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1. Aspecte generale

1.1 Date generale si definirea obiectivelor

Raportul de fata prezinta rezultatele de impact, din perspectiva traficului, aferente implementarii pachetului de
interventii “Reducerea emisiilor de carbon in orasul Deta pe baza masurilor propuse in Planul de Mobilitate
Urbana Durabila”.

Pachetul de interventii propuse spre finantare de catre UAT Deta in cadrul POR 2014-2020 Axa 3.2 acopera in
intregime alocarea financiara disponibila in cadrul axei de finantare relevante si include urmatoarele interventii
individuale:
1) Investitii destinate imbunatatirii transportului public urban de calatori:
e Dezvoltarea unei retele de transport public, amenajarea statiilor de calatori, a atelierului de intretinere,
a zonei de parcare a materialului rulant precum si a centrului administrativ

2) Investitii destinate transportului electric si nemotorizat:

e Crearea unor spatii comunitare, favorabile pietonilor, iTn ansambluri de locuinte colective (strazi, piatete
urbane, scuaruri) — pietonale sau spatii cu utilizare Tn comun (“shared-space”), in relatie cu centralitati
de cartier, cu unitati de invatamant, cu statii de transport importante

e Crearea unor coridoare favorabile deplasarilor nemotorizate pentru a face legatura intre zonele cu
functiuni de interes general si/sau recreational

e Realizarea unei infrastructuri conexe si sigure pentru deplasarile cu bicicleta

3) Alte investitii destinate reducerii emisiilor de CO; in zona urbana:
e Cresterea accesibilitatii retelei de strazi a orasului (Extinderea retelei de strazi).

e Cresterea calitatii spatiului public urban prin reproiectarea si modernizarea cdilor de comunicatii rutiere
(Modernizarea retelei de strazi).

e Dezvoltarea infrastructurii publice necesare vehiculelor electrice pentru incarcare in momentele de
stationare

e Dezvoltarea amenajarilor de parcare in cartierele orasului

Pachetul integrat de investitii “ Reducerea emisiilor de carbon in orasul Deta pe baza masurilor propuse in
Planul de Mobilitate Urbana Durabila” raspunde prioritatilor definite Tn cadrul Planului de Mobilitate Urbana
Durabila al orasului Deta, iar obiectivele si activitatile proiectului se aliniazd cu cele sprijinite prin Programul
Operational Regional 2014-2020, Axa prioritara 3.2, prioritatea de investitii 4e, obiectivul specific 4.1 - reducerea
emisiilor de carbon in zonele urbane bazata pe planurile de mobilitate urbana durabila.

Conform cerintelor de eligibilitate, pachetul de interventii propuse trebuie sa duca la realizarea unui de
transport urban durabil, prin atingerea urmatoarelor rezultate:

reducerea emisiilor de COy;

reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice, precum si a consumului de energie;

o

o

o asigurarea accesibilitatii la sistemul de transport public pentru toti cetatenii;
o dezvoltarea infrastructurii destinate mijloacelor de transport non-motorizate;
o

cresterea atractivitatii si imbunatatirea calitatii mediului si a amenajarii spatiilor urbane.
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Obiectivul general al proiectului este:

o asigurarea unui serviciu eficient de transport public de calatori si imbunatatirea conditiilor pentru utilizarea
modurilor nemotorizate de transport, in vederea reducerii numarului de deplasari cu transportul privat (cu
autoturisme) si reducerea emisiilor de echivalent CO; din transport.

Obiectivele specifice ale proiectului sunt:

o Tmbunatatirea calitatii calatoriilor cu transportul public si modurile nemotorizate (velo si pietonal), prin
cresterea standardelor de calitate si siguranta in utilizarea acestor moduri de transport;

o reducerea timpilor de deplasare pentru transportul public, fara a Tnrautati conditiile de trafic;

o 1mbunatatirea gradului de sigurantd pentru utilizatorii vulnerabili (pietoni si biciclisti), prin asigurarea de
facilitati adecvate acestor tipuri de deplasari;

o reducerea congestiei din traficul rutier, a accidentelor si a impactului negativ asupra mediului prin scaderea
cotei modale a transportului individual cu autoturismul
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Studiu de trafic va include urmatoarele elemente:

o definirea obiectivelor generale si specifice ale investitiei

o definirea ariei de studiu a proiectului (zona de influentd, unde se manifesta efectele implementarii
investititiei)

o evaluarea situatiei existente, din punctul de vedere al facilitatilor existente precum si a structurii si
particularitatilor cererii de transport existente

o evaluarea indicatorilor de impact aferenti implementarii proiectului, in special Tn ceea ce priveste
imbunatatirea calitatii mediului urban prin reducerea emisiilor de echivalent CO; din trafic.

1.2 Abordare. Descrierea Modelului de Transport

1.2.1 Prezentare generala si definirea domeniului

Studiul de trafic se bazeaza pe ipoteze realiste si valorifica cele mai recente date disponibile. De asemenea, sunt
urmarite prevederile Ghidurilor specifice aferente axei de finantare, cu precadere in ceea ce priveste Ghidul
Solicitantului — Conditii specifice de accesare a fondurilor in cadrul apelurilor de proiecte cu numdrul
POR/2017/3/3.2/1/7 REGIUNI, POR/2017/3/3.2/1/BI si POR/2017/3/3.2/1/ITI, Model M — Studiu de trafic,
continut-cadru orientativ.

Analizele incluse se coreleaza cu rezultatele PMUD Detasi utilizeaza rezultatele activitatilor de colectare date,
desfasurate in anul 2018.

Reglementari tehnice

Studiul de trafic/circulatie aplica procedee de investigare diferentiate, in concordanta cu prevederile legislatiei
tehnice. Astfel, se au in vedere documentatii de baza pe plan international, cum sunt:

AASHTO — Guide for Design of Pavement Structures 1993 — Washington D.C.;

Traffic Engineering Handbook — Institute of Transportation Engineers — 4-th edition, New Jersey, 1992;
Highway Capacity Manual — 2000 — TRB, Washington D.C.

Highway Capacity Manual — 2010 — TRB, Washington D.C.

o O O O

Totodata, metodologia adoptata respecta normativele si standardele nationale privind caracteristicile traficului
actual si de perspectiva, precum si metodologia de calcul a sistemelor rutiere, atat cea clasica cat si procedeele
moderne de calcul.

Studiul de trafic respecta prevederile actelor normative specifice, cum sunt:

o Normativ pentru amenajarea intersectiilor la nivel si in sens giratoriu, AND 600 — 2010
o Normativ privind alcatuirea structurilor rutiere rigide si suple pentru strazi", indicativ NP 116-04

o Instructiunile tehnice C243 pentru efectuarea masuratorilor si sondajelor de trafic din localitati si teritoriul
de influenta;

Normativul ind. C242/1993 pentru elaborarea studiilor de circulatie din localitati si teritoriul de influenta;

Legea nr. 413/2002 privind aprobarea OG nr/.79/2001 pentru modificarea si completarea OG nr. 43/ 1997
privind regimul drumurilor

Norme tehnice privind stabilirea clasei tehnice a drumurilor publice. M O 138/1998
Norme privind protectia mediului ca urmare a impactului drum-mediu inconjurator M O 138/1998

Norme tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor. M O 138/1998

o O O O

Hotararea nr. 907/2016 privind continutul cadru al documentatiei tehnico-economice aferente investitiilor
publice

o Normativ pentru determinarea capacitatii de circulatie a drumurilor publice, indicativ PD-189/2012
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o Normativ pentru determinarea traficului de calcul pentru proiectarea drumurilor din punctul de vedere al
capacitatii portante si al capacitatii de circulatie, indicativ AND 584/2012

o Normativ privind organizarea si efectuarea anchetelor de circulatie, origine-destinatie. Pregatirea datelor de
ancheta in vederea prelucrarii. DD 506/2001

Normativ privind determinarea starii tehnice a drumurilor moderne. CD 155/2001

Normativ privind stabilirea cerintelor tehnice de calitate a drumurilor, legate de cerintele utilizatorilor NE
021/2003

Tehnica traficului rutier. Terminologie. STAS 4032/2-1992
Calculul capacitatii de circulatie pentru strazi. STAS 10144-5-89
Normativ pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide (metoda analitica). PD 177-2001

Normativ de dimensionare a structurilor rutiere rigide. NP 08/2002

o O O O O

Normativul privind intretinerea si repararea drumurilor publice — indicativ AND 554-2004

Cu scopul evaluarii indicatorilor de rezultat urmare a implementarii proiectelor a fost elaborat un Model de
Transport. Modelul de Transport a fost dezvoltat pe baza analizelor situatiei existente cu privire la tiparele de
calatorie existente si va fi utilizat pentru evaluarea diverselor scenarii propuse.

Tipul modelului este multimodal fixed-demand assignment, incluzand modelarea transportului privat (pasageri
si marfuri), precum si a transportului public de calatori.

La elaborarea modelului de transport s-a tinut cont de prevederile ghidului Jaspers - The Use of Transport Models
in Transport Planning and Project Appraisal, 2014, www.jaspersnetwork.org.

Pachetul software utilizat a fost VISUM versiunea 17, produs de firma PTV, Germania.

VISUM este un pachet software proiectat pentru utilizarea Tn analizarea si proiectarea sistemelor de
transporturi. VISUM contine o interfata GIS utila in modelarea spatiala a infrastructurilor transport si zonificarea
teritoriului in raport cu principalele activitati ce au loc Tn spatiul analizat iar conectarea cu modulul VISSIM de
microsimulare a traficului permite realizarea de modele de transport integrat.

Pachetul software VISUM utilizat Tn modelare respecta standardele propuse prin Ghidul JASPERS privind
elaborarea modelelor de transport.

Un model de transport este format in VISUM din date privind oferta de transport, respectiv din date legate de
cererea de transport. Baza de date generata de oferta de transport este asociata unui model de formalizare a
retelei de transport. Aceasta poate contine unul din urmatoarele obiecte, a caror modificare poate fi realizata
intr-un mod interactiv (a se vedea figura urmatoare):
o noduri: de obicei reprezentari ale intersectiilor stradale;

puncte de oprire pentru transportul public;

legaturi (arce): cu caracteristici precum vitezad si capacitate in cazul transportului privat, respectiv timp
pentru transportul public;

o viraje: caracterizeaza permisiunea, respectiv penalitatea virajelor pentru transportul privat, respectiv puncte
si zone de capat pentru transportul public;

o zone: originea si destinatia cererii de transport;
o linii: specifice sistemelor de transport public.
Mai pot fiincluse si alte parti specifice retelelor de transport, cum ar fi: puncte de masurare a traficului, puncte

de interes (scoli, muzee, spitale, etc.), date de control pentru calibrarea modelelor de alocare a traficului cu
ajutorul datelor masurate.

VISUM include diferite modele ce pot fi utilizate Tn determinarea impactului indus de aparitia unor modificari in
structura retelei existente de transport:

o diferite proceduri de alocare permit repartizarea cererii actuale sau prognozate pe arcele retelei existente
sau proiectate;
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o calitatea conexiunilor n retea poate fi descrisa cu ajutorul unui set de indicatori exprimati sub forma de
matrice (matricea dificultatilor de deplasare) atat pentru transportul public, cat si pentru cel privat;

o modelele ambientale permit identificarea nivelului de zgomot, cat si a emisiilor poluante pentru reteaua de
transport existenta sau proiectata;
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a) noduri ale retelei b) zone ce genereazd, respectiv atrag cerere de transport

Figura 1-1 Categorii de obiecte utilizate in modelul de transport

Infrastructurile de transport pot fi analizate si evaluate in raport cu diferite criterii cum ar fi:

o diferite atribute specifice retelei de transport identificate pentru doua sau mai multe versiuni ale acesteia;

o evaluarea volumelor de trafic in raport cu atributele fluxurilor de trafic (noduri de origine, noduri de
destinatie, noduri intermediare, etc.)

volumul virajelor ca reprezentari ale fluxurilor de trafic ce vireaza in intersectii

(0]

izocrone, utile in clasificarea obiectelor retelelor in functie de disponibilitatea de a ajunge la acestea pentru
utilizatorilor retelelor de transport.

o

Aplicatii pentru transportul public:

o Planificarea si analiza liniilor de transport public;

o Proiectarea si analiza programului de lucru;

o Analize cost-beneficiu;

o Evaluarea si afisarea principalelor indicatori pentru transportul public in raport cu sistemul de transport,
legaturi, puncte de oprire, etc;

o Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.

Aplicatii pentru transportul privat:

Impactul avut de introducerea de taxe pentru accesul pe infrastructura retelei;

Separarea analizei pe diferite sisteme de transport (autoturisme, vehicule marfa, biciclete, etc.);
Compararea matricelor O-D cu datele obtinute in urma masuratorilor de trafic;

Determinarea emisiilor poluante si a nivelului de zgomot;

O O O O O

Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.

Modelul de transport este un model de macrosimulare in patru etape, calibrat si validat la standardele
internationale acceptate. Figura urmatoare prezinta succesiunea etapelor de constructie a modelului de
transport.
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N
eGenerare cerere de transport: definirea cererii de transport ca numar de calatorii generate intr-o
perioada de timp definita
N
eDistributie calatorii: alocarea destinatiilor pentru calatoriile generate, destinatii reprezentate de
locuri de munca, scoli, magazine, facilitati de agrement, etc.
eAlegere modala: modalitatea de efectuare a calatoriilor, pe baza caracteristicilor personale ale
calatorilor si a naturii competitive a modurilor de transport alternative
J

s Afectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul retelelor de transport variate, ludndu-se in
considerare capacitatea sectiunilor de retea si disponibilitatea serviciilor de transport cu autobuzul si
trenul

Figura 1-2 Etapele modelului de transport

Modelul reprezinta structura deplasarilor pe Origine, Destinatie si scopuri de deplasare in anul de baza 2017 si
pentru anii de perspectiva 2020 si 2030 si a fost dezvoltat utilizand o platforma software de macrosimulare a
traficului.

