu statii terminale de Linii metrou Tn lucru Trama stradala secundara
metrou ¢i parciiri de ransfer Linii de metrou propuse Infrastructura CF

Nod intermodal secundar care Oulia st [E] Gari CF

conecteazd penetrante rutiere U TOREL R Linil CF

(DN/DJ) cu statii de transport Ape

public de suprafata si parcari de Spatil verzi majore

transfer

Fig. 1.1. Platforme intermodale in punctele de acces rutier in orasul Bucuresti (Negulescu, 2016)

B Limitarea fluxurilor motorizate in interiorul zonei centrale a orasului, cu conditii de transfer
modal pe perimetrul zonei - propunere corespunzitoare obiectivului C. Consideram necesara o
strategie de remodelare a mobilitdtii in zona centrald a orasului Bucuresti, care sa vizeze
schimbarea ierarhiei modale, descurajarea si limitarea accesului automobilelor in vederea cresterii
confortului si sigurantei deplasarilor, recuperarii si realocarii unor resurse importante de spatiu
public pentru utilizatorii nemotorizati, activitati exterioare, artd urbana si infrastructura verde. Este
necesara identificarea §i implementarea unui pachet de masuri consensuale, pornind de la
urmaétoarele variante:

a. Identificarea si ameliorarea unui sistem ocolitor al zonei centrale, pentru reducerea
circulatiei de tranzit. Inchiderea inelului rutier principal in partea de nord, prin Pasajul
Basarab, constituie o bund 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 (Fig. 1.2). in
acest fel, nucleul central poate s& fie amenajat preponderent cu prioritate pentru pietoni si
biciclisti, pe un orizont de timp mediu si lung.
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b. Crearea conditiilor de transfer modal de la automobil la moduri alternative (transport

public urban si/sau zonal, deplasare pietonala, cu bicicleta sau taxiul) pe limita arealului
care se doreste a fi amenajat preponderent cu prioritate pentru deplaséri nemotorizate — in
prima faza “patrulaterul central”. Pe perimentrul zonei centrale este necesara amenajarea
unor punctelor intermodale, pentru schimbarea structurii modale a deplasarilor - parcéri 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 rutd ocolitoare a zonei centrale, cu artere penetrante 1n aceasta zona (Fig. 1.2).

Bd. Buzesti- / \
Berzei - Uranus s S W

O Sistemde
) puncte
intermodale,
) pe inelul
oy e | central, cu

\ ——Existng on crovay
| | o be deined using cre vy
o s == To be Constructed

parcari de
( _ =y’ transfer

Fig. 1.2. Posibile puncte de amenajare a punctelor intermodale, pentru schimbarea structurii modale
a deplasdrilor in interiorul patrulaterului central (Negulescu 2016)

V.1.3. Masuri de crestere a performantelor de siguranta la nivelul intersectiilor

Masurile pentru cresterea performantelor de siguranta ale elementelor retelelor de circulatie se

aplica la nivelul intersectiilor sau sectoarelor de artere, nu au efecte la nivelul configuratiei retelei

rutiere sau structurilor urbane si se pot face pentru aceeasi structura a fluxurilor de trafic (fara

modificari semnificative de volume de trafic, repartitiec modald). Strdzile si intersectiile pastreaza

modelul traditional, disociat, cu separarea clara, inclusiv pe verticala, intre carosabil si trotuare,

intervenindu-se prin diverse tipuri de amenajari si/sau cu dispozitive avand rol de calmare a traficului,

de ameliorare a vizibilitatii, crestere a confortului si sigurantei deplasarilor. In general, aceste masuri
constau in (Negulescu 2016):

Realocarea functiilor in spatiul stradal : cresterea ariei din spatiul stradal alocate
infrastructurii pentru pietoni si biciclisti; reorganizarea si diminuarea parcarii pe strada:
limitarea parcérii pe carosabil si mai ales a celei cu unghiuri de 45-90° cu axa 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 si traversare a pietonilor (inclusiv persoane cu
mobilitate redusd): reducerea diferentelor de nivel sau aducerea la acelasi nivel a benzilor
destinate circulatiei diferitelor categorii de utilizatori, la traversari (trotoare, benzi pentru
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biciclisti, carosabil); realizarea unor refugii intermediare la traversari, 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 §i dispozitive de calmare a traficului : dispozitive limitatoare de viteza,
reducerea razei curbelor la intersectii (cu efecte asupra reducerii vitezei vehiculelor care
vireaza, vizibilitate mai bund pentru pietoni, largirea trotuarului §i scurtarea distantei de
traversare); sicanari/devieri orizontale ale axului strazii, ale liniei trotuarului; parcari
alternante, pe cele doua parti ale strazii etc.; reducerea latimii benzii carosabile la 2.5m, pe
arterele de rang inferior cu dublu sens, concomitent cu reglementarea limitarii vitezei la 30
km/h (cu efecte asupra reducerii vitezei de deplasare si eliberarea unor resurse spatiale
pentru alte amenajari); sicanari/ingustari cu insule centrale, ecluze etc. (in Figura 1.3 sunt
prezentate tipuri de interventii pentru retele rutiere de tip ”grid”).

=  Reorganizarea unor intersectii. canalizarea intersectiilor prin insule separatoare si/sau
pastile centrale, cu rol de dirijare a fluxurilor si de refugii intermediare pentru pietoni;
traversari pe diagonald, prin care se scurteazd distanta si timpul de traversare (aceasta
solutie se poate aplica in marile intersectii, cu volume ridicate de fluxuri de pietoni, de
exemplu Tn zone comerciale); Tndltarea unor intersectii §i/sau amenajarea pentru utilizarea in
comun de catre diferite categorii de otilizatori (shared-space), cu diminuarea vitezei de
deplasare in interiorul acestora.

=  Masuri de ameliorare a vizibilitatii: realizarea unor marcaje rutiere de atentionare;
avansarea trotuarului, la traversdri, pand la limita spatiului de parcare in lungul strazii
(reducandu-se in acelasi timp distanta de traversare); combaterea parcarii ilegale.

Fig. 1.3. Reamenajéri stradale pentru imbunatatirea gradului de siguranta rutiera a retelelor
rutiere de tip “grid”

1. marirea razei de curbura la colturile strazilor, in intersectii; 2. sicanare/curbare minord a
culoarelor carosabile; 3. mici giratii; 4. praguri de incetinire (Genre-Grandpierre, 2001).

Pentru identificarea masurilor adecvate pentru ameliorarea sigurantei rutiere pentru fiecare tip
de elemente ale retesei, sunt necesare analize si modele care sa permita estimarea efectelor diferitelor
seturi de propuneri. Unul dintre principalele obiective ale acestui proiect a constat in dezvoltarea unor
modele pentru estimarea performantelor de sigurantd rutierda pentru elemente ale retelei rutiere
(intersectii si sectoare de artere), care s constituie ulterior instrumente pentru evaluarea riscului
asociat traficului rutier in etapa de planificare urband. Analizele si prelucrarile datelor asupra

accidentelor inregistrate in Bucuresti, colectate dupa prima etapa a proiectului, au condus la obtinerea
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unor seturi de date, specifice principalelor categorii de intersectii. In urma analizei cauzelor si a
ponderii semnificative a accidentelor in care au fost implicati pietoni (46%), am decis realizarea unei
analize la nivel microscopic, a unui set de 12 intersectii, cu performante de sigurantd reduse. Doua
motive principale au determinat orientarea cercetarilor in acest sens. Pe de o parte, datele disponibile
asupra fluxurilor de trafic la nivel macroscopic si atributele caracteristice elementelor retelei si zonelor
urbane nu au permis identificarea unor corelatii si dezvoltarea unor modele de estimare a accidentelor
pentru mai multe categorii de intersectii. Pe de alta parte, dezvoltarea modelelor de estimare a
accidentelor la nivel macroscopic nu se poate realiza pentru cele doud categorii de accidente, vehicul —
vehicul, vehicul — pieton (desi in aceste modele, se tine totusi seama de De aceea, am decis analiza
unui set de 12 intersectii (Fig. 1.4), cu performante de siguranta reduse (pe baza statisticii accidentelor
rutiere preluatd de la Brigada de Politie Rutierda a Municipiului Bucuresti, pentru perioada 2006 —
2011), cu diferite configuratii si caracteristici ale zonelor urbane care le contin (Tab. 1.2).

Morg®ni/Nicolae Canea

Colentina/Poamna Ghica

Piata Obor

Dezrobirii/Org

. Paleolog
Mihai B

Mihai Bravu/Baba Novac

Mosilo

Mihai Bravu/Calea Vitan
amil Ressu/Fizicienilop

Oltenitei/ATomi

Rosiori/Angh. Molgbveanu

Fig. 1.4. Localizarea intersectiilor pentru care s-au analizat aplicarea unor masuri
de ameliorare a sigurantei rutiere

Pentru fiecare intersectie, s-au realizat masuratori ale fluxurilor de trafic (Etapa a ll-a, 2013) si
s-au dezvoltat si calibrat modele de simulare a traficului la nivel microscopic (Etapa a 11-a/2013 si
Etapa a I11-a/2014). In raport cu configuratia intersectiei (Tab. 1.2) si caracteristicile zonei in care este

amplasata (Tab. 1.3), s-au selectat masuri pentru ameliorarea circulatiei rutiere.
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Tabelul 1.2. Caracteristici ale intersectiilor

— — N N > o .
sl e | 8|2 | 3 |EBc|Bs|_e| 8 |E_| Fluu
\r g | X 5 E|2S| 2 |22|88|5c| & [£g| detrafic
' Artere care converg in intersectie Configuratie © e @ 5 | &€ = z=2|=337| ¢ S E 23 mediu in
crt. ’ © © > ® %‘J © — =%l =g | 8= b —_.2
o c S 2 g5 = =3|8S|~ o @ Ta ora de varf
z & O | 3| & B g | & [veh.ech./n]
1 Sos. Stefag cel Mare / Sos. Mlhal Bravu / Circulara 3/4 X X X X X X X 6268
Calea Mosilor / Sos. Colentina
2 | Bd. Camil Ressu / Str. Fizicienilor Cruce 2/3 X X X X X X 3822
3 Str. Moroieni / Str. Nicolaec Canea Cruce 2/2 X 716
4 | Str. Rosiori / Str. Anghel Moldoveanu Cruce 212 X 140
5 Sos. Mihai Bravu / Calea Vitan Cruce 2/4 X X X X X X 5305
6 So§. Oltenitei / Bd. Con;tantlp Stea 23 X X X X X X 4025
Brancoveanu / Str. Alunisului
7 | Sos. Colentina / Str. Doamna Ghica Circulara 2/3 X X X X 6621
8 Bd. Ba.saravblz;} / Sos. Morarilor / Str. Cruce 23 X X X X X 4287
Lucretiu Patragscanu
9 | Str. Dezrobiri / Str. Orsova Cruce 2/2 X 881
10 So§. Mlhal_ Bravu / S_tr. Baba I\_Io_vac / str. Circulara 23 X X X X X X 5905
Dristorului / str. Traian Popovici
11 Sos. Mlhziu Br_avu / Str. Vatra Luminoasa / Cruce o/4 X X X X X X 12846
Str. Matei VVoievod
12 | Calea Mosilor / Str. Doctor Paleologu Cruce 212 X X X 1598
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Tabelul 1.3. Caracteristici ale zonelor in care sunt amplasate intersectiile

N Densitatea Nivel
CI’";. Artere care converg in intersectie Zona Functiuni urbane populatiei | densitate
[loc./km2] pop.
. Stef: 1M . Mihai
g | Sos. tefan cel Mare /Sos. Mihai Obor M2, L4a,CB3,Vla | 20523 Mare
Bravu / Calea Mosilor / Sos. Colentina
2 | Bd. Camil Ressu / Str. Fizicienilor Salajan M2, M3, L3a, L4a 19916 Medie
3 | Str. Moroieni / Str. Nicolae Canea Ion Creanga A2b, A3 6342 Mica
4 | Str. Rosiori / Str. Anghel Moldoveanu Progresul Lle, L3a, 5765 Mica
5 | Sos. Mihai Bravu / Calea Vitan Vitan M2, L2a, CB1 26197 Mare
. Oltenitei / Bd. Constanti
g | Sos- Oltenitel onstantin Berceni M2, M3, CB1. L1a 15396 Medie
Brancoveanu / Str. Alunisului
7 Sos. Colentina / Str. Doamna Ghica Colentina M1, M2, L1a, V1c 23658 Mare
Bd. B bia / Sos. Morarilor / Str.
8 asarabia / Sos. Morarilo Morarilor M2, M3, L4a, 17333 Medie
Lucretiu Patrascanu
9 | Str. Dezrobiri / Str. Orsova Militari L3a 29218 Mare
. Mihai B / Str. Baba N /
10 | Sos Miai Bravu /Str. Baba Novac Dristor | M2, M3 26290 Mare
str. Dristorului / str. Traian Popovici
. Mihai B / Str. Vatra Vatra
11 | Sos Mibai Bravu /Str. Vat e ' M2, Lda, L1a 18399 | Medie
Luminoasa / Str. Matei Voievod Luminoasa
12 | Calea Mosilor / Str. Doctor Paleologu Mosilor M1, CP1 11097 Medie
Legenda

. 1
Functiuni urbane

A2b
A3
CB1
CB3
CP1
Lla
Lle
L2a

L3a

Subzona unitatilor industriale si de servicii

Subzona unitatilor mici si mijlocii productive si de servicii.