La constructia modelului s-au utilizat informatiile disponibile avand ca sursa Master Planul General de Transport
al Romaniei, Ministerul Transportului (MT) gestioneaza in prezent acest proiect care prevede elaborarea unui
master plan general de transport la nivel national, care presupune si dezvoltarea unui model national de
transport.

Informatiile disponibile din Master Planul National de Transport sunt: date si proiectii demografice/economice
(ex, proiectii referitoare la PIB, populatie, gospodarii, ocuparea fortei de munca si detinerea de autoturisme la
nivel zonal al modelului national) si cererea de mobilitatea pentru anul de baza si cei de prognoza sub forma de
matrice Origine - Destinatie pentru toate modurile de transport pentru anul de baza si anii previzionati.

Principalele caracteristici ale Modelului de Transport asociat PMUD Deta sunt:

o Este un model clasic in 4-pasi, incluzand modulele: generare si atragere a deplasarilor, distributie intre zone,
distributie Tntre modurile de transport si afectare pe retea

o Modelul de transport pentru zona metropolitana a orasului ia Tn considerare atat deplasarile din interiorul
ariei administrative a orasului cat si deplasarile in relatia cu teritoriul.

o Modelul de transport va fi detaliat pentru transportul de persoane, insa va cuprinde si componenta de
transport de marfa.

Modelele aferente modulelor de generare, atragere, distributie intre zone si distributie intre modurile de
transport s-au detaliat pe segmente de cerere de transport, acestea fiind caracterizate de 4 scopuri de deplasare
si doua categorii de populatie (detinatori / avand la dispozitie un autoturism si cei care nu sunt detindtori / nu
au la dispozitie un autoturism).

Fiecare zona va genera si va atrage calatorii in functie de specificul ei. Aceasta estimare are la baza informatiile
socio-economice disponibile pentru teritoriul studiat. in general, modelul pentru calatoriile produse intr-o zona,
indiferent de destinatia acestora, este influentat de urmatorii factori: (1) caracteristicile populatiei (venit,
structura familiala, detinerea de vehicule); (2) caracteristicile teritoriului (modul de ocupare al zonelor, pretul
terenurilor, densitatea rezidentiala, rata de urbanizare); (3) accesibilitatea (calitatea si densitatea strazilor).

n ceea ce priveste afectarea pe rute a sistemului de transport public, aceasta se realizeazd mai simplu, intr-o
singura iteratie, deoarece traseele sunt prestabilite si fixe, dar munca pregatitoare este mai laborioasa si
necesita intrducerea in Visum, a programelor de circulatie pentru fiecare linie de transport.

Tabelul urmator prezinta principalele date de intrare (inputs) utilizate la constructia modelului, structurate pe
categorii si domenii de analiza. Lista este exhaustiva. Similar, se prezinta si principalele date de iesire (outputs)
din model.
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Tabel 1-1 Principalele date de intrare in model

Nr.

1

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

Domeniu

Graful retea al
Modelului de
Transport

Indicator Descriere
Tip nod 1 pentru centroid, 0 pentru orice alt nod
Tipul de control al . - . -
. Intersectii nedirijate, semaforizate, giratii, etc.
nodurilor
Timp specific de

imbarcare pentru nod

Utilizat pentru modelarea transportului public

Intarziere

intarzierea medie pentru fiecare nod al retelei

Relatii permise

Viraje interzise sau permise in intersectii

Lungime segment

Polilinia segmentului, generata din GIS, care sa reprezinte linia
de mijloc reala a distantei de-a lungul segmentului

Moduri transport

Defineste modurile de calatorie care pot utiliza segmentul in
timpul executarii modelului si este utilizat pentru a codifica
restrictiile vehiculelor grele in cadrul modelului

Tipul segmentului din cadrul Tabelului cu tipuri de segment,
adecvat clasei functionale a segmentului, limitei de viteza si

Tip segment R . o . .
mediului fizic al segmentului. Este folosit si pentru analiza retelei
rutiere in functie de tipuri de segmente

Denumire Denumirea arcelor, nodurilor, zonelor, etc
Numarul de benzi ale segmentului care este folosit pentru a

Benzi determina capacitatea acestuia in legatura cu valorile curbei
debit viteza alocate

Viteza libera Viteza unui segment in conditii de circulatie libera

. Capacitatea unui segment, data ca si vehicule etalon

Capacitate

autoturisme pe ora

VDF (curba debit - viteza)

Utilizata pentru a identifica curba debit-viteza corecta care sa fie
alocata segmentului. Curbele debit-viteza care sunt descrise mai
tarziu contin informatii cu privire la viteza de circulatie in
functie de nivelul de incdrcare al segmentelor cu trafic.

Functia de impedanta

"Rezistenta la Thaintare" a deplasarilor efectuate

Fluxul de saturatie

Numarul maxim de vehicule, pentru un grup de benzi, ce pot
trece printr-o intersectie in timpul unei ore de verde continuu

Viteza medie

Rezultatele masuratorilor pentru determinarea vitezelor medii
de circulatie pe reteaua modelata

Restrictii viteza

In functie de conditiile locale

Starea tehnica

Variabila ce defineste starea drumului pe segment si care
acopera starea carosabilului si identificarea curbelor periculoase
din cadrul segmentului. Valorile sunt utilizate pentru ajustarea
vitezei libere de circulatie pentru a reflecta starea carosabilului
si curbele de pe drum.

Gradient / Declivitate

Contine gradientul segmentului, pentru valori care depasesc 1%.
Acestia sunt folositi Tn curba debit viteza pentru a ajusta viteza
libera de circulatie si impactul circulatiei vehiculelor grele pe
pante / rampe mari.

Mediul traversat

Urban, suburban si rural

Sensuri unice

Reteaua cailor de circulatie

Toll

Valoare taxa de drum pentru autoturisme

Statii taxi

Amplasarea statiilor de taxi

Parcari publice / private,
cu taxa / fara

Amplasarea parcarilor

POI

Puncte de interes (scoli, gradinite, spitale, unitati de alimentatie,
shopping, etc)

Sistem geografic de
referinta

WGS84, Stereo 70, Mercator (World), etc.

Modele matematice de
afectare a traficului

Distributia calatoriilor pe retea
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Nr. Domeniu Indicator Descriere
Modele matematice de
28 calibrare si ajustare a Ajustarea matricelor Origine - Destinatie
matricelor
29 Orizontul de timp Timpul, durata pentru care se face analiza
. . . Intensitatea orara a traficului determinata din numaratori de
30 Intensitatea traficului . . .
circulatie clasificate
Rezultatele Recensamintelor de Circulatie din anii 2010 si 2015
31 Recensamant 2010, 2015 | pentru reteaua de drumuri publice interurbane (autostrazi,
drumuri nationale, drumuri judetene)
Date contorizari A <
32 ) Avand ca sursa CESTRIN
automate de trafic
A em . Baza de date (PVR) Access cu vitezele de circulatie si gradul de
33 Cantariri vehicule grele . s .
incarcare pentru de transport marfa 2010-2015
34 OD 2010 si 2015 Anchete Origine-Destinatie si contorizari CESTRIN 2010 si 2015
36 Numar pietoni Intensitatea mobilitatii pietonale (numar pietoni pe ora)
37 Numar biciclisti Intensitatea mobilitatii velo (numar biciclisti pe ora si segment)
Interviuri pietoni si . - _—
38 s P ’ Rezultatele interviurilor cu gospodariile
biciclisti
39 Dimensiunea gospodariei | Exista o corelare stransa intre dimensiunea gospodariei si rata
(nr. persoane) de generare a calatoriilor
Modal split pentru rutier, feroviar, transport public si
40 Cota modala i ’ ’ ’
Cererea de nemotorizat
transport Numarul mediu de calatori pentru fiecare linie de transport in
41 Contoriziri TP P P
comun
42 Frecventa TP Frecventa fiecarui serviciu de transport public
43 Numarul mediu de Pe fiecare categorie de vehicule, conform rezultatelor
pasageri anchetelor OD
Gradul mediu de N . .
44 N Incarcatura medie a camioanelor
incarcare
Cive e Conform rezultatelor OD 2017 (afaceri, turism, cumparaturi, alte
45 Scopul calatoriei .
scopuri)
Mersul trenurilor de A . . L
46 . Avand ca sursa CFR Calatori si operatorii privati
calatori
Serviciile feroviare de L
47 Orar, costuri, tip marfa transportata
marfa
48 Valoarea timpului Valoarea timpului pasagerilor vehiculelor, pe scop de calatorie
. Suma tuturor costurilor suportate de un utilizator al retelei
Costul generalizat al . . . .
49 i (include costul cu valoarea timpului si cheltuielile de operare a
calatoriei .
vehiculelor)
Generatori majori de L . . .
50 trafic Parcuri logistice, zone industriale, complexe comerciale, etc
51 Suprafata Suprafata zonei de generare si atractie a traficului
. Populatia zonelor de trafic, asa cum sunt definite la nivel
52 Populatie
elementar
53 Densitate Densitatea populatiei la nivel de zona elementara de trafic
. . Numarul de autoturisme detinute la nivel de zona elementara
54 Sistemul de Motorizare )
e de trafic
zonificare Nurmrol d tive | ot Ja nivel d
. . umarul de persoane active (angajati) la nivel de zona
55 Populatia activa P . gajat
elementara de trafic
56 Conectori Legatura dintre cerere (matrice) si oferta (retea)
57 Centroizi Punctele aflate in centrele de greutate ale zonelor
58 Tip zona Tipul si felul zonei
59 Statii Amplasarea statiilor de transport in comun
60 Transport in Benzi pentru transportul | Alocarea benzilor speciale / dedicate liniilor de transport tin
comun in comun comun
61 Interstitii Distantele dintre statii
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Nr. Domeniu Indicator Descriere
62 Linii/trasee Succesiunea statiilor de transport in comun
63 Lungimi trasee
64 Grafic de circulatie Programul de circulatie al mijloacelor de transport public
65 Tarife Diferentiate pe tip de serviciu
66 Capacitate Capacitatea liniilor de transport in comun
67 Timpi de imbarcare Pentru fiecare statie
68 Timpi de transfer Pentru fiecare statie
69 Transbordare Pentru fiecare statie (conexiunea cu alte statii, exemplu C.F.)
70 Numar bilete Inclusiv gratuitati, pentru ultimii 3 ani
71 Numar abonamente Inclusiv gratuitati, pentru ultimii 3 ani
72 Caracteristicile flotei Caracteristicile materialului rulant utilizat in Transportul Public
. Localizarea accidentelor, conform Bazei de Date a Accidentelor
73 Localizare . . .
gestionate de Politia Rutiera
74 Accidente Cauze Cauzele accidentelor
75 rutiere Mod de producere Modul de producere a accidentelor rutiere
76 Numar victime Pe grad de severitate (decedati, raniti grav, raniti usor)
77 Frecventa accidentelor
Prognoza PIB la nivel A o .
78 g R Avand ca sursa CNP si INS
regional si national
Angajati pe categorii si A <
79 g .J ' P & . Avand ca sursa INS
activitate economica
80 Veniturile populatiei Castiguri salariale medii lunare brute pe sectii si divizii
81 Populatia la nivel Conform Recensamantului General al Populatiei si Locuintelor
dezagregat 2011
Locuintele pe tip si A <
82 ul L petip 3t Avand ca sursa INS
proprietate
Gospodariile private pe A “
83 tip P P P Avand ca sursa INS
Unitati educationale pe A “
84 . ’ N P Avand cad sursa INS
tip de educatie
Date socio Numar de elevi, studenti
85 ) inrolati pe unitate de Avand ca sursa INS
economice N,
invatamant si institutii
Angajati pe categorii si A <
86 g .J P & . Avand cad sursa INS
activitate economica
Forta de munca pe gen, A M
87 y . pes Avand cad sursa INS
regiune si an
88 Populatie pe varsta si sex | Avand ca sursa INS
Salariul lunar brut pe A <
89 . '|u u Y 'pv Avand ca sursa INS
activitate economica
90 Tnmatriculdri vehicule Avand ca sursa Directia locala de taxe si impozite
Transport calatori pe A «
91 P P Avand ca sursa INS
mod de transport
Transport de marfa pe
92 tip de marfa si mod de Avand ca sursa INS
transport
Proiectele aflate in . . .
93 . Acestea vor forma Scenariul de Referinta (Do-Minimum)
implementare
Reteaua de Proiecte cu finantarea - n . .
94 . . ’ Vor fi incluse in Scenariul de Referinta
referinta asigurata
Reglementari urbanistice - . .
95 . Pentru definirea parametrilor grafului-retea
existente
96 Politici de Politica de taxare a Poate fi functie de distanta parcursa sau stabilita ca si tarif fix pe
transport utilizatorilor calatorie
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Nr. Domeniu Indicator Descriere
Politica de management . L . . " "

97 . La nivelul administratiei, cu impact asupra modelarii cererii
a parcarilor
Taxe speciale asociate

98 camioanelor de Pentru utilizarea retelei stradale
transport marfa
Programe de mobilitate

99 derulate in institutiile Programe derulate in unitatile educationale, car-sharing / car-
publice sau private pooling
(firme)

. Zonele Tn care apar cartier rezidentiale noi, centre de
100 Zone de expansiune « we .
cumparaturi

Potentiale de productie a .

101 P ’ La nivel de zona elementara
cererii
Potentiale de generare a .

102 . & La nivel de zona elementara

Scenariul de cererii
rognoza Rata de generare a . y " " .

103 prog . "g Ca si numar de calatorii pe pasagerii vehiculelor
calatoriilor
Parametri de intrare in . . . N

104 s Atribute privind potentialele de generare a calatoriilor
modelul gravitational

Sursa: Analiza Consultantului

Tabel 1-2 Principalele date de iesire din model

Nr. Indicator Descriere
1 Intensitatea orara a traficului Numarul de vehicule care utilizeaza un anumit segment
2 Compozitia traficului Clasificarea fluxurilor de trafic in functie de entitatile componente
< . . Intensitatea traficului pietonal, in diferite scenarii si la diferite momente de
3 Numarul de pietoni
prognoza
4 Total vehicule*km AM Peak Cererea totala de transport, pe diverse categorii (varful de dimineata)
Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate (varful de
5 Total vehicule*ore AM Peak . p P gl res (
dimineata)
6 Total vehicule*km PM Peak Cererea totala de transport, pe diverse categorii (varful de dupd-amiaza)
Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate (varful de
7 Total vehicule*ore PM Peak F,) . P gl res (
dupa-amiaza)
A Cererea totala de transport, pe diverse categorii (intre cele doua varfuri ale
8 Total vehicule*km Interpeak Zilei) P P gorii (
. N Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate (intre cele
9 Total vehicule*ore Interpeak i A 'p . gl res (
doua varfuri ale zilei)
. Cererea totala de transport, pe diverse categorii (calatoriile efectuate
10 | Total vehicule*km Off-Peak P P gorii (
noaptea)
. Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate (calatoriile
11 Total vehicule*ore Off-Peak P P J ’ (
efectuate noaptea)
12 Total pasageri*km AM Peak Numarul total de pasageri transportati (varful de dimineata)
13 Total pasageri*ore AM Peak Durata totala petrecuta de calatori in trafic (varful de dimineata)
14 | Total pasageri*km PM Peak Numarul total de pasageri transportati (varful de dupa-amiaza)
15 Total pasageri*ore PM Peak Durata totala petrecuta de calatori in trafic (varful de dupa-amiaza)
16 Total pasageri*km Interpeak Numarul total de pasageri transportati (intre cele doua varfuri ale zilei)
17 | Total pasageri*ore interpeak Durata totala petrecuta de calatori in trafic (intre cele doua varfuri ale zilei)
18 Total pasageri*km Off-Peak Numarul total de pasageri transportati (calatoriile efectuate noaptea)
19 | Total pasageri*ore Off-Peak Durata totala petrecuta de calatori in trafic (calatoriile efectuate noaptea)
Timpii curentii de calatorie la
20 . .
nivel de coridor
21 Izocrone Accesibilitatea unui punct dat in raport cu distanta / timpul
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Nr. Indicator Descriere
22 Timpul mediu de transfer Durata medie de schimbare a mijloacelor de transport (ex. tren - autobuz)
« . . . | Numarul mediu de schimbari ale mijloacelor de transport (ex. tramvai -
23 Numarul mediu de transbordari J port (
autobuz)
« . . Numarul mediu de schimbari ale mijloacelor de transport de acelasi ti
24 Numarul mediu de transferuri J P > P
(autobuz - autobuz)
25 Nivel de Serviciu (LOS) Gradul de utilizare a retelei
26 intarzierea medie pe tipuri de Durata medie de abatere de la durata prognozata pentru circulatia in
transport conditii de retea libera
. Viteza modelata a vehiculelor, pentru fiecare segment, functie de curba
27 Viteza curenta L
debit-viteza alocata
28 Raportul Debit / Capacitate Defineste gradul de solicitare a elementelor retelei
29 Fluenta circulatiei Raportul viteza curenta / viteza libera
. . formate pe bratele intersectiilor sau in amonte de statiile de servire (ex.
30 Lungimea cozilor de asteptare "
statii de taxare)
Matricea distantelor pentru . - . S
31 L " P . Matricea lungimilor rutelor dintre perechile i, j
principalele relatii de trafic
32 Analiza Flow-Bundle Bazinul de captare a traficului pentru un segment dat
33 Difference Plots Diagrame diferente (cu si fara proiect)
34 Ratele de incidenta a Exprimate cd numar de accidente la 1 milion vehicule*km, pe categorii de
accidentelor severitate
35 Cantitatea de emisii poluante Calculata pe baza ratelor de emisie (grame pe vehicule*km)
Cantitatea de emisii de gaze cu - .
36 & Calculata pe baza ratelor de emisie (grame pe vehicule*km)
efect de sera
37 Cererea indusa Cererea indusa de noile proiecte
Numar de calatorii generate in
38 R
ora de varf
39 Numar de calatorii generate ca
si medii zilnice anuale
40 Matrice de prognoza, pe
categorii de vehicule
a1 Matrice de prognoza, pe
scopuri de calatorie
Cantitatea totala de marfuri . . . . " NP
42 La diverse orizonturi de prognoza si pe categorii de marfuri
transportate
Transferul cererii de la un mod . S .
43 I altul ca urmare a cresterii atractivitatii modurilor de transport
Schimbarea destinatiilor e e .
44 . ca urmare aparitiei unor facilitati mai aproape de zonele de origine
favorite
45 Economii ale costurilor de
exploatare ale vehiculelor
6 Economii din reducerea
timpului de parcurs
47 Fluxul de beneficii economice Generate in urma reducerii costurilor generalizate ale utilizatorilor
48 Numarul total de pasageri
transportati
49 Efectele taxarii asupra cererii de
transport public
Efectele calitatii serviciilor:
50 Factorii de timp asupra cererii
de transport public
Efectele calitatii altor factori
51 asupra cererii de transport
public
Statistica calibrare model . L .
52 Comparatii statistice asupra datelor observate si a datelor modelate
transport
53 Statistica validare model Analiza statistica grafica sau statistica asupra datelor observate si a datelor
transport modelate
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Aria de cuprindere

A fost modelat un grad retea suficient de extins astfel incat modelul sa faciliteze analiza efectelor asupra cererii
de transport la o scard adecvata. Reteaua modelata este delimitata:

o Lanord: Jebel

o Lanord-vest: Ciacova

o La est: Tomac, Maureni, Ferendia

o Lasud: Moravita (PTF Romania — Serbia)

DJ595A

DJ588A

DN59B

Legenda

UAT-uri  Retea

Abc.

S Uuun3uueilag suniluuiue

Figura 1-3 Aria de cuprindere a modelului
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1.2.2 Colectarea de date

Colectarea si analiza datelor de intrare reprezinta un proces complex si important, de vreme ce prin acestea se
fundamenteaza analiza situatiei existente, identificarea si definirea problemelor — ambele etape intermediare

obligatorii pentru identificarea interventiilor si stabilirea unei liste lungi de proiecte.

Au fost identificate principalele date socio-economice existente, datele ce trebuie considerate in cadrul etapelor

de colectare, precum si indicatorii de rezultat, ce reprezinta rezultate ale PMUD (date de iesire).

Tabel 1-3 Clasificarea datelor socio-economice de intrare in Modelul de Transport

Categorie

Date demografice, socio-economice si
privind amenajarea teritoriului

Tip

Populatie, la nivel dezagregat

Numar gospodarii, la nivel dezagregat

Numar locuri de munca, la nivel dezagregat

Numarul de vehicule inmatriculate, pe categorii

Reglementari urbanistice existente

Distributia principalelor activitati economice din oras

A. Date primare existente

Atributele si topologia sistemului de
transport

Topologia retelei rutiere

Reteaua de transport in comun intrajudetean

Pasageri transport in comun

Statistica accidentelor rutiere

Strategia de dezvoltare

Proiecte de infrastructura in derulare sau de perspectiva

Cererea de transport

B. Date culese

Numaratori de circulatie clasificate

Anchete de tip Origine-Destinatie

Interviuri privind mobilitatea populatiei

Numaratori pasageri transport in comun

Interviuri pietoni si biciclisti

Masuratori viteze de parcurs

Sursa: Analiza Consultantului

Pentru asigurarea datelor de intrare pentru sistemul informatic in care va fi realizata modelarea transporturilor,
sunt necesare doua tipuri de informatii si date de colectat: date si informatii statistice, existente in
documente/baze de date ale Beneficiarului sau ale altor terte entitati juridice si administrative, si date si
informatii din teren, care vor fi preluate in urma derularii unor activitati specifice de cercetare, recenzare si

analiza.
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1.2.3 Dezvoltarea retelei de transport

Descrierea modelului extins de transport

Principalul obiectiv al studiului de trafic a fost acela de a estima fluxurile de trafic pe reteaua actuala si pe cea
de perspectiva de la anul de baza al analizei (2017).

Modelul de trafic are ca an de baza anul 2017 si a fost construit pornind de la urmatoarele date disponibile:

O

O

O

volumele de trafic recenzate cu ocazia Recensamantului general de circulatie efectuat Tn anul 2015;

volume de trafic inregistrate de CNAIR prin intermediul contorilor de trafic de tip ISAF (MCSD) amplasati in

arealul de studiu;

parametrii socio — economici ai zonelor de trafic la nivelul anului 2017;

parametrii retelei actuale de drumuri (capacitati de circulatie, viteze de circulatie, costuri de parcurgere a

segmentelor etc.);

anchetele O/D efectuate de cadtre Consultant, precum si rezultatele numaratorilor proprii de circulatie.

Suplimentar, au fost utilizate date de tip ancheta O/D si parametrii socio-economici din Master Planul General
de Transport, disponibilizate de catre Ministerul Transporturilor.

Din punct de vedere metodologic, pentru anul de baza 2017, s-a elaborat un model clasic de trafic Tn 4 pasi si
anume:

o O O O

model de generare a cererii de calatorii;

model de distributie a calatoriilor intre zonele de trafic;

model de repartitie modal3;

model de afectare a cererii de calatorie pe reteaua de drumuri.

Figura urmatoare prezinta principalele statistici ale modelului anului de baza 2017.

Base network | PuT network

Number: 19 Filter
Nodes L\ 77
Links
Turns
Zones
Connectors
Main nodes
Main turns
Main zones
Territories
OD pairs
Main OD pairs
Paths
Sharing Stations |
Points of interest Not
GIS objects
Screenlines
Count locations !
Detectors
Toll systems |

14
0
0

Selected Active

Passive

B
» @®
hS
COO0OO0OO0OO0O0O0OO0OO0O0OOO0O0O0O OO

Close
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Astfel, modelul de transport
contine, in anul de baza 2017:

o 77 noduri

o 190 segmente (linkuri)

o 22 de zone, din care 4
exterioare

Figura 1-4 Statistici ale modelului
anului de baza 2017



Acoperirea modelului de transport din punct de vedere spatial

Reteaua modelului de transport a fost definita astfel incat, din punct de vedere spatial, sa depaseasca limitele
unitatii administrative ale UAT Deta. Conform recomandarilor din Ghidul Jaspers Pentru Folosirea Modelelor de
Transport in Planificarea Transporturilor si Evaluarea Proiectelor, reteaua de transport modelata trebuie sa se
intinda cel putin pe teritoriul in care sunt preconizate sad apara efectele implementarii proiectului.

Modelul de transport elaborat pentru orasul Deta, respecta recomandarile Jaspers in acest sens, neexistand
proiecte care sa genereze efecte in afara retelei acestuia.

Structura retelei de transport privat / public si intersectiile

O retea de transport este compusa din urmatoarele obiecte:
o Zone
o Arce (asociate drumurilor, strazilor, etc.)

Pentru a indeplini obiectivele studiului, s-a elaborat un model de transport ce considera o retea de drumuri
(arce) suficient de detaliatd pentru a satisface nevoile de modelare a unei retele urbane, in conformitate cu
recomandarile din domeniu.

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale, judetene, comunale si strazile din zona de influenta a
proiectului.

La nivelul anului de baza 2017, reteaua modelatad pentru Planul de Mobilitate al orasului Deta are o lungime
aproximativa de 170 km si include, pe langa strazi, unele cai pietonale. Reteaua include si segmente cuprinse n
afara zonei urbane Deta.

Reteaua de baza (fara proiectele de perspectiva) este introdusa in modelul de trafic sub forma a 1.286 segmente
(arce) de 6 tipuri diferite. Fiecare segment prezinta caracteristici specifice relevante pentru modelul de afectare
a traficului, cum sunt: categoria / importanta drumului, numarul de benzi, capacitatea fiecarui segment,
lungimea, viteza libera si functia debit-viteza, Capacitatea specifica a segmentului tine cont de curbura
orizontala, latimea drumului, gradientul si alte atribute conform Highway Capacity Manual (HCM).

Reteaua rutierd / stradald a fost construita pornind de la informatiile primare, extrase din baza de date
OpenStreetMap, completata apoi cu informatiile culese in timpul vizitelor pe teren si prin intermediul meniului
“Street view” oferit de Google Maps in anumite zone ale orasului Deta si in afara acestuia.