Servicii publice dispersate existente in afara zonelor protejate

Poli urbani principali

Zona centrald 1n care se mentine configuratia tesutului urban traditional:

Locuinte individuale si colective mici, cu maxim P+2 niveluri

Locuinte individuale pe loturi subdimensionate cu /sau fara retele edilitare

Locuinte individuale si colective mici, realizate pe baza unor parcelari anterioare, cu P - P+2 niveluri,

situate Tn afara zonei protejate

Subzona locuintelor colective medii cu P+3 — P+4 niveluri, formand ansambluri preponderent
rezidentiale situate in afara zonei protejate;

! Conform Planului Urbanistic General al Municipiului Bucuresti, PMB,
http://www.pmb.ro/servicii/urbanism/pug/pug.php
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L4a Subzona locuintelor colective fnalte cu P+5 -P+10 niveluri, formand ansambluri preponderent
rezidentiale, situate 1n afara zonei protejate

M1 Subzona mixta situatd in zona protejata

M2 Subzona mixta cu cladiri avand regim de construire continuu sau discontinuu si Indltimi maxime de
P+14 niveluri cu accente 1nalte peste 45 metri

M3 Subzona mixta cu cladiri avand regim de construire continuu sau discontinuu si Indltimi maxime de
P+4 niveluri

Vla Parcuri, gradini si scuaruri publice orasenesti si fasii plantate publice

Vic Spatii plantate protejate

Noile conditii de amenajare, sistematizare si/sau reglare a circulatiei au fost definite in
modelele de simulare. In Tabelul 1.4 sunt prezentate masurile selectate, pentru fiecare intersectie,
pentru a fi evaluate si efectele estimate pentru diferite caracteristici ale intersectiilor. Efectele

masurilor propuse au fost evaluate, in special, In raport cu:

» indicii de conflict “vehicul — vehicul”, ”vehicul — pieton” (conform metodei prezentate in
Raportul proiectului - Etapa a I1l-a/ 2014), indici considerati corelati cu riscul de accidente
(Basyouny & Sayed 2013, Gettman et al. 2008, Archer 2004, Chin & Quek, 1997, Migletz
et al. 1985),

= alte marimi rezultate din simulare: pentru vehicule - vitezd medie, timp mediu de asteptare
in coada; pentru pietoni: timp mediu de asteptare pentru traversare, timp mediu necesar

pentru traversare de catre pietoni pe fircare relatie din intersectie.

In functie de diferentele dintre valorile acestor marimi si indici, rezultate din modelele de
simulare, inainte si dupa propunerea masurilor de ameliorare a sigurantei, s-au estimat efectele fiecarui
set de solutii. Pentru a putea formula recomandari pentru anumite tipuri de intersectii, s-au grupat

intersectiile studiate in functie de trei criterii:

I.  Fluxurile de trafic — pentru care s-au stabilit trei intervale, in raport cu valorile
intensitatilor fluxurilor masurate in fiecare intersectie (Raport Etapa II1/2014): (i)
intens, 12.800 — 5.900 vehicule echivalente/ora de varf; (ii) mediu: 3.800 — 5.899
vehicule echivalente/ora de varf si (iii) slab, cu valori mai mici de 1.600 vehicule

echivalente/ora de varf;

Il.  Densitatea populatiei — (i) mare, 20.000 — 30.000 loc./km? (ii) medie, 15.000 —
19.999 loc./km? si mica, < 7.500 loc./km?;

I1l.  Configuratie.

Efectele estimate pentru fiecare grupa de intersectii sunt detaliate in Tabelul 1.5, iar in Tabelul
1.6 sunt prezente rezultatele cumulate pentru fiecare masura propusa pentru ameliorarea sigurantei
rutiere.
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Tabelul 1.4. Categorii de solutii propuse

Probleme identificate Solutii propuse Efecte
5 © © & 5 s 1e les | ® 5
£ s 52 | o = s | 2, | = 22| 8,188 | x| = = | =2
NF s | E |8 E| ¢ [EBele | B [sE.lc8e 28|85, [22|22|8% |28 525t
2 = = = S —_ = = s} = _ 3 = =
ort Artere care converg in intersectie =5| & | B é = £ g..% 3 % e| 8 ;«‘g}@ 2|8 ERS| e § ss| 22|28 g g o g s|t é s 2|28
_ _ = — - = = P o= = =
SE|l £ |s=g| & - |25 58| S |EcésElE=|cs8|8s=|85lc5g 8|S 8c
o B ° =D < N |[ESE 55 T B8 8E S5 £ > © = |88 § 2 S| 8= S
° ] a ] 5 & © -5 0 .8 IS4 SE | 2o O 5 O xc |E ] =0 s @ = o O
o S s| 2| S |2€§|l e 2 IE®7|8E8 25| € st|s5s|58 |s5| 58|36 28
g g | = £2 | E gl s |&°|g |gE|sr|88 |28|E-|cE|8E
& = 2 £ le |E° ~ 5 =
os. Stefan cel Mare / Sos. Mihai
1 $ . . 1 X X X X X X
Bravu/ Calea Mosilor / Sos. Colentina 0
2 | Bd. Camil Ressu / Str. Fizicienilor 13 X X X X X X
3 | Str. Moroeni / Str. Nicolae Canea X X X X X X
4 | Str. Rosiori / Str. Anghel Moldoveanu
5 | Sos. Mihai Bravu / Calea Vitan 14 X X X X X X X X X
6 S0§. Oltenitei / Bd. Congtantlp 16 X X X X X X
Brancoveanu / Str. Alunigului
7 | Sos. Colentina / Str. Doamna Ghica
8 Bd. Ba.sarapla}/ Sos. Morarilor / Str. 20 X X X X X
Lucretiu Patrdscanu
9 | Str. Dezrobiri / Str. Orsova X X X X X X
10 Sos. Mihai Bravu / Str. Baba Novac /
str. Dristorului / Str. Traian Popovici
11 Sos. Mihai Bravu / Str. Vatra
Luminoasa / Str. Matei Voievod
12 | Calea Mosilor / Str. Doctor Paleologu 10 X X X X X X X
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Tabelul 1.5. Efecte estimate pentru fiecare tip de intersectii