Setul de informatii include atat date geografice, cat si date necesare modelarii precum: tipurile de drum, limitele
de viteza si restrictiile de circulatie

Tabel 1-4 Categorii de segmente folosite in cadrul modelului de trafic

Categorie segment Numar benzi/sens Capacitate maxima / sens / 24h V, [km/h]
13 | Drum national 2 benzi 1 21000 90
13 | Drum national 2 benzi 1 19600 80
13 | Drum national 2 benzi 1 18200 70
13 | Drum national 2 benzi 1 16800 60
14 | Drum judetean 1 19800 90
14 | Drum judetean 1 18200 75
15 | Drum comunal 1 18200 70
41 | Strazi 4 benzi cu mediana 2 28000 40
41 | Strazi 4 benzi cu mediana 2 25200 30
42 | Strazi 4 benzi fara mediana 2 26600 40
42 | Strazi 4 benzi fara mediana 2 25200 30
43 | Strazi 2 benzi cu mediana 1 12600 40
43 | Strazi 2 benzi cu mediana 1 11200 30
44 | Strazi 2 benzi (sens unic) 2 23800 30
45 | Strazi 2 benzi 1 9800 30
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Categorie segment Numar benzi/sens Capacitate maxima / sens / 24h V, [km/h]

46 | Strazi o banda (sens unic) 1 12600 30
90 | Cale pietonala - 99999 5
91 | Drum de exploatare 1 1600 10
92 | Cale ferata - 99999 50

Capacitatea de circulatie a fost determinatad in conformitate cu standardele in vigoare, acceptate la nivel
international si national:

o Highway Capacity Manual (HCM)

o STAS 10144-89 Pentru Determinarea Capacitatii de Circulatie a Strazilor

Metodologie de calcul a capacitatii de circulatie

Conform STAS 10144/5-89 (,,Calculul Capacitatii de Circulatie a Strazilor”), capacitatea de circulatie se defineste
ca fiind numarul maxim de vehicule care se pot deplasa intr-o ora, in mod fluent si in conditii de siguranta a
circulatiei printr-o sectiune data. Aceasta, poate fi influentata de urmatorii factori:

o Caracterul circulatiei (fluxuri continue, discontinue)

o Caracteristicile traficului (intensitatea si frecventa sosirilor de vehicule, viteza medie de circulatie,
compozitia traficului)

o Structura retelei principale de strazi (elemente geometrice, distantele intre intersectii si treceriintermediare
pentru pietoni, amenajarea si echiparea acestora)

o Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeitate, rugozitate)
o Organizarea circulatiei (reglementarea acceselor si stationarilor, sisteme de semnalizare si echipare tehnica)

o Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conducatorilor auto (timpii de perceptie-reactie), etc.

Principalele relatii intre parametrii de calcul:

TN
[

nterspatiul de succesiune ,i” intre vehiculele care se succed pe o banda de circulatie:

. _ 1000xv*e
T 3600 [m]

in care

o V- este viteza de circulatie, exprimata in km/h.
o e -este intervalul de succesiune, exprimat in secunde.

nterspatiul minim de succesiune ,,imin” corespunzator distantei necesare opririi vehiculului in palier:

v +i

lmin = 26%g+f 3.6t +S [m]

O

in care

g - este acceleratia gravitationala (9.81 m/s?)
f - coeficient de frecare la franare

S - spatiul de siguranta, exprimat in metri

O O O O

t - timpul de perceptie-reactie, exprimat in secunde
Densitatea traficului D:

o D =1000 [nr.vehlcule]

i km
Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:

o In cazul fluxului continuu, N¢

v 1000*v nr.vehicule
o N¢=1000*—=— [ ]
lmin —26*9*f+§t+5 ora

o In cazul fluxului discontinuu, N
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o N=N°xK

A

A T,
o K=7—7"+4t—=—==<1
é+2(i+i)+7~r T
v 2\wqg w;

in care

A - este distanta intre intersectii, inclusiv trecerile pentru pietoni, situate la acelasi nivel, exprimata in metri;
v - este viteza de circulatie, exprimata in m/s;

W., W; - acceleratia, respectiv deceleratia, exprimata in m/s?;

O O O O

T, Tc - durata deplasarii pe distanta A, in cazul circulatiei discontinue, respectiv continue, exprimata in
secunde;

o T:-durata asteptarii semnalului de intrare in intersectia prevazutad cu semafoare, respectiv timpul de rosu +
galben, exprimat in secunde;

Obs. Pentru arterele principale de circulatie se reduce, pe cat posibil, timpul de asteptare la semafor.
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DJ595A

DN59

D598 il
Legenda
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Figura 1-5 Structura retelei folosite in cadrul modelului de trafic pentru zona urbana — Deta
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o Noduri (asociate de regula intersectiilor de drumuri)

n cadrul modelului elaborat, nodurile delimiteaza capetele arcelor. Parametrii nodurilor sunt utilizati pentru
definirea tipului de dirijare a circulatiei dintr-o intersectie sau amenajarea acesteia, precum: intersectii
semaforizate, giratii, etc.

o Statiile si liniile aferente transportului public

Dezvoltarea componentei de transport public porneste de la reteaua rutierd, peste care se adauga succesiv
statiile de transport public, liniile de transport si graficele de circulatie aferente fiecarei linii.

Relatia cu Modelul National de Transport

Pentru determinarea traficului de traversare a zonei urbane Deta au fost utilizate rezultatele Modelului National
de Transport, de care Consultantul dispune.

In anul 2005, CESTRIN — CNAIR a desfasurat Recensamantul National de Circulatie programat pentru acest an.
Acesta a adus cateva schimbari majore, comparativ cu recensamantul national anterior, cum sunt:

o in ceea ce priveste locatiile de recensamant, pentru reteaua de drumuri nationale, numarul de sectiuni a
crescut de la 776, in anul 2000 la 858 in anul 2005;

o numarul posturilor de ancheta O-D s-a dublat, de [a 106 la 224.

CESTRIN a reconsiderat zonificarea la nivel national, aplicand un sistem de impartire a teritoriului avand la baza
entitatea administrativa “comuna” sau UAT; astfel, numarul zonelor elementare de atractie-generare a traficului
a crescut de la 216 (la nivelul anului 2000) la 3.139 in anul 2005.

Se creeaza, astfel, premisele elaborarii de studii de trafic comprehensive, avand un grad mai mare de relevanta.
Densitatea mai mare a locatiilor de recensamant si anchete O-D, precum si detalierea zonelor de trafic face
posibila evidentierea tuturor tipurilor de fluxuri de trafic (interzonal, intrazonal, de scurta, lunga si medie
distanta). Avand la dispozitie instrumente software de Thalta performanta se pot construi modele de afectare a
traficului care sa evidentieze cu mare acuratete conditiile locale de desfasurare a traficului rutier, specifice
fiecarui proiect n parte. in functie de aceste conditii locale specifice, se poate agrega zonificarea elementara si
se pot construi matrice origine-destinatie, de intrare in modelul de trafic, care sa permita o calibrare a retelei
avand un grad maxim de relevanta.

Anchetele O-D din anul 2010 utilizeaza un numar de 3.139 zone elementare de trafic; o situatie ideala este
construirea unor matrice 0-D, de dimensiunea 3.139 x 3.139, care ar minimiza traficul intrazonal, la nivel
national; o astfel de matrice s-ar suprapune cu mare acuratete pentru reteaua de drumuri iar procesul de
calibrare ar fi imbunatatit. Din pacate, limitarile de software nu ne permit, incd, modelarea de matrice de astfel
de dimensiuni. Prin urmare, Studiul de Trafic a considerat aceleasi zone elementare de trafic, ca si in anul 2000,
prin agregarea celor 3.139 UAT-uri la nivelul celor 216 zone interioare si exterioare (PCTF-uri).
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Figura 1-6 Zonificarea teritoriului in anul 2010

Zonificarea din anul 2000 are la baza
entitatea administrativa judet. in cadrul
acestei zonificari judetele au fost
impartite Th zone mai mici dupa criteriul
administrativ, fiecare judet fiind 1in
general Impartit in 4 sau 5 zone. Fiecare
punct de trecere a frontierei a fost
definit ca o zona distincta, exterioara.

Zonificarea CESTRIN  folosita 1n
desfasurarea recensamantului din 2000
a considerat 216 zone, din care 190 zone
interioare si 26 zone exterioare (puncte
de trecere a frontierei).

Zonificarea detaliata a CESTRIN este
prezentata in plansa alaturata.

Astfel, matricea CESTRIN din anul 2010, obtinuta la nivel national, este redimensionata pentru studiul curent la

216x216 (O-D) si este de forma urmatoare:

Zones 100100 100200 100300 100400 100500 100600 100700 100800 100300 101000 101100 10120 »
Name 2866939.892 | 1. PCTF Siret | 2. PCTF Albita | 3. PCTF Co... | 4. PCTFVa... | 5. PCTF Ne... | 6. PCTF Ost... | 7. PCTF Giu... | 8. CalafatP... | 9. PCTF Por... | 10.PF1PC.. | 11. Naidas ... | 12. Moravi
2866939.892 Sums 4836.218 1301.685 0.000 6376.679 1928.082 3869.210 3220817 3453502 0,000 1811.156 0.000 143019
100100 1. PCTF Siret |  4653.721 0.000 4.866 0.000 3510 0.000 0.000 2.444 0.000 0.000 2416 0.000 9.917
100200 | 2 PCTF Albita | 1270.617 5.051 0.000 0.000 2.388 0.000 0.000 2427 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100300 3. PCTF Co. 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0,000
100400 4 PCTFVa.. | 6049.284 3.360 2072 0.000 0.000 0.000 0.000 2446 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100500 5 PCTFNe.. | 1823.263 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100600 | 6.PCTFOst.. | 3639.738 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100700 | 7. PCTF Giu.. | 3138.937 2528 2418 0.000 2541 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100800 8. Calafat P.. 3253.947 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100300 | 9. PCTF Por... 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101000 10.PF1PC.. | 1738870 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 7.183 0.000 0.000
101100 11. Naidas ... 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101200 |12 Moravita... | 1416.070 2533 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101300 |13 Jimbolia ... |  744.293 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101400 14 Nadlac ... | 6995.222 7642 9744 0.000 0.000 0.000 0.000 7.341 0.000 0.000 29.023 0.000 2482
101500 | 15.Vasand ... | 3294.876 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2447 0.000 0.000 0.000 0.000 4.964
101600 16. Bors PC... | 10731.991 106.546 4,853 0.000 0.000 0.000 0.000 2437 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101700 17 PeteaP... | 10333526 220.005 7.257 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101800 | 18. Halmeu... | 4588.669 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101300 19.PCTF S.. 1766.024 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2435 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102000 20.PCTFO.. 722,036 0.000 0.000 0.000 2.3%5 7.184 1177 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102100 21 PCTF Gi.. | 3016.852 0.000 0.000 0.000 16.763 47.894 22.353 10683 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102200 | 22. PCTF Gi.. 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102300 | 23 PCTF Gi. 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102400 24.PCTFB.. 1763.106 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102500 25 TumuP... [ 2342543 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102600 | 26.PCTFSt.. | 926.937 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102700 Alba lulia 30527.112 7.560 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2422 0.000 0.000 0.000 0.000 2.456

102800 Abrud 13064.620 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 ,

>

Figura 1-7 Extras din matricea anului de baza 2015 — Modelul national de trafic

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale si autostrazile existente in Romania, drumurile judetene
relevante (cele cu trafic important, precum si drumurile locale care asigura conectivitatea retelei per ansamblu),
precum si proiectele de perspectiva. Drumurile de perspectiva vor fi identificate si , activate” conform strategiei

de implementare definite in cadrul Master Plan.

La nivelul anului 2015, autostrazile considerate in model au o lungime de 685 km, iar drumurile nationale au o
lungime de 16.062 km (au fost considerate toate drumurile promovate recent la rang de drum national).

SC TRAFFIC AUDIT CONSULTING SRL

23



Reteaua este introdusa in modelul de trafic sub forma a 26.444 segmente de 6 tipuri diferite (autostrazi, drumuri
expres, drumuri nationale, judetene, comunale si locale). Fiecare segment prezinta caracteristici specifice
relevante pentru modelul de afectare a traficului, cum sunt: numarul de benzi, capacitatea fiecarui segment,
lungimea, viteza libera si functia debit-viteza. Capacitatea specifica a segmentului tine cont de curbura
orizontala, latimea drumului, gradientul si alte atribute conform Highway Capacity Manual (HCM).

Urmatoarea plansa prezinta reteaua de drumuri a Romaniei implementata in modelul de transport, reteaua
folosita ca punct de plecare in constructia modelului de trafic.

Legenda
Clasfficare refea drumuri
Type number
— Autostrizi

- bretoa
—— DN Principal

DN Secundar
(1)
bc

o —
L

B o el St

Figura 1-8 Reteaua de drumuri modelata in anul de baza 2015

Pentru necesitatile de modelare ale studiului de fata, s-a aplicat procedura urmatoare: orasul Deta a fost impartit
n 19 de zone interioare, la care se adaugd 4 zone externe, de penetratie. in total, modelul de trafic cuprinde un
numar de 23 de zone interioare si exterioare.

Zonele exterioare, din cadrul modelului de transport al orasului Deta, se suprapun peste zonele folosite Tn cadrul
modelului national de transport, facandu-se in acest fel relatia de corespondenta: model national <-> model
local.
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1.2.4 Cererea de transport

Zonele de modelare identificate

Pentru Modelul de Transport al orasului Deta, a fost considerat un numar total de 22 de zone de generare si
atractie a calatoriilor. Suprafata orasului a fost divizata Tn 14 zone interioare, iar limitele exterioare ale retelei
au fost conectate la 8 zone externe.

Tabelul urmator prezinta clasificarea zonelor de trafic considerate in cadrul sistemului de zonificare al Modelului
de Transport.

Tabel 1-5 Lista zonelor de atractie-generare a calatoriilor

Nr.zona Tipzona Denumire

1 Externa | Tomac
Externa | Gataia

3 Externa | Ciacova

4 Externa | Jebel

5 Externa | Jamu Mare

6 Externa | Maureni

7 Externa | Livezile

8 Externa | Moravita PTF

10 Interna | Austriei

11 Interna | Independentei

12 Interna | Gyula Reviczky

13 Interna | Centru

14 Interna | Victoriei sud

15 Interna | Damaschin

16 Interna | Spitalul Orasanesc

17 Interna | Carpati

18 Interna | Marasesti

19 Interna | Parc

20 Interna | Alecsandri - A. Vlaicu

21 Interna | Avram lancu

22 Interna | Gara

23 Interna | Opatitei

Sursa: Modelul de Transport asociat PMUD Deta
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Figura 1-9 Sistemul de zonificare folosit in cadrul modelului de trafic elaborat pentru orasul Deta
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Modurile de transport utilizate

n cadrul modelului, au fost utilizate moduri de transport de transport:
o C—Car—autoturisme (Tip — PrT, private transport)

o LGV - Light Good Vehicles (Tip — PrT, private transport)

o HGV —Heavy Goods Vehicles (Tip — PrT, private transport)

o B—Bus—autobuze (Tip — PuT, public transit)

Construirea matricelor Origine - Destinatie

Matricele origine-destinatie au fost obtinute:

o Pe baza rezultatelor chestionarelor si a numaratorile manuale de circulatie (cererea de transport observata);
si

o Considerand potentialele de generare a calatoriilor la nivel de zone elementare (cererea de transport
sintetica), date de populatia rezidenta si numarul de locuri de munca.

wsn
[

Fiecare raspuns obtinut in urma interviurilor cu soferii, reprezinta intersectia dintre linia si coloana “j” din
matricea O-D. Linia “i” determina originea calatoriei, iar coloana determina locul de destinatie a acesteia.
Multimea raspunsurilor a fost introdusa intr-o baza de date, iar fiecare “Origine” si “Destinatie” au fost alocate
conform codificarii de la punctul anterior, obtindndu-se astfel tabelul anchetelor O-D. Prin aplicarea functiei
“Pivot Table”, sirul de date se transforma intr-un tablou bidimensional, denumit matrice O-D. La aceasta etapa,
matricea contine valorile brute, obtinute direct, in urma interviurilor.

usn
J

Matricele obtinute sunt de forma 23 x 23 (linii x coloane). Liniile si coloanele corespund numarului de zone
aferent modelului (19 zone interioare, 4 zone exterioare). Capetele de linii semnifica calatoriile generate, iar
capetele de coloane reprezinta calatoriile atrase.

Considerand clasificarea zonelor de trafic, deplasarile care utilizeaza reteaua stradalad a orasului se pot clasifica
dupa cum urmeaza:

o Trafic generat sau atras de mun. Deta;
o Trafic de traversare a zonei urbane Deta.

SC TRAFFIC AUDIT CONSULTING SRL
27



Procedura de afectare pe itinerarii

Procedura de afectare pe itinerarii denumita “Equilibrium-Lohse” a fost dezvoltata de Dieter Lohse si este
descrisa in Schnabel si Lohse (1997). Aceasta procedura modeleaza procesul invatarii al utilizatorilor care solicita
o retea rutiera. Bazat pe afectarea “totul sau nimic”, conducatorii de autovehicule apeleaza la experientele
anterioare n alegerea de noi rute.

Pentru a realiza aceasta, fluxul total de trafic este afectat celor mai scurte rute gasite la fiecare pas al iteratiei.
n primul pas al iteratiei, sunt luate in seam& numai impedantele din reteaua liber3.

Calcularea impedantei in fiecare din pasii urmatori ai iteratiei se face cu ajutorul impedantelor medii calculate
pana in prezent si cu impedantele care rezulta din volumul curent, exemplu: impedanta la fiecare pas n al
iteratiei se bazeaza pe impedanta calculata la pasul n-1.

Atribuirea matricei OD retelei corespunde numarului de cate ori ruta a fost gasita (memorata de VISUM).

Procedura se termina cand timpii estimati care stau la baza alegerii rutei si timpii efectivi de parcurgere a acestor
rute coincid pana la un anume grad; exista o probabilitate ridicata ca aceasta stare stabila a retelei de trafic sa
corespunda comportamentului
utilizatorilor de alegere a rutelor.

Marginea superioara si inferioara a lui A: Asyp $i Aint
Parametrii functiei f(TT): V1, V2, V3
Conditia de terminare: numarul maxim de iteratii N;
E1, E2, E3 pentru determinarea deviatiei maxime E a

Datele de intrare Pentru a estima timpul de parcurgere

impedantei pentru fiecare legatura din urmatorul pas,
n+l, al iteratiei, timpul estimat de
y deplasare pentru n este adaugat

5= L detpiag = IMPSUANEIN EISAURINSINGRESES diferentei dintre timpul curent calculat

pentru parcurgerea lui n si timpul estimat
pentru parcurgerea lui n. Aceasta
diferenta este multiplicata apoi cu o
valoarea A(0,15...0,5), unde A reprezinta
un factor de invatare.

Determinarea celei mai scurte rute R, pentru toate
perechile OD pe baza impedantei Imp,,_1
Daca R, este noua ruta:: Contor; =1
Daca ruta R, exista deja ca ruta;: Contor, = Contor; + 1

Cautarea rutei . o N
Procedura se termina in momentul in care

este indeplinita conditia ca timpii de
parcurs estimati pentru pasii iteratiei n si
n-1 si timpul calculat de parcurgere la
pasul n, corespund suficient de mult unii
cu altii.

A

Determina volumele pentru toate relatiile i-j:
Volumul rutei Vol; = (Fjj/ n) x Contor;

Volumele rutelor

A 4

Impn = impedanta |
TT, = [Imp, — I

a volumul curent n
mpp_q|/Impy_y

f(TT,) =V1/(1 + eV27V3xTTn)

Schema logica a procesului de afectare
(distribuire) pe retea a entitatilor de trafic

Determinarea Ap= Apyy + 22— este redata in figura alaturata.
impedantei (1+TT,) 0T
Imp = Impn_y + Ay X (Impy, = Imp},4) Figurd 1-10 Schema logicd a metodei
“Echilibru-Lohse” de afectare pe
— — itinerarii
n = N sau pentru fiecare legatura se aplica: nu|
Interogare E2/E3 —

[Impy, — Imp,_4| <E

=E1xImp,_,

lda

Sfa

rsit
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Matricele O-D au fost distribuite pe graful retea prin intermediul algoritmului de afectare a traficului, pentru
cele trei categorii de vehicule considerate in cadrul modelului: autoturisme, vehicule de transport marfuri si
autobuze/autocare.

Pentru stabilirea vitezelor efective in VISUM au fost considerate functiile viteza - densitate standard din VISUM,
iar categoriile de vehicule au fost transformate automat in programul de calcul in PCU — ,Passenger Car Units”
conform instructiunilor din normativul AND 584-2012.

Legenda

Vehicule fizico MZA
Volume PrT [veh] (AP)
o 6729 13456,25915
Volume PrT [veh] (AP)

-
= T N 1
0 30 &0 0 12 150 wm

Jurs

Figura 1-11 Afectarea traficului calibrat — anul de baza 2015 (total vehicule fizice — MZA)

Segmentele modelate sunt caracterizate de parametri geometrici si tehnici, precum: denumire, lungime
segment, stare tehnica, numarul de benzi de circulatie, felul circulatiei (unidirectionala / bidirectionald),
capacitate de circulatie, viteza maxima legald, rang, moduri de transport permise si alte atribute stabilite de
catre utilizator.

Capacitatea maxima de circulatie reprezinta un parametru calculat in functie de viteza de circulatie, numarul de
benzi, latimea drumului si caracteristicile zonei traversate. Metodologia de calcul pentru determinarea
capacitatii de circulatie a drumurilor nationale corespunde normativului AND, PD 189-2012. Acest normativ are
la baza metodologia descrisa in Highway Capacity Manual.

Procedura de afectare a transportului public

Calatoriile cu transportul public sunt distribuite (afectate) pe reteaua rutiera, intr-o maniera mai simpla decat
cea a transportului individual pentru care numarul de constrangeri in alegerea rutei este mai redus (nu exista
rute fixe predefinite, schimbarea rutei poate fi facuta oricand in conditiile respectarii regulamentului de
circulatie, etc). Afectarea transportului public, foloseste o metoda de afectare bazata pe graficul de circulatie
(planului de mers). Aceasta este o metoda adecvata daca liniile sunt deservite rar sau fara a se respecta o
anumita frecventa.
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Modelul de afectare a traficului distribuie fluxurile de trafic ale matricelor origine-destinatie pe o retea formata
prin arce si noduri. Algoritmul de afectare va distribui valorile de trafic ale matricelor origine-destinatie pe retea
in functie de caracteristicile geometrice ale segmentelor de drum, de oferta de capacitate de circulatie, de
conditiile de circulatie in cadrul retelei. Procedura de calibrare intentioneaza sa redea structura curentilor de
trafic din reteaua anului 2017 cat mai apropiat de realitate posibil. Elementul de baza in obtinerea de fluxuri de
trafic distribuite pe segmentele retelei este matricea O-D, care reprezinta cererea de transport.

Matricele O-D se construiesc pentru fiecare categorie de autovehicule considerate, folosind datele inregistrate
cu ocazia anchetelor de circulatie.

Ultimul Recensdmant General de Circulatie finalizat a avut loc in anul 2015. Tn cadrul acestuia au fost efectuate
si Anchete O-D. Aceste tipuri de investigatii de trafic, sunt programate sa aiba loc odata la cinci ani.

Ancheta Origine — Destinatie, reprezinta amenajarea unui post semnalizat, cu circulatia reglementata de agentii
de la Politia Rutiera care fac semn conducatorilor auto sa opreasca pentru a raspunde unor intrebari adresate
de citre anchetatori. Tn timpul interviului, se incearcd aflarea originii si destinatiei, num&rului de calatori
transportati, a tipului de marfa, a gradului de incarcare si a altor indicatori relevanti pentru analizele din
transporturi.

Astfel ca, pentru obtinerea matricelor O-D folosite Th cadrul modelului de transport pentru mun. Deta, au fost
considerate matricele O-D din anul 2015. Aceste matrice au fost scalate la nivelul anului 2017, conform
prognozei de crestere si apoi au fost calibrate cu metoda TFlowFuzzy astfel incat sa existe o corelare buna fata
de recensamintele efectuate de Consultant in anul 2017.

1.2.5 Calibrarea si validarea datelor

Modulul de calibrare compara volumele de trafic generate de matricele O-D valorile reale de trafic rezultate din
efectuarea investigatiilor de circulatie, din anul 2017.

Calibrarea modelului de trafic se realizeaza prin comparare intre traficul afectat si traficul recenzat in sectiune,
excluzand valorile traficului intrazonal.

Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, VISUM, ofera diverse metodologii de corectie a matricelor
pentru procedura de calibrare. Procedurile de corectie a matricelor corecteaza relatiile matriciale (adica
deplasarea autovehiculelor intre zona de origine si cea de destinatie) in asa fel incat valorile de trafic inregistrate
in diferite locatii, in sectiune de drum indica diferente minime fata de valorile de trafic bazate pe matricele O-D
afectate printr-un model de trafic retelei de drumuri. Principalele dezavantaje ale acestor proceduri clasice de
corectare este acela ca exista mai mult de o singura solutie matriciala posibila care se potriveste valorilor
inregistrate si aceste valori inregistrate sunt considerate ca “valori fixe” fara nici un dubiu. Procedurile moderne
compenseaza aceste dezavantaje prin introducerea unor improbabilitati in cadrul valorilor inregistrate. Se pune
in aplicare asa numita teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie functii specifice de probabilitate valorilor
inregistrate. Aceasta metoda permite estimarea “celei mai probabile” matrice origine-destinatie. S-a dovedit ca
aceasta metoda furnizeaza rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. In cadrul programului utilizat
aceasta procedura este denumita “TFlowFuzzy”.

Investigatii de

Graful-retea

trafic

Afectarea
traficului

Matrice OD N TFlowFuzzy
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Figura 1-12 Schema a logica a procesului de calibrare utilizat

n vederea valid&rii modelului de trafic, literatura de specialitate recomand& urméatoarele:

o compararea valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic pentru ora de varf.
Se va folosi parametrul GEH, recomandat de “Manualul pentru Proiectarea Drumurilor si Podurilor” (DMRB,
Volumul 12, Sectiunea 2 - Marea Britanie) precum si de “Ghidul statului Wisconsin (SUA) pentru modelele
de macro/microsimulare”, GEH are urmatoarea formula de calcul:

GEH = /7(M_C)2
(M+C)/2

o unde M- reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C- valorile masurate.

Se considera ca pentru valori ale GEH mai mici decat 5 in mai mult de 85% din cazuri, modelul se valideaza.

Rezultatele calibrarii arata ca valorile GEH pentru autoturisme se plaseaza in cel putin 90% din cazuri sub pragul
de 5 Tn vreme ce pentru vehiculele de transport marfad in 95% din sectiuni valoarea statisticii GEH este mai mica
de 5.

Asadar, calibrarea modelului se valideaza din punctul de vedere al traficului recenzat conform normelor
internationale. Calibrarea respectd recomandarile ca in cel putin 85% din cazurile comparate (vehicule afectate
pe retea vs vehicule inregistrate prin contorizarile de trafic) diferenta GEH sa aiba valoarea situata sub pragul de
5.