Efecte estimate

Reducerea

. . . . Reducerea | . . . Reducere | Reducerea
Caracteristici ale grupelor de intersectii Solutii propuse numéralui mg:)%eflllij::tde alungimii | vitezei la
de puncte »vehicul - sirului de | intrareain
de conflict L, asteptare | intersectie
pieton
Gl Flux de trafic 11 | Protejarea spatiilor pietonale
. .. + ++
adiacente statiilor de T.P.
Densitate de populatie 15 | Modificari cicluri
; ++ o]
semaforizare
Configuratie Circulara
GIl | Flux de trafic Moderat 12 | Introducere benzi de
o] ++
stocare
Densitate de populatie Medie 15 Modlflce_lrl cicluri 4 4
semaforizare
Configuratie Stea I7 | Repozitionare limitd oprire ++ +

la semafor
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Efecte estimate

c teristict al lor de int il Solutii Reducerea iﬁg(ijcuetlzﬁﬁjae Reducere | Reducerea
aracteristici ale grupelor de itersectii olutil propuse numérului conflict a |Ung|m|l vitezei la
de puncte »vehicul - sirului de | intrareain
de conflict pieton” asteptare | intersectie
Gl | Flux de trafic Moderat 12 | Introducere benzi de stocare o ++
Densitate de populatie - 13 | Specializarea benzilor + ++
Configuratie Cruce 14 | Imbundtitirea a marcajelor ++ +
orizontale in intersectie.
GIV | Flux de trafic Moderat 12 | Introducere benzi de stocare o ++
Densitate de populatie Medie 13 | Specializarea benzilor ++
Configuratie Cruce 14 | Imbundtitirea a marcajelor ++ +
orizontale in intersectie.
15 MOdIfICE_lrI cicluri 4 4
semaforizare
GV | Flux de trafic Slab 18 Instalarea de bumpere la 4
intrarea in intersectie
Densitate de populatie 19 Instalarea de indicatoare +
"'zona rezidentiala"
Configuratie Cruce 110 | Inlocuirea indicatoarelor
“cedeaza trecerea” cu ++

“Stop »
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Efecte estimate
c teristici al Jor de i .. Solutii Reducerea iﬁ(ej(ijcl:atlzﬁz—zae Reducere | Reducerea
aracteristici ale grupelor de intersectii olutii propuse numérului Conflict a lungimii vitezei la
de puncte »vehicul - sirului de | intrareain
de conflict . " asteptare | intersectie
pieton
GVI Flux de trafic Slab 13 | Specializarea benzilor + ++
Densitate de populatie Medie 14 | Imbundtitirea a marcajelor ++ +
orizontale in intersectie.
Configuratie Cruce 15 | Modificari cicluri ++ ++
semaforizare
16 | Repozitionare limita oprire
la semafor
17 | Reconfigurarea spatiilor de o ++
parcare
GVII Flux de trafic Slab 18 | Instalarea de bumpere la 4
intrarea in intersectie
Densitate de populatie Mica 19 | Instalarea de indicatoare +
"'zona rezidentiala"
Configuratie Cruce 110 | Inlocuirea indicatoarelor
“cedeaza trecerea” cu ++
“Stop”
Legenda
Flux de trafic 5900 — 12850 veh.ech/h Densitate de populatie - 20.000 — 30.000 loc/km?
Moderat | 3800 — 5899 veh.ech/h Medie | 15.000 — 19.999 loc/km?
Slab <1600 Veh.ech/h Mica < 7500 Ioc/ka
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Tabelul 1.6. Estimarea efectelor pentru misuri de ameliorare a sigurantei rutiere la nivelul intersectiilor

Efecte
Tipuri de masuri Reducerea Reducerea Reducerea Reducerea vitezei
numarului de indicelui de lungimii girului la intrarea in
puncte de conflict conflict de agteptare intersectie

I1 | Protejare spatii pietonale
adiacente statiilor de T.P.

12 Introducere benzi de stocare

0]

I3 | Specializare benzi

14 | Imbunititire marcaje
orizontale in intersectie

I5 | Modificari cicluri de
semaforizare

I6 | Repozitionare limiti oprire
la semafor

17 | Reconfigurare spatii de
parcare adiacente
intersectiei

I8 | Instalare bumpere la
intrarea in intersectie

19 | Instalare indicatoare "Zona
rezidentiala"

110 | Inlocuirea indicatoarelor
“Cedeaza trecerea” cu
‘&St0p77

Legenda

S |mpact major

+ Impact moderat

0] Fara impact

In intersectiile semaforizate, cu valori mari ale intensitatilor fluxurilor de trafic, reducerile
semnificative ale indicilor de conflict (Raportul proiectului - Etapa a Il1-a/ 2014) rezulta pentru solutii
precum modificari ale ciclurilor de semaforizare - prin ajustarea duratelor de verde, prioritizarea
transportului public si introducerea unor faze noi pentru asigurarea unor miscari in intersectie, dar si
imbunatatirea marcajelor orizontale in intersectie - pentru stabilirea clara a sirurilor de asteptare si
ghidarea fluxurilor in intersectie, specializarea benzilor sau introducerea de benzi de stocare. S-a
observat ca in cele mai multe cazuri aceste solutii propuse au impact asupra reducerii lungimii sirului
de asteptare pentru vehicule, ceea ce conduce la concluzia ca solutiile propuse pot conduce la
ameliorarea sigurantei circulatiei, dar si la efecte benefice asupra fluidizarii circulatiei.

In intersectiile in zona cdrora sunt amplasate statii de transport public de suprafati (sau puncte
de acces la statiile de metrou), in care s-au inregistrat fluxuri intense de pietoni, a fost evidentiata
necesitatea:

= amenajarilor care si restrictioneze traversarile neregulamentare si sd protejeze spatiile
pietonale,
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» necesitatea modificarii ciclurilor de semaforizare, pentru reducerea frecventelor situatiilor
in care pietonii incalca regulile pentru a ajunge 1n statiile in care este stationat un mijloc de
transport in comun pentru imbarcarea calatorilor sau

= necesitatea modificarii ciclurilor de semaforizare in cazul arterelor cu separare mediana, in
care pietonii sunt tentati sa incalce regulile din cauza dimensionarii necorespunzétoare a
timpilor de rosu, cu intervale in care sunt permise anumite viraje pentru vehicule si nu
apar conflicte pentru anumite traiectorii de traversare.

Aceasta concluzie evidentiaza necesitatea fundamentarii masurilor de sistematizare si reglare a
circulatiei in intersectii pe baza studiilor si modelelor de simulare la nivel microscopic. Evident, pentru
ameliorarea sigurantei si fluidizarea circulatiei si pentru a evita situatiile in care solutionarea
problemelor Intr-o intersectie genereaza congestie sau situatii conflictuale in intersectiile ”din amonte”,
aceste modele trebuie completate de studii la nivel mezoscopic si apoi macroscopic.