De asemenea, pentru validarea calibrarii modelului s-au comparat vitezele curente de circulatie, simulate n
cadrul modelului, cu vitezele inregistrate de un vehicul inserat in retea si dotat cu dispozitv GPS Tracker de tip
Garmin. Rezultatele comparative intre vitezele masurate pe traseu si cele simulate au aratat diferente reduse
(+/-10% abatere fata inregistrarile efectuate cu GPS), ceea ce inseamnd cd modelul de trafic se apropie de
conditiile reale de circulatie, deci poate fi considerat calibrat si validat, in conditiile in care recomandarile
internationale sugereaza ca in minim 85% diferenta relativa dintre viteza modelata si viteza observata sa fie de
cel mult 15%.

1.2.6 Prognoze

Pentru elaborarea modelului de trafic de prognoza este necesara construirea unor matrice de prognoza la
diverse orizonturi de timp pornindu-se de la matricele O/D calibrate pentru anul de baza (2017).

Potentialele zonelor (totalul plecarilor din si sosirilor in acea zona) din matricele de prognoza (la nivelul anilor
2017, 2020 si 2030) au fost generate pe baza parametrilor socio-economici de perspectivad in mod distinct pentru
autoturisme si autobuze si pentru vehiculele de transport marfa.

Pentru potentialele matricelor de autoturisme s-au avut in vedere:

prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori) la nivel national;
prognoza numarului de autoturisme inmatriculate la nivelul orasului;
prognoza PIB real la nivel national si regional; si

O O O O

prognoza parcursului mediu pentru autoturisme.
Pentru potentialele matricelor de vehicule comerciale s-au avut in vedere:

o prognoza parcului national de vehicule comerciale;
o prognoza PIB real; si
o prognoza parcursului mediu pentru vehiculele comerciale.
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n afara de prevederile diverselor documentatii de amenajarea teritoriului, de urbanism sau a diverselor strategii
la nivel, european, judetean etc., estimarea nivelului mobililtatii la nivel intra-urban este importanta din
perspectiva socio-economica, acolo unde previziunile se Tmpart in doua directii diferite:

o Un scenariu pesimist, care in principiu se inscrie in tendinta recenta de scadere a populatiei a ultimilor doua
decenii.

o Un scenariu optimist care se inscrie intr-o tendinta usoara de crestere de ~5% a populatiei

in ambele scenarii au fost folosite date statistice furnizate de Institutul de Statisticd si mai ales masuratori
efectuate cu ocazia elaborarii planului urbanistic general. Au fost astfel posibile determinari empirice la nivel de
cvartal (insuld) atat a populatiei cat si a numarului de locuri de munca la nivelul anului 2016.

Mergand pe cele doud scenarii enuntate au fost facute estimdri de scadere/crestere bazate pe tendintele
naturale recente si, concomitent, cu propunerile de dezvoltare ale planului urbanistic general, mizand pe zonele
indicate ca fiind de crestere naturala sau de crestere coordonata in scopul unei eficientizari a utilizarii terenului
la nivel urban.
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2. Aria de studiu a proiectului

2.1 Definirea ariei de studiu

Transportul in comun este un serviciu public de transport, in numar mare, disponibil pentru intreaga populatie,
distincta de sistemul de taximetru, inchiriere de autobuze si autocare de catre persoane care nu se cunosc si nu
au incheiat un contract de prestare servicii cu o companie de transport. Transportul public de persoane include
transportul cu ajutorul mijloacelor de transport de mare capacitate ca: autobuz, troleibuz, tramvai, tren, metrou,
avion, feribot-uri, etc. Transportul in cadrul localitatilor se face in principal cu ajutorul autobuzelor si tramvaielor
n timp ce transportul intre localitati se realizeaza cu ajutorul autocarelor, avioanelor si trenurilor.

Asadar, pachetul de interventii propuse include infiintarea unui serviciu de transport publi, modernizarea
strazilor ce vor deservi transportul public precum si asigurarea facilitatilor pentru deplasarile cu bicicleta, pentru
care populatia rezidenta, localizata Tn aria de influenta a proiectului, reprezinta intreaga populatie a orasului?.

Avand in vedere amplasamentul si dispunerea strazilor ce vor fi utilizate de catre serviciile de transport public,
precum si particularitatile cererii de transport existente, se poate concluziona asupra faptului ca aria de studiu
(zona de influenta a proiectului) este constituita de intregul oras. Efectele implementarii proiectului se vor
propaga la scara intregii retele stradale, cu efecte asupra populatiei rezidente la nivelul UAT.

2.2 Descrierea contextului socio-economic

2.2.1 Date generale
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Figura 2-1 Localizarea geografica a orasului Deta

Sursa: Analiza Consultantului

UAT Deta

UAT Deta

17.638 locuitori in anul 2017, conform INS
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7740 La sfarsitul anului 2017 populatia Orasului Deta
era de 7.638 locuitori, fnregistrandu-se o
7720 tendinta de scadere fatd de anul 2010. Numérul

de persoane cu domiciliul in orasul Deta este in
usoara scadere, trend conform celui manifestat
7680 la nivelul intregii tari, ritmul mediu de crestere
a populatiei rezidente a orasului fiind de -0,2%

7700

7660 pe an, pentru intervalul 2010-2017.

7640 Figura 2-2 Evolutia populatiei la nivelul

7620 orasului Deta

Sursa: INS Tempo online
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50-54 ani cincinale de varsta din intervalele 5-

40-44 ani 19 ani precum si 40-54 ani.
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20-24 ani Figura 2-3 Piramida varstelor in anul

10-14 ani 2017
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" O analiza a expansiunea urbane in
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Figura 2-4 Dinamica spatiului
construit 1980-2017

Sursa: Analiza Consultantului

In intervalul 1980-2017, spatiul
construit a crescut cu cca. 29%,
de la aproximativ 160 ha la cca.
207 ha.

Evolutie spatiu construit
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Moravita -->
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Evolutia numarului de salariati la nivelul

=00 orasului Deta este prezentata in figura
3000 alaturata. Asa cum se observa, in anul 2016
2500 se Tnregistreaza o usoara scadere fatda de
2000 anul de referintd 2010. In intervalul 2010-
2016 rata de crestere medie anuald a fost
1500 de -5,4%.
1000 Figura 2-5 Evolutia numarului de angajati
500 din orasul Deta in perioada 2010-2016
0 Sursa: INS Tempo online
Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 Industria reprezinta segmentul economic

principal in care este cuprinsa majoritatea
populatiei active care lucreaza efectiv, adica aproximativ 1100 persoane.
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Deosebit de reprezentative pentru dinamica dezvoltarii locale sunt: S.C. EYBL AUTOMOTIVE ROMANIA SRL cu
1.000 salariapi, S.C TAKATA PETRI ROMANIA SRL cu 600 salariapi, S.C TRW AUTOMOTIVE SAFETY SISTEMS SRL
cu 240 salariati, acestea toate profilate pe productia de automotive si mai nou S.C - ALU METALL GUSS SRL
societate care s-a construit la finele anului 2010, cu profil, productia de piese turnate din aluminiu si care are
perspective sa se dezvolte.

In oras, toate intreprinderile mici, mijlocii si mari, precum si toate unitatile prestatoare de servicii comerciale au
capitalul integral privat sau de grup. Functioneaza un numar 141 SRL-uri, 2 societati pe actiuni si o unitate
cooperatist.

Deta dispune de o retea de gaze naturale neasociate de sonda pe intreg teritoriul orasului, la care sunt racordate
atat societatile comerciale cat si gospodariile populatiei.

Agricultura este favorizata de clima temperat-continentala, dar si de respectul locuitorilor pentru pamant, astfel,
ca orice oras de campie situat in partea de sud-vest a Romaniei, o pondere importanta a economiei este realizata
din agricultura.

2.2.4 Gradul de motorizare

Conform Directiei Regim Permise de Conducere si Inmatriculare a Vehiculelor (DRPCIV) au fost extrase
urmatoarele date referitoare la situatia parcului de vehicule inmatriculate in judetul Timis.

Tabel 2-1 Evolutia parcului auto pe categorii de vehicule si tip de combustibil utilizat — judetul Timis

Categorii autovehicule 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Motociclete, scutere, mopede 3,191 4,030 4,523 4,846 5,109 5,418 5,681 5,970 6,272 6,632 7,123
Autoturisme 127,594| 147,385| 159,786 168,349 171,585 179,559 188,248 197,805 207,644 219,929| 242,152
Autorulote 23 24 25 24 24 23 22 19 19 19 19
Autoutilitare 10,882 12,513 13,538 14,579 16,350 18,501 20,516 22,793 24,912 27,140 29,556
Microbuze 210 258 305 339 357 379 389 423 487 505 527
Autobuze 560 568 553 532 548 633 650 690 746 796 872
Remorci, semiremorci 6,914 7,900 8,701 9,303 9,996 10,715 11,652 12,757 13,723 14,746 15,958
Tractoare agricole, utilaje 1,231 1,194 1,149 1,107 1,078 1,100 1,117 1,145 1,156 1,170 1,196
Autotractoare 1,272 1,294 1,340 1,304 1,280 1,218 1,169 1,122 1,067 1,033 1,046
Autospecializate 2,178 2,090 2,013 1,910 1,782 1,708 1,659 1,597 1,539 1,493 1,451
Altele 654 742 790 833 905 925 955 998 1,025 1,089 1,188

154,709 177,998 192,723 203,126 209,014 220,179 232,058 245,319 258,590 274,552

Autoturisme (tip combustibil) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 P 2016 2017
Diesel 31,018 39,481 44,836 50,124 52,960 57,298 61,778 67,479 74,170 82,823 99,748
Benzina 93,939 105,285 112,370 115,717 116,202 119,903 124,163 128,081 131,267 134,901 140,165
BH 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Populatie 593,041] 593,041] 593,041 593,041 593,041 592,046] 591,283 621,805| 620,531] 619,102] 619,102
Autoturisme 127,594| 147,385 159,786 168,349 171,585 179,559 188,248 197,805| 207,644| 219,929 242,152
Grad de motorizare (veh//1.000 loc) 215 249 269 284 289 303 318 318 335 355 391

Sursa: Analiza Consultantului pe baza datelor DRPCIV si INS

Numarul total de vehicule, inregistrat la 31.12.2017, reprezenta aproximativ 4% din totalul vehiculelor
inregistrate la nivelul tarii. Rata de motorizare a judetului Timis, aratad un indice de motorizare de 391 vehicule /
1.000 locuitori, plasdnd judetul peste valoarea medie nationalad de 272 vehicule / 1.000 locuitori.
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Sursa: Analiza Consultantului
pe baza datelor DRPCIV si INS

Analiza asupra compozitiei
parcului de autovehicule
inregistrate la nivel de judet,
releva faptul ca aproximativ
77% din totalul vehiculelor

inmatriculate sunt autoturisme, iar dintre acestea 53% folosesc combustibil de tip diesel. Comparativ cu situatia
inregistrata cu 10 ani in urma, raportul dintre autoturismele ce folosesc benzina si cele care folosesc diesel s-a
diminuat de la 2,5 la doar 0,9. Politica permisiva fata de mijloacele de transport individuale a condus in ultimii
ani la cresterea semnificativa a numarului de autoturisme.
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2.3 Caracterizarea cererii de transport motorizat
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Figura 2-8 Reteaua
rutiera la nivel
regional

Sursa: Analiza
Consultantului
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2.3.2 Siguranta

Romania se confrunta cu o problema semnificativa in ceea ce priveste numarul de accidente rutiere, prin
comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia Europeana utilizeaza trei indicatori distincti
pentru masurarea gradului de siguranta rutiera, dupa cu urmeaza:

o Numar decese la un milion de locuitori;

o Numar decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri; si

o Numadr decese la un milion de autoturisme.
n aceastd ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urméatoarele:

o Pelocul 24 din 28 — 94 fata de media UE de 60;

o Pelocul 28 din 28 — 259 fata de media UE de 61; si

o Pelocul 28 din 28 — 466 fatd de media UE de 126.

Conform acestor date se poate concluziona ca Romania are cea mai mare ratd a accidentelor mortale din Europa.
n perioada 2007-2015 s-a inregistrat un numar de 13.500 decese doar pe reteaua de drumuri nationale. Aceasta

echivaleaza cu un numar mediu de 1.400 decese pe an, urmare a accidentelor inregistrate pe reteaua de drumuri
nationale, ceea ce detine o pondere de 20% din reteaua nationala.

Tabelul urmator prezinta o defalcare a accidentelor din cadrul bazei de date, in functie de tipul de drum pe care
acestea au loc. Aceasta defalcare are rolul de a evidentia contributia accidentelor ce au loc pe reteaua nationala
la totalul general.

Tabel 2-2 Statistica accidentelor rutiere la nivel national

ca;‘:ﬁ::ie 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Medzig 125007'
Autostrada 120 | 139 | 101 | 115 | 107 | 131 | 136 | 129 | 175 | 128 | 0.48%
National 7,092 | 8628 | 8195 | 7,483 | 7,119 | 7,192 | 6,686 | 6,746 | 7,630 | 7,419 | 27.61%
Judetean 3262 | 4,318 | 4,295 | 3,841 | 3,924 | 3,929 | 3,440 | 3,553 | 4,035 | 3,844 | 14.31%
Altele 14,188 | 16,776 | 16,021 | 14,557 | 15,498 | 15,676 | 14,565 | 14,927 | 17,104 | 15,479 | 57.61%
Total 24,662 | 29,861 | 28,612 | 25,996 | 26,648 | 26,928 | 24,827 | 25,355 | 28,944 | 26,870 | -

Sursa: Analiza Consultantului asupra Bazei de date a accidentelor rutiere

Aproximativ 30% din totalul accidentelor corespund retelei de autostrazi si drumuri nationale, in contextul in
care aceste categorii de drumuri detin mai putin de 20% din ansamblul retelei rutiere nationale Impactul
economic al acestor accidente este estimat la 1,2 miliarde de euro pe an.