Astfel se poate concluziona cé pentru intersectiile in cruce nesemaforizate, cu o intensitate a
traficului slaba si o densitate de populatie micd/medie, situate cu preponderentd in zone rezidentiale
solutiile de instalare de bumpere la intrarea 1n intersectie, si Inlocuirea indicatoarelor “cedeaza trecerea”
cu “stop” au avut un impact major asupra asupra indicatorilor de siguranta a intersectiilor analizate in
sensul ameliordrii acesuia prin reducerii vitezei de deplasare n apropierea intersectiei, fara a afecta
buna desfasurare a traficului.

V.1.4. Evaluarea economica a proiectelor de crestere a sigurantei circulatiei

V.1.4.1. Consecinte financiare si economice ale riscului circulatiei rutiere

Proiectele destinate reducerii numarului si gravitatii accidentelor pe sosele vizeaza patru
categorii principale de factori intercorelati: vehiculele, infrastructurile, conducatorii vehiculelor si
activitatile socio-economice, responsabile de marimea, structura si repartitia spatio-temporald a
traficului generat (Raportul Etapei a 111-a/2014). Rezulta de aici ca responsabilitatea initierii, finantarii
si finalizarii proiectelor de aceastd naturd revine unor organisme si autoritdti din diverse sfere ale
activitatii socio-economice dintr-un teritoriu. De aceea, apar si dificultatile de organizare politica,
legislativa si administrativad pentru a obtine un impact asupra nivelului de risc al accidentelor rutiere cu
resursele financiare disponibile. Raspunsurile la intrebari de forma celor citeva pe care le prezentam in
continuare raman incércate de echivoc (Raicu & Costescu 2016):

»  Cum se masoard impactul legilor adoptate in materie de securitate rutiera?

= Cum se repartizeazd resposabilitdtile in materie de securitate rutierd intre ministere?

»  Valorile tutelare pentru mort/ranit au corespondentda in masurile de securitate care
trebuie adoptate la realizarea unor noi infrastructuri?

= Exista un arbitraj intre nivelul cheltuielilor destinate mediului sanatatii si cele destinate
Securitatii rutiere la nivel departamental?

»  Fondurile publice sunt alocate in maniera optimala pentru a reduce numarul deceselor §i
ranitilor pe sosele?

Asupra unui plus de cunoastere pentru un raspuns argumentat la ultima dintre intrebari ne-am

propunem sa ne concentram prin analiza prezentatd in continuare.

In evaludrile economice ale proiectelor pentru cresterea sigurantei circulatiei se considera
urmatoarele categorii de costuri:
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B Costuri monetare

Accidentele rutiere genereaza fluxuri monetare intre diferiti actori. In termeni monetari, unii
sunt perdanti, altii castigatori. Actorii implicati sunt:

- Victime si apropiati; ervicii de securitate (pompieri, salvare); sector spitalicesc
(urgente, chirurgie, radiologie, laboratoare de analize etc.); asigurari sociale; servicii
funerare; companii si agenti de asigurari autovehicule; instritutii de control si anchete
(politie, jandarmerie); institutii judiciare; experti (in autovehicule, in sandtate);
industria de reparatii si service-uri pentru depanare; servicii desemnate sa restabileasca
infrastructura si mediul afectat de accident.

In afara unui studiu mai putin recent (Badr et al.1992), nu am identificat o alti lucrare
consacrata estimarii fluxurilor monetare ale actorilor care au legatura cu accidentele rutiere.
Dificultatea, precum si specificitatea estimarii, pe de o parte, si faptul ca Statul este cel care finateaza
si gestioneaza (prin impozite si TVA) majoritatea fluxurilor monetare evidentiate, pe de alta parte, au
condus la un alt mod de raportare a costului accidentelor rutiere. Anume, la cel care se referd la
costurile monetare ale Statului, ale ansamblului societatii.

Statul inregistreaza costuri clasificate (intrucatva artificial) n directe si indirecte. Costurile
directe includ: despagubiri/indemnizatii acordate victimelor, contributii la asigurari de sanatate,
pierderi de impozite, intretinere a sistemului sanitar si de prim-ajutor, pierderi cauzate domeniului
public, daune pricinuite mediului, costuri administrative (politie, justitie), dar si efortul financiar
pentru securitatea rutierd. Costurile indirecte sunt, in principal, cele legate de pierderea temporara sau
permanenta a productivitatii sau a potentialului victimelor.

B Costuri nemonetare

Desigur, din aceasta raportare la costurile monetare ale Statului in legatura cu accidentele de
circulatie lipsesc costurile suportate direct de victimele accidentelor. Acestea, ca si alte efecte ale
traficului (poluare locala si globala, congestie, zgomote, vibratii) nu au valoare de piata. Pentru toate
aceste costuri nemonetare este necesard o modalitate de a estima variatiile de utilitate pe care le
procurd. Cea mai directd si mai putin costisitoare metoda este utilizarea unor ’preturi umbra” deja
estimate sau a unor valori “’plug-in” cunoscute sub numele de transfer de beneficii”.

Studiile referitoare la valoarea unei vieti situeaza valoarea statisticd a unei vieti salvate intre
2,4 si 4 milioane dolari din 1999 (Boiteux 2001). Mentionam ca estimarile nu au avut in vedere numai
pierderea de vieti in accidentele rutiere, ci o multitudine de alte activitati, care presupun asumarea unor
riscuri ridicate.

Este cunoscut si un alt mod de estimare a valorii unei vieti, bazat pe consimtdmantul unei
persoane de a plati pentru salvarea unei vieti sau al colectivitatii pentru evitarea unui accident rutier
mortal. In teoria microeconomici a consumatorului se extimeazi ci individul face un arbitraj
intre “diferitele bunuri de consum” in conditiile venitului limitat, pentru a-si maximiza utilitatea. In
consecintd, valoarea unei vieti pentru un individ poate fi dedusa din costurile pe care le-a facut, sau
este dispus sa le faca, pentru a evita un accident rutier. Sunt folosite, in principal, doud metode pentru
a estima aceastd valoare: “preferinte declarate”, respectiv “preferinte relevate” (Elvik 2001). Cu toate
limitele celor doua metode (in special a primei), se pot estima valori pentru viata salvatd, asa cum
rezultd din intentiile declarate, respectiv din comportamentul real al indivizilor retinuti in statistica
pentru atitudinea relevata.

Problema valorii vietii umane pentru Stat sau pentru colectivitate este de altd natura. Valoarea
retinutd este “valoarea tutelard”, reflectatd de prioritatea pe care colectivitatea o atribuie evitarii
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pierderii unei vieti. Determinarea acestei valori, denumita si “valoare statistica a vietii” a facut
obiectul multor cercetdri cu rezultate controversate, atat sub aspectul modului de evaluare, cat si sub
cel al valorilor obtinute. In cea mai mare parte, aceste cercetdri au fost avute in vedere cu prilejul
finalizarii Raportului OECD care ofera un cadru general pentru valoarea statistica a unei vieti (Quinet
2013). Astfel, se conchide ca pentru OECD sau pentru UE-27:

= Valoarea medie a vietii pentru adulti se situeaza intre 1,5 si 4,5 milioane USD (USD din
2005), cu valoare de referintd 3 milioane USD;

* Valoarea medie a vietii pentru ansamblul populatiei din UE-27 se situeaza intre 1,8 si 5,4
milioane USD (USD din 2005), cu valoare de referinta de 3,6 milioane USD.

Pentru raniti grav se recomanda 15% din valoarea statistica a unei vieti, iar pentru ranitii usor,
2%.

Pentru determinarea valorii vietii statistice nationale, Raportul OECD recomandd sa se
transfere valorile unitare tinind seama de diferentele PIB pe locuitor intre tarile UE. De exemplu,
pentru Franta, Raportul OECD recomanda o valoare de referintd in jur de 3 milioane euro (euro in
2010), valoare semnificativ mai mare decat cea din Raportul Boiteux (2001), 1,9 milioane euro (euro
in 2010).

V.1.4.2. Analiza cost-beneficiu

In ipoteza ca decidentul este in misura si estimeze monetar toate costurile investitionale de
functionare, precum si beneficiile - inclusiv cele nemonetare - unui proiect destinat ameliorarii
sigurantei circulatiei, rentabilitatea socio-economica a proiectului se raporteaza la valoarea (socio-
economicd) neta actualizata, VNA, la momentul ¢, al finalizarii investitiei, respectiv:

t _ T _
VNA(to) = — [,°1-e™0 + [, _A(t)e™"dL, 1)
unde | este valoarea investitiei,
A(t) - avantajele nete (beneficii) ale proiectului la momentul t, adica diferenta dintre

efectele monetare pozitive aduse de proiect si eventualele costuri de functionare
suplimentare pe care le antreneaza proiectul;

a - rata de actualizare;
T - durata de viata a obiectivului realizat.

Conditia de maximizare a functiei (1), daca durata T se extinde (teoretic T — ©0), este (Quinet
1998):

Alto) _

. a. 2

Intrucat proiectele pentru cresterea sigurantei circulatiei rutiere sunt de interes public major, se
pune adesea problema determinarii subventiei necesare pentru a asigura conditia de rentabilitate.

Daca admitem ca A(t) este o functie crescatoare de forma A(t) = Ay + at, atunci (in aceeasi
ipotezd ca T — o) rezulta ca rata interna de rentabilitate (RIR) este solutia , a ecuatiei:

1(1 — e~ %to) +A+ai: 0. ©)
0

Daca o subventie S micgoreaza costul anual al investitiei I(1 — S), atunci RIR, adica a, creste cu
valoarea a, + Aa, si ecuatia (3) devine:
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I(1—8)(1 — e~ (@Hadto) 4 4 4 = =, )

Qo +A0{0

adica valoarea subventiei necesare pentru asigurarea cresterii RIR financiar la nivelul de risc, cel care
recomanda proiectul pentru finantare este:

Alag+Aag)+a
I(atg+Aay)(e(@otbaolto—1)

S=1

(®)

Dacéd avem in vedere constrangerile bugetare si faptul ca toate proiectele cu RIR mai mare
decat rata de discontare sunt rentabile, atunci inseamna ca trebuie stabilitd o ordine in care proiectele
sa fie recomandate pentru finantare. Cea mai facila ordonare se poate face dupa raportul VNA/euro
investit. Este metoda practicatd de Franta (Lebegue 2005).

Raman de stabilit care dintre proiectele i, cui = 1,2, ...,n, recomandate pentru rentabilitate,
adicd CUVNA; >0, Vi=1,2,..,n, cu nevoia de subventie S; >0, Vi=1,2,..,n, in conditiile
bugetului B trebuie recomandate pentru finantare. Aceasta inseamna ca trebuie sa se gaseasca solutiile
X; care maximizeaza functia:

Yirix; VNA; = max, (6)
cu restrictiile:

0<x,<1 Vi=12,..,n (7)

B—Y",xS;=0. 8)

Intrucat in cele mai multe cazuri proiectele pentru cresterea sigurantei circulatiei rutiere
presupun mai multi ani de realizare si existd posibilitatea adaptarii bugetelor anuale la proiectele
retinute pentru finantare, valorile lui x; pot fi considerate ca pot avea valori continue intre 0 (proiect
respins) si 1 (proiect finantat); valorile 0 < x; < 1 semnifica finantare partiala (proiecte multianuale).

Conditia de continuitate a valorilor x; transforma problema de alegere discreta intr-o problema
care se poate rezolva analitic (Babusiaux 1991). Desigur, aparenta usurinta si claritate a ierarhizarii
proiectelor investitionale in cazul proiectelor care vizeaza cresterea sigurantei rutiere este afectatd de
dificultatile de estimare a beneficiilor A(t) ale proiectului. Valorile monetare tutelare pentru un mort,
ca §i petru un ranit grav sau usor, fundamentale pentru evaluarea lui A(t), asa cum deja am mai
remarcat, sunt controversate.

Confruntat cu aceastd problema, analistul este constrans sd renunte la estimari monetare ale
costurilor hedonice si sa se raporteze la comensurarea efectelor prin marimi fizice, adicd prin numarul
de accidente. In acest fel, se compari diferitele costuri monetare antrenate pentru atingerea unui
anume obiectiv. Se recurge la ceea ce definim drept o “analiza cost-eficacitate” (ACE).

Trebuie sa observam cad desi am evitat nevoia monetizarii costurilor hedonice in definirea
obiectivului, raman probleme de surmontat. Retinerea numarului de accidente ca obiectiv al
proiectului, asa cum am sugerat anterior, este de neacceptat. Numarul accidentelor, in aceasta
desemnare generica, este lipsitd de sens. Cum am putea aduna accidentele soldate numai cu pagube
materiale cu cele care au avut drept consecinte raniti usor, raniti grav sau persoane decedate?