Drumurile cu o singura banda pe sens sunt recunoscute ca fiind cele mai periculoase dupa cum rezulta din
studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneaza ca in Europa riscul de incidenta a accidentelor
pentru un drum cu o singura banda pe sens este de patru ori mai mare decat pentru autostrazi. De asemenea,
acest lucru reiese si din statisticile locale, care reflecta un risc semnificativ mai mare pentru drumurile cu o
singura banda pe sens: in cazul drumurilor nationale exista un risc de peste sase ori mai mare decat pentru
autostrazi si de peste trei ori mai mare in cazul in care se iau in calcul doar drumurile nationale din zonele
interurbane. Tn prezent, un procent de aproximativ 90% din reteaua national este reprezentat de drumurile cu
o singura banda, ceea ce fara indoiald contribuie la statisticile defavorabile precum si la costuri economice
semnificative asociate accidentelor rutiere.

Pentru evaluarea gradului de siguranta a circulatiei urbane din orasul Deta au fost analizate datele incluse in
Baza de date a accidentelor administrata de catre Politia Rutiera, pentru intervalul 2011-2016.
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Baza de date privind accidentele rutiere? arata o dinamica relativ constantd a numarului de accidente
inregistrate pe reteaua stradala a orasului, cu o medie de 5 accidente grave pe an, numarul de victime variind
intre 1 si un maxim de 15 (in anul 2011), din care majoritatea reprezinta raniti usor (34, in total). Este de remarcat
numarul important al ranitilor grav (9, in intervalul analizat), dar si faptul ca in intervalul analizat s-au inregistrat
7 decese urmare a accidentelor rutiere.

Tabel 2-3 Statistica accidentelor rutiere grave la nivelul orasului Deta

Nr accidente Morti Raniti grav Raniti usor Total victime
2011 7 4 0 11 15
2012 8 1 3 6 10
2013 3 1 0 2
2014 1 0 0 1 1
2015 6 1 3 7 11
2016 6 0 3 7 10
Total 31 7 9 34 50
12
10
8
6
4
. m m B HE =
2011 2012 2013 2014 2015 2016

B Morti ®Raniti grav B Raniti usor

Sursa: Politia Rutiera, Baza de date a accidentelor, 2011-2016

Numarul accidentelor soldate doar cu pagube materiale sunt de circa patru ori mai numeroase decat numarul
accidentelor grave, conform datelor existente.

O analiza a cauzelor de producere a accidentelor arata ca din 31 accidente grave aferente perioadei 2011-2016
aproape jumatate au implicat pietonii.

Tabel 2-4 Cauzele principale de producere a accidentelor rutiere pe reteaua stradala a orasului Deta in
intervalul 2011-2016

Cauze principale Nr %

viteza neadaptata la conditiile de drum 9 29.0%
neacordare prioritate vehicule 6 19.4%
alte preocupari de natura a distrage atentia 3 9.7%
neacordare prioritate pietoni 2 6.5%
neasigurare la schimbarea directiei de mers 2 6.5%
traversare neregulamentara pietoni 2 6.5%
(") conducere imprudenta 1 3.2%
abateri biciclisti 1 3.2%

2 Doar accidentele grave sunt incluse in evidentele Politiei Rutiere, cele usoare (cum ar fi tampondrile) ficand obiectul constatdrilor amiabile
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Cauze principale Nr %

adormire la volan 1 3.2%
alte abateri savarsite de conducatorii auto 1 3.2%
conducere sub influenta alcoolului 1 3.2%
intoarcere neregulamentara 1 3.2%
nerespectare distanta intre vehicule 1 3.2%

Sursa: Politia Rutiera, Baza de date a accidentelor, 2011-2016

Tabel 2-5 Principalele moduri de producere a accidentelor grave de circulatie

Mod de producere Nr %

coliziune laterala 10 32.3%
cadere in afara drumului 6 19.4%
lovire obstacol in afara carosabilului 4 12.9%
lovire pieton 4 12.9%
acrosare 2 6.5%
coliziune fata-spate 1 3.2%
coliziune vehicul in stationare 1 3.2%
derapare 1 3.2%
lovire obstacol pe carosabil 1 3.2%
rasturnare 1 3.2%

Sursa: Analiza Consultantului utilizand Baza Nationala de Date privind Accidentele Rutiere, 2011-2016

Cauza principala a producerii accidentelor este viteza neadaptata la conditiile de drum (29%).

Avand in vedere numarul mare de accidente care au implicat pietonii si biciclistii (aproape jumatate din numarul
total de accidente rutiere) este necesar ca prin implementarea politicii si viziunii PMUD Deta sa fie propuse
masuri si investitii care sa contribuie la reducerea sau chiar eliminarea acestor accidente.

Astfel, se vor propune in cadrul proiectelor investitionale, masuri privind semnalizarea suplimentara a trecerilor
de pietoni, implementarea de elemente de siguranta pentru delimitarea spatiului pietonal de carosabil (in
special in zonele cu unitati de invatamant), lucrari de amenajare a trecerilor de pietoni la nivel cu trotuarul,
pentru obligarea soferilor la reducerea vitezei in apropierea acestor treceri de pietoni. Avand in vedere ca
principala cauza a accidentarii pietonilor este traversarea neregulementara a acestora sau neacordarea de
prioritate, se impune necesitatea implementarii elementelor de delimitare a spatiului pietonal de carosabil,
astfel incat acestia sa nu poata patrunde pe carosabil decat in apropierea intersectiilor.
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De asemenea, pentru validarea calibrarii analizelor de trafic au fost efectuate masuratori ale vitezei de circulatie

cu ajutorul dispozitivul GPS Tracker. Pe reteaua rutiera a orasului Deta a fost rulat un autoturism, ce a inregistrat

viteza de circulatie, coordonatele geografice, precum si altitudinea reliefului.
Timpii medii de traversare pentru directia de tranzit nord-sud (Timisoara Moravita) sunt de circa 8-9 minute,
pentru toate categoriile cererii, in conditiile in care fluxurile de traversare se suprapun peste cererea de

transport interna.

<--Ghilad Timisoara --> T
@
Lungime O‘b
2,6 km
{- @ 28-33min.
Lungime O O 9B
2,1km 5 k
8-10 min. T.Q
by s )
() () g
3-4 min. 25 min. Opatita -->
I 172/
titel
<-- Foeni
~

Lungime
2,9 km
o 10 -12min.
Lungime qu
3,1km
12-15 min.
| 12-16min. 30 min.
'OGO. j ;
5- 6 min. 35 min.
Moravita -->
0 500 1,000
m

Figura 2-10 Parcursul masurat reteaua rutiera a orasului
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2.4 Mijloace alternative de mobilitate

2.4.1 Deplasari pietonale

Mersul pe jos este prima forma de deplasare, ce sta la baza mobilitatii urbane. Aceasta metoda de deplasare
este sustenabila prin: este lipsita de costuri, nu polueaza si are beneficii signifiante asupra sanatatii umane.

Ameliorarea calitatii spatiilor pietonale este una din strategile ce atinge mobilitatea durabild. Exista doua
categorii de facilitati pentru pietoni: intrerupte (trecerile pentru pietoni) si neintrerupte (alei). Aceasta din urma
pot fi clasificare ca atare: holuri, alei, curti, trotuare, drumuri publice si trasee, strazi pietonale si piete.

Urmatoarele principii de proiectare reprezintd un set de idealuri, care ar trebui sa fie incorporat in fiecare
Tmbunatatire pietonala. Ele sunt ordonate aproximativ in ceea ce priveste importanta relativa.

o 1. Mediul pietonilor ar trebui sa fie unul sigur. Trotuarele, aleile de trecere trebuie sa fie proiectate si
construite pentru a filibere de pericole si pentru a minimiza conflictele cu factorii externi, cum ar fi zgomotul,
traficul de vehicule si proeminentele elementelor arhitecturale.

o 2. Reteaua pietonilor ar trebui sa fie accesibila tuturor. Trotuarele, aleile si trecerile ar trebui sa asigure
mobilitatea tuturor utilizatorilor prin satisfacerea nevoilor tutuor persoanelor indiferent de varsta sau
abilitate.

o 3. Reteaua pietonilor ar trebui sa se conecteze la locurile de interes. Reteaua pietonala ar trebui sa ofere
rute directe si conexiuni convenabile intre destinatii, inclusiv intre case, scoli, zone comerciale, servicii
publice, oportunitati si tranzitul de recreere.

o 4. Mediul spatiului pietonal ar trebui sa fie usor de utilizat. Trotuarele, rutele trebuie sa fie proiectate astfel
Tncat oamenii sa poatad gasi cu usurinta o cale directa catre o destinatie intarzierile fiind reduse la minimum.

o 5. Mediul spatiului pietonal ar trebui sa ofere spatii atractive. Designul bun ar trebui sa consolideze aspectul
si calitatea mediului pietonal. Mediul pietonnal include spatii deschise, cum ar fi piete, gradini , scuaruri
precum si fatadele constructiilor care dau forma spatiului pietonal. Dotari cum ar fi mobilier stradal, bannere,
arta stradala, plantatii de aliniament si vegetatie si pavajul special, impreuna cu elemente istorice si culturale
de referinta, ar trebui sa promoveze un sentiment de spatiu consolidat.

o 6. Spatiul pietonal ar trebui folosit pentru mai multe activitati. Pietonalul ar trebui sa fie un loc unde
activitatile publice sunt Tncurajate. Activitati comerciale, cum ar fi terase, locuri de intalire pot fi permise
atunci cand nu interfereaza cu siguranta si accesibilitatea.

o 7. imbunétéatirile pietoalului ar trebui s3 fie profitabil economice. imbunatatiri pietonale ar trebui s§ fie
concepute pentru a atinge beneficii maxime pentru costul investitiilor, inclusiv costul initial si costurile de
intretinere, precum si reducerea dependentei pentru diferite moduri scumpe de transport. in cazul in care
este posibil, ameliorarea infrastructurii pietonale ar trebui sa stimuleze investitii private cum ar fi noi
activitati economice sau restaurarea / renovarea fondului cladit.

Un trotuar tipc este definit de trei zone:

o ,Zona construita” — de acces la parterul cladirilor care limiteaza trotuarul si unde pot fi amplate terase
o Centrul trotuarului, numit si culoarul principal de deplasare sau ,latimea efectivd”

o Zona bordurii —folosita pentru amplasarea dotarilor sau a elementelor de mobilier

De exemplu pentru un trotuar de 3.00 m, culoarul de deplasare ar trebui sa aiba minim 1.80 m. Asa cum pentru
determinarea capacitatii partii carosabile existda un raport intre viteza de deplasare — volumul de trafic —
dimenionare (latime benzi, raze de curbura, etc.) numit si nivel de deservire a traficului, similar, pentru trotuare
se defineste o capacitate pe baza raportului dintre nr. de pietoni pe mp/pe o perioada de timp data — viteza si
directia lor de deplasare — latimea trotuarului, numit si nivel de deservire pietonal. Se definesc astfel diferite
nivele de deservire pietonald de la: miscare complet liberd, neincomodata (tortuar lejer), pana la miscare
complet obstructionatd (congestie totald) — trotuar impracticabil/inaccesibil.

Identificarea nivelului de deservire pietonala este un element de baza in determinarea numarului si tipului de
dotari pietonale/elemente mobilier care pot fi amplasate confortabil in spatiul trotuarului.

Cele patru principii care stau la baza proiectarii unor spatii pietonale adecvate si atractive sunt:
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Spatiile pietonale trebuie sa fie sigure si sa ofere sentimentul de siguranta .
Strazi accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni.

Rute pietonale directe pentru a satisface dorinta de trasee liniare si de a promova mai mult mersul pe jos.

o O O O

Strazi atractive si spatii pentru a face mersul pe jos o experienta placuta.

Standarde de proiectare a trotuarelor
Latime

o 2 metri- minim preferat pentru doua scaune cu rotile pentru a trece unul pe altul

o 1,5 metri - minim acceptabil pentru un utilizator scaun cu rotile si munca in masura pietonal pentru a trece
unul pe altul

o 1 metru - minim absolut, <distantd de 6 metri in cazul in care fluxul de pietoni este scazuta si spatiu este
grav constrans sau un obstacol este prezent.

Suprafata

o 2-5mm - recomandat latime intre dale de trotuar pentru a reduce pericolul calatoriei

o 6-10 mm - recomandat latime intre placile trotuarului pentru un mortar compactat

o 13 mm - recomandare maxima a deschiderii (capace si gratare)

Borduri

o 125 mm - marginea de bordura Standard - 140 mm la statiile de autobuz

o 50mm - minim de rebord preferata de pietonii cu deficiente de vedere

o 25 mm —min de margine pentru suprafete de nivel pentru a delimitarea spatiului

o Bordura de picatura nu mai mare de 6 mm - de la partea carosabila la trecerea desemnata la canalul de

evacuare a apei.