Fiind 1n imposibilitatea de a obtine o singurd masurd a obiectivului proiectului, implicit a
beneficiului net social, fara a recurge la echivalari bazate pe monetizari ale efectelor diferitelor
categorii de accidente, trebuie sd ne raportdm la o singurd marime pentru obiectivul proiectului. Fara
indoiala, se detaseaza, prin consecinte, raportarea la numarul de vieti salvate ca urmare a realizarii
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proiectului. Beneficiile secundare omise pot si apard ca argumente in preferintele decidentului in
ordonarea variantelor cu rapoarte “cost-eficacitate” nediferentiate sensibil.

in analizele “cost-eficacitate” se poate folosi fie raportul dintre cost (C) si eficacitate (E), adica
C/E, in care caz se preferd proiectul cu cel mai mare cost mediu pe unitatea de eficacitate, fie raportul
E/C, in care caz este recomandat proiectul cu cea mai mare eficacitate pe valoarea investita.

Sa presupunem cd avem de ales intre cinci proiecte, descrise in Tabelul 1.7. (Raicu &
Costescu 2016): Conform valorilor C/E, rezulta ca ordinea recomandata pentru finantarea proiectelor
este P1, P5, P3, P4 si P2. In desemnarea ordinii am preferat proiectul P1, cu acelasi raport C/E ca si
proiectul P5, pentru cé acesta salveaza mai multe vieti (30, fata de 20).

Desigur, 1n functie de resursele financiare disponibile sau de prioritatea absolutd acordata
salvarii de vieti poate fi facuta si altd alegere. De exemplu, dacd nu pot fi finantate proiecte cu valori
mai mari de 40 milioane euro, se exclud proiectele P3 si P4, dar ordinea anterioara a preferintelor nu
se modifica. Dupa cum, daca se urmareste salvarea a cel putin 40 de vieti, raman pentru analiza numai
proiectele P3 si P4, recomandate in aceeasi ordine, cu observatia cé se constata o rata de crestere:

Cpy—C o . <
Apy—y= @ O — 3 milioane euro/viata salvata, 9)
Emy~E
ceea ce inseamna ca proiectul P3, desi salveazd mai putine vieti, 1si pastreaza prioritatea fatd de
proiectul P4: 1,5 milioane euro pentru o viatd salvatd in cazul proiectului P3 fatd de 2 milioane euro

pentru o viatd suplimentar salvata in cazul proiectului P4.

Tabelul 1.7. Analiza “cost-eficacitate” a unor proiecte pentru ameliorarea sigurantei rutiere
(Raicu & Costescu 2016)
Investitii necesare,

inclusiv costuri de Numar estimat de
Cod Raportul

Descriere proiect operare $i mentenanta vieti salvate
pe durata de viata E
C (mil. euro)
Achizitionarea unor radare rutiere mobile 1,00

proiect C/E

P2 Instalarea unor echipamente de inregistrare 40 20 2,00
automata a autovehiculelor care nu respecta
culoarea rosie a semaforului

P3 Echiparea unor autovehicule cu etilotestere 60 40 1,50
pentru blocarea demararii

P4 Construirea unor separatoare de sens de 96 60 1,60
mers pe unele drumuri

P5 Eliminarea unor obstacole rigide din 20 20 1,00

vecinatatea caii

Analiza pentru stabilirea ordinii de recomandare a proiectelor poate avea in vedere si durate
diferite de finalizare a proiectelor, apeland la discontarea investitiilor. Presupunand ca duratele de
realizare sunt cele din Tabelul 1.8, pentru o ratd de discontare « = 0,04 s-au calculat rapoartele
neactualizate, C/E, si actualizate (C/E);:

=1yt _1
(C/E): = t E“=1 (14a)0 (10)

unde t este durata de realizare a proiectului.
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Tabelul 1.8. Rapoartele (C/E) actualizate (Raicu & Costescu 2016)

Cod proiect Durata de realizare a Raportul (C/E) Raportul (C/E);
proiectului t (ani) neactualizat actualizat
P1 1 1,00 0,96
P2 2 2,00 1,88
P3 2 1,50 1,41
P4 6 1,60 1,40
P5 2 1,00 1,88

Aceste rapoarte permit ordonarea preferintelor investitionale si anume P1, P4, P3, P5 si P2,
respectiv o altd ierarhizare.

Intrucat proiectele sunt complementare, in functie de resursele financiare se poate opta pentru
finantarea unuia sau a mai multor proiecte, in ordinea preferintelor relevate de raportul cost-utilitate.
Nu este exclusd corectarea preferintelor privind realizarea proiectelor in raport cu alte criterii
(disponibilitatea resurselor materiale si umane, fluidizarea circulatiei, corelari cu alte proiecte
finalizate sau avute in vedere etc.).

2. Diseminarea rezultatelor

= Publicare lucrari in reviste:

1. Raicu S., Costescu Dorinela, Burciu S. (2016) Analysis of intrinsic factors contributing to
urban road crashes, International Journal of Safety and Security Engineering, Vol 6 (4),
11 pag. (in curs de publicare)

2. Raicu S., Costescu Dorinela (2016) "Risc rutier - sigurantd rutierd” - in sprijinul unui
plus de cunoastere si responsabilizare, Buletinul AGIR, Supliment nr.2 ”Interactiuni
dintre transporturi si dezvoltarea regionald” TRANSLU’16, 2016, pag. 5 - 12

3. Negulescu Mihaela Hermina (2016) Masuri pentru cresterea sigurantei deplasarilor pe
reteaua rutierd — cdteva propuneri pentru Municipiul Bucuresti, Buletinul AGIR,
Supliment nr.2 ”Interactiuni dintre transporturi si dezvoltarea regionala” TRANSLU’16,
2016, pag. 23 - 29

4. Raicu S., Costescu Dorinela, Rosca M. (2016), Modele pentru estimarea accidentelor de
circulatie rutierd la nivelul zonelor urbane, Buletinul AGIR, 2016, 8 pag. (in curs de
publicare)

= Comunicdri la conferinte nationale si internationale:

1. Costescu Dorinela, Riscul asociat traficului rutier in zonele urbane, Conferinta "Drumuri
mai sigure pentru Roménia", Societatea Romana a Auditorilor de Sigurantad Rutierd,

Bucuresti, 7 octombrie 2016
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Rosca M., Modele pentru estimarea accidentelor de circulatie rutiera la nivelul zonelor
urbane, Simpozionul Stiintific al Inginerilor Romani de Pretutindeni - SINGRO 2016,
Editia a XII-a, cu tema “Solutii pentru un oras inteligent”, Craiova, 8-9 septembrie 2016

Mihaitd M., Conceptul Smart City, pentru o calitate superioara a vietii in mediul urban,
Zilele Academiei de Stiinte Tehnice din Romania, Editia a Xl-a, “Orasul inteligent”,
Targu-Mures, 6-7 octombrie 2016.

Cuncev I., Smart City Influence on Management of Institutions and Organizations, Zilele
Academiei de Stiinte Tehnice din Romania, Editia a Xl-a, “Orasul inteligent”, Targu-
Mures, 6-7 octombrie 2016.

Negulescu Mihaela Hermina, Consideratii urbanistice cu privire la cresterea confortului
si sigurantei deplasarilor pietonale, in orasele romdnesti, Cea de-a Xl-a editie a
conferintei de cercetare in constructii, economia constructiilor, arhitectura, urbanism si
dezvoltare teritoriald avand ca temd ,Cercetdri integrate pentru orase reziliente,

confortabile si sigure”

Negulescu Mihaela Hermina, Porfi intermodale ale orasului Bucuresti, Cea de-a Xl-a
editie a conferintei de cercetare in constructii, economia constructiilor, arhitectura,
urbanism §i dezvoltare teritoriald avand ca temd ,,Cercetari integrate pentru orase

reziliente, confortabile si sigure”

Coordonatorul proiectului, Universitatea Politehnica din Bucuresti, in parteneriat cu Academia de
Stiinte Tehnice din Romania si Asociatia Generald a Inginerilor din Romania (Partenerul 3) au
organizat Conferinta "Interactiuni dintre transporturi si dezvoltarea regionala” - TRANSLU
2016, pe 24 iunie 2016.

Coordonatorul proiectului, Universitatea Politehnica din Bucuresti, a actualizat pagina web
dedicata proiectului, http://www.safenet.pub.ro/.

Pagina de internet cuprinde sectiuni privind partenerii, obiectivele generale si cele specifice

fiecarei etape, rezultatele obtinute 1n fiecare etapa.

PN-II-PT-PCCA-2011-3.2-1439 — SAFENET - Etapa 5/2016


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

Bibliografie selectiva

[1] Archer, J. Methods for the Assessment and Prediction of Traffic Safety at Urban Intersections and Their
Application in Micro-simulation Modeling. Stockholm, Sweden, Royal Institute of Technology (KTH): PhD
Thesis, Division of Transport and Logistics; 2004.

[2] Babusiaux, D., Décision d'investissement et calcul économique dans ['entreprise, Politiques et management
public, Vol. 9 (4), 1991, pp. 146-147.

[3] Badr, Y., Triomphe, A, Bluet, J.C., Bilan économique et social de l'insécurité routiére: tome 1: le circuit
économique de l'insécurité routiere, Centre technique national d'études et de recherches sur les handicaps et
les inadaptations, Vanves, France, 1992.

[4] Boiteux, M.(Coord.), Transports: choix des investissements et coiit des nuisances, Commisariat General du
Plan, La Documentation Francaise, Paris, 2001.

[5] Chin, H.-C., S.-T. Quek. Measurement of traffic conflicts. Safety Science 1997; 26 (3): 169-185.

[6] Raicu S., Costescu Dorinela, “Risc rutier - sigurantd rutierd” - in sprijinul unui plus de cunoastere §i
responsabilizare, Buletinul AGIR, Supliment nr.2/2016 “Interactiuni dintre transporturi si dezvoltarea
regionala” TRANSLU’16, 2016, pag. 5 - 12.

[7] Costescu D., Raicu S., Evaluarea performantelor de sigurantd a elementelor retelei rutiere urbane,
Buletinul AGIR nr. 2/2014, pag. 120-126, Bucuresti, Romania, 2014.

[8] Costescu D., Raicu S., On estimate of risk associated with urban road traffic, in Mastorakis, N., Udriste, C.,
Gheorghe, O., Yordanova, S., Buzatu, C., Dumitrascu, A.E. (eds.), “Advances in Automatic Control.
Proceedings of the 16th International Conference on Automatic Control, Modelling & Simulation (ACMOS
2014), Brasov, Romania, June 26-28, 2014, pag. 92-97, WSEAS Press, Recent Advances in Electrical
Engineering Series — 35, 2014.

[9] El-Basyouny, K., Sayed, T. Safety performance functions using traffic conflicts. Safety Science 2013; 51
(1): 160-164.

[10] Elvik, R., Cost-benefit analysis of road safety measures: applicability and controversies, Accident Analysis
and Prevention, 33, pp. 9-17; 2001.

[11] Genre-Grandpierre C., Laisser leur chance aux modes non mecanises par l’amenagement des reseaux
routiers, Université de Franche-Comté, France, 2001.

[12] Gettman, D., Pu, L., Sayed, T., Shelby, S. Surrogate Safety Assessment Model and Validation. Federal
Highway Administration, Washington, DC.: Final Report No. FHWA-HRT-08-051; 2008.

[13] Lebegue, D. (Coord.), Revision du taux d’actualisation des investissements publics, Commissariat général
du Plan, Paris, 2005.

[14] Migletz, DJ., Glauz, W.D., Bauer, K.M. Relationships between traffic conflicts and accidents. US
Department of Transportation. Federal Highway Administration: Report No: FHWA/RD-84/042; 1985.

[15] Negulescu Mihaela Hermina, Masuri pentru cresterea sigurantei deplasarilor pe reteaua rutierd — citeva
propuneri pentru Municipiul Bucuresti, Buletinul AGIR, Supliment nr.2/2016 “Interactiuni dintre
transporturi si dezvoltarea regionala” TRANSLU’16, 2016, pag. 23 - 29

[16] Negulescu, Mihaela Hermina, Mobilitate si forma urband - aspecte teoretice, Ed. Universitara “lon Mincu”,
Bucuresti; 2011.

[17] Negulescu, Mihaela Hermina, Practica urbanistici de remodelare sustenabild a mobilitatii, Ed.
Universitara “Ton Mincu”, Bucuresti; 2011.

PN-II-PT-PCCA-2011-3.2-1439 — SAFENET - Etapa 5/2016 “



[18]NODES’ Consortium, NODES - New Tools for Design and Operation of Urban Transport Interchanges,
European Comission-FP7, 2015.

[19] PMUD Bucuresti-lIfov, Planul de mobilitate urband durabila 2016-2030. Regiunea Bucuresti — Ifov, Rom
Engineering Ltd., AVENSA Consulting SRL, 2016, Bucuresti, http://pmud.ro/

[20]Raicu S., Costescu D., Interactiuni dinamice ,, mobilitate — urbanism”, Buletinul AGIR nr. 2/2014, pag. 66-
71, Bucuresti, Romania.

[21] Quinet, E. (Coord.), L’évaluation socioéconomique des investissements publics, Commissariat général a la
stratégie et a la prospective, France, 2013.

[22] Quinet, E., Principes de l'économie des transports, Economica, 1998.

PN-II-PT-PCCA-2011-3.2-1439 — SAFENET - Etapa 5/2016


http://pmud.ro/