Pentru circulatia pietonilor, in Deta, sunt asigurate spatii de deplasare amenajate corespunzator (doar pe unele
artere). Traversarile arterelor de circulatie sunt, in mare parte, semnalizate si marcate corespunzator. In
intersectiile semaforizate timpii de verde asigura traversarea pietonilor in conditii corespunzatoare.

Cu privire la mobilitatea pietonala in orasul Deta, se contata o serie de situatii care pot afecta siguranta pietonilor
si anume:
sunt inca treceri de pietoni nepresemnalizate
pentru asigurarea conditiilor de deplasarea a persoanelor cu dizabilitati se impune adoptarea la toate
trecerile de pietoni a masurilor prevazute in "Normativul privind adaptarea cladirilor civile si spatiului urban
la nevoile individuale ale persoanelor cu handicap - NP 051-2012", de exemplu:
e pentru persoanele cu deficiente de vedere vor fi prevazute benzi de ghidaj tactilo -vizuale;
e toate trecerile de pietoni vor fi amenajate cu rampe de acces pietonale intre trotuar si carosabil
e trecerile de pietoni din apropierea unitatilor de Tnvatamant (crese, gradinite, scoli, licee, ) sunt tratate
insuficient. Tn majoritatea cazurilor nu existd semnaliziri elementare de tipul “Atentie copiii”!. Pentru
aceste locatii trecerile de pietoni trebuiesc prevazute cu semnalizare "ranforsatd". Se pot adopta:
semnalizare de presemnalizare, covoare rosii antiderapante (pe sectoarele de decelerare), parapete
pietonale (pentru canalizarea traficului pietonal catre marcajul trecerii de pietoni)
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2.4.2 Infrastructura velo

Ambasador al vehiculelor nemotorizate si al transportului sustenabil, bicicleta este un mijloc de transport
economic ce incurajeaza intermodalitatea, scade gradul de congestie urbana, imbunatateste conexiunile intr-un
oras, reduce poluarea si incurajeaza activitatea fizica in randul locuitorilor orasului. Mult mai mult decat un
accesoriu sport sau de agrement, bicicleta a devenit un mijloc simplu si eficient model de transport care, astazi,
este o parte integrata a serviciilor de mobilitate.

Bicicleta reprezinta un mijloc eficient de deplasare deoarece este usor de utilizat, costa putin , nu polueaza si
contribuie semnificativ la ameliorarea conditiilor de sanatate a utilizatorului. Astfel, bicicleta este ideala pentru
calatoriile scurte de zi cu zi si se afla in centrul politicilor de dezvoltare durabild. Majoritatea oraselor europene
au adoptat in decursul ultimilor 20 de ani o serie ampla de politici pentru incurajarea deplasarilor velo impreuna
cu realizarea infrastructurii aferente.

Statele scandinave, pionierii din acest domeniu, au fost calea de urmat pentru o lunga perioada de timp pana
acum. Cu toate acestea, aceastd pasiune pentru bicicletd nu cunoaste granite si se extinde in intreaga Europ3,
precum si in Statele Unite si Japonia.

Orasul are un grad ridicat de accesibilitate, datorita drumului national DN59B ce traverseaza si sectioneaza
orasul. Totusi aceste elemente majore de infrastructura au si o serie de efecte asupra orasului:

creste fluxul de autovehicule (mai ales de mare tonaj),

infrastructura se deterioreaza mai rapid,

limitand tipurile non-motorizate de transport (ex. traversarea ingreunata pietonilor)

creste gradul de poluare al mediului inconjurator

o
o
o
o afecteaza structura monumentelor si a vestigiilor adiacente tronsoanelor de trafic
o
o scade nivelul de siguranta pentru deplasarile nemotorizate

o

functioneaza ca bariere greu de trecut pentru pietoni sau biciclisti (ex. legatura pietonala sau velo).

Distantele relativ mici intre cartiere rezidentiale si institutii de invatamant, alte institutii publice si servicii,
precum si zonele industriale fac ca in cea mai mare perioada a anului (exceptand perioade din lunile de iarna cu
intemperii sau temperaturi mai scazute) bicicleta sa fie unul din mijloacele de transport cele mai utilizate in
orasul Deta.

De asemenea distantele scurte intr-un oras de marime medie precum Deta, in care institutiile publice, bancare
si scolare sunt grupate in zona centrald conduc la practicarea mersului pe jos.

La ora actuala amenajarile existente pentru biciclisti nu satisfac cerintele unui trafic in conditii corespunzatoare
siin siguranta a celor care se deplaseaza cu bicicleta. In orasul Deta putem sa consideram deplasarea cu bicicleta
ca fiind cel mai popular mijloc de transport, intr-o continua ascensiune in ultimii ani.

Bicicletele sunt mai des folosite la orele de varf (intre orele 7-9 si 15-17) din zilele lucratoare pentru deplasari la
si de la locuri de munca si scoli, iar dupa masa pentru cumparaturi. In zilele de libere bicicleta este folosita in
scopuri de deplasare la piete si magazine pentru cumparaturi respectiv pentru deplasari in locuri de agrement
sau catre obiectivele turistice.
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3. Colectarea de date privind situatia existenta

3.1 Recensaminte de circulatie

Cu scopul identificarii tiparelor majore
privind deplasarea vehiculelor si a
identificarii relatiilor de trafic, in luna
martie, Consultantul a  desfasurat
masuratori de circulatie.

Obiectivul investigatiilor in trafic este de a
culege date despre calatoriile interurbane,
efectuate cu autovehicule si cu vehicule de
transport marfuri. Masuratorile au
colectat informatii cu privire la:

o) Momentul zilei pe intervale de 15
minute

Legenda o Tipul de vehicul

Retea o) Directia de mers

SR Figura 3-1 Amplasarea numaratorilor
v

clasificate de vehicule

| — |
o 800 1200 m

Datele colectate au fost utilizate la estimarea cererii de transport pentru anul de baza 2018 (la constructia
matricelor origine-destinatie), dar si pentru estimarea parametrilor si variabilelor socio-economice necesare
elaborarii analizelor cost-beneficiu.

Intensitatea orara a traficului, determinata pentru ora de varf a anului de baza 2018, este prezentata in tabelul
urmator. Acestea au fost translate la anul de referinta 2017.

Tabel 3-1 Intensitatea orara a traficului

) . . . Total vehicule
q . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie etalon turisme
orar Anul 2018
2018
" " " Autocamioane cu
Biciclete, . : e | Al articulate cu 5| 5 o se/autocare | remorci (tren Tractoare cu i volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
o 07:30 - 08:30 43 1 4 56
2 08:30 - 09:30 0
o 0
X STANGA 16:00 - 17:00 3 20 22
X 17:00 - 18:00 0
25 0
3 g 07:30 - 08:30 2 9 1 14
e ] 08:30 - 09:30 0
] 23 0
g o3 INAINTE 16:00 - 17:00 1 13 14
B X 17:00 - 18:00 0
58 0
= 07:30 - 08:30 3 64 1 69
®0 08:30 - 09:30 0
k] 0
3 DREAPTA 16:00 - 17:00 2 24 26
g 17:00 - 18:00 0
@ 0
) . . . Total vehicule
q . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie etalon turisme
orar Anul 2018
2018
" : " " Autocamioane cu
Biciclete, § Al e | Al articulate cu 5| o se/autocare | remorci (tren Tractoare cu i volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
o 07:30 - 08:30 3 46 48
2 08:30 - 09:30 0
o 0
x STANGA 16:00 - 17:00 ) 3 39
X 17:00 - 18:00 0
25 0
5 g 07:30 - 08:30 6 o7 2 1 111
e ] 08:30 - 09:30 0
8 <3 0
y s S
8 oa INAINTE 16:00 - 17:00 3 87 2 95
B X 17:00 - 18:00 0
58 0
= 07:30 - 08:30 4 24 27
®0 08:30 - 09:30 0
I 0
3 DREAPTA 16:00 - 17:00 3 24 26
g 17:00 - 18:00 0
@ 0
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Total vehicule

. . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie orar Anul 2018 etalon turisme
2018
Biciclete, A i Al e | A articulate cu 5 Autocampane Ul Tractoare cu si
. L N Autobuze/Autocare remorci (tren volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
o 07:30 - 08:30 9 37 44
2 08:30 - 09:30 0
M STANGA 0
b 16:00 - 17:00 3 12 14
33 17:00 - 18:00 0
g8 0
3¢ 07:30 - 08:30 1 22 1 26
e T 08:30 - 09:30 0
S 3E INAINTE 0
3 oF 16:00 - 17:00 2 9 1
B X 17:00 - 18:00 0
=] 07:30 - 08:30 5 7 11
20 08:30 - 09:30 0
I 0
3 DREAPTA 16:00 - 17:00 1 2 3
g 17:00 - 18:00 0
d 0
. q q n Total vehicule
. . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie orar Anul 2018 etalon turisme
2018
Biciclete, Al e | A articulate cu 5 Autocampane U Tractoare cu si
. " N Autobuze/Autocare remorci (tren volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
o 07:30 - 08:30 1 2 3
2 08:30 - 09:30 0
M STANGA 0
ho 16:00 - 17:00 1 1 2
33 17:00 - 18:00 0
g8 0
3¢ 07:30 - 08:30 7 112 2 1 131
e T 08:30 - 09:30 0
S 3E INAINTE 0
3 o& 16:00 - 17:00 8 87 2 102
B o X 17:00 - 18:00 0
= 07:30 - 08:30 3 37 1 42
20 08:30 - 09:30 0
I 0
3 DREAPTA 16:00 - 17:00 1 47 48
g 17:00 - 18:00 0
@ 0
. q q n Total vehicule
. . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie orar Anul 2018 etalon turisme
2018
Biciclete, Al ioane | At articulate cu 5 Autocampane U Tractoare cu si
y " N Autobuze/Autocare remorci (tren volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
07:30 - 08:30 1 17 18
o 08:30 - 09:30 0
§ STANGA 0
3 16:00 - 17:00 0
° 17:00 - 18:00 11 11
c
b 0
3 07:30 - 08:30 1 1
e ] 08:30 - 09:30 0
8 K] 0
g & INAINTE 16:00 - 17:00 6 6
b4 x 17:00 - 18:00 0
Kl 0
2
2 07:30 - 08:30 13 46 56
s 08:30 - 09:30 0
3 DREAPTA 0
£ 16:00 - 17:00 6 53 58
g 17:00 - 18:00 0
0
. q q n Total vehicule
. . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie orar Anul 2018 etalon turisme
2018
Biciclete, A e | Al articulate cu 5 Autocampane U1 Tractoare cu si
. " " Autobuze/Autocare | remorci (tren volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
07:30 - 08:30 1 55 64
o 08:30 - 09:30 0
§ STANGA 0
3 16:00 - 17:00 5 38 42
° 17:00 - 18:00 0
c
& 0
2 07:30 - 08:30 19 130 2 3 160
E = 08:30 - 09:30 0
8 B 0
g H INAINTE 16:00 - 17:00 14 108 2 126
hd x 17:00 - 18:00 0
2 0
2 07:30 - 08:30 4 49 52
S 08:30 - 09:30 0
3 DREAPTA 0
£ 16:00 - 17:00 7 2 v
@ 17:00 - 18:00 0
0
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Total vehicule

. . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie orar Anul 2018 etalon turisme
2018
Biciclete, Al ioane | Al articulate cu 5 Autocampane | Tractoare cu si
. " " Autobuze/Autocare | remorci (tren volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
07:30 - 08:30 2 25 27
o 08:30 - 09:30 0
g STANGA 0
= 16:00 - 17:00 2 29 31
° 17:00 - 18:00 0
c
g 0
3 07:30 - 08:30 4 2 5
2 = 08:30 - 09:30 0
8 K 0
g H INAINTE 16:00 - 17:00 4 12 15
3 x 17:00 - 18:00 0
2 0
£ 07:30 - 08:30 20 20
5 08:30 - 09:30 0
3 DREAPTA 0
i 16:00 - 17:00 23 23
@ 17:00 - 18:00 0
0
" " 5 " Total vehicule
q . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie e Anul 2018 etalon turisme
2018
Biciclete, A i Al ioane | Al articulate cu 5 Aulocamw_oane U1 Tractoare cu si
. L N Autobuze/Autocare remorci (tren volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
07:30 - 08:30 2 19 21
o 08:30 - 09:30 0
s STANGA 0
B 16:00 - 17:00 2 20 22
o 17:00 - 18:00 0
<
8 0
% 07:30 - 08:30 18 163 2 2 1 191
2 ] 08:30 - 09:30 0
g B INAINTE 0
g » 16:00 - 17:00 4 112 2 2 124
3 x 17:00 - 18:00 0
2 0
2 07:30 - 08:30 4 29 32
5 08:30 - 09:30 0
g DREAPTA 0
g 16:00 - 17:00 4 13 16
L 17:00 - 18:00 0
0
. " . " Total vehicule
q . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie e Anul 2018 etalon turisme
2018
. : " Autocamioane cu "
l_3|0|clete, : Autoturisme, Autocam_\oane__ Aulocamloan_e amcu\at__e cus Autobuze/Autocare | remorci (tren Tractoare cu si volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
T 07:30 - 08:30 18 178 2 2 1 206
x = 08:30 - 09:30 0
3% INAINTE 0
§ E 16:00 - 17:00 19 144 1 2 166
e EHh3 17:00 - 18:00 0
S
1] w x N 0
8 el 07:30 - 08:30 4 41 44
3 £5” 08:30 - 09:30 0
w2 0
T >
£s DREAPTA 16:00 - 17:00 6 36 1 42
ng 17:00 - 18:00 0
B 0
q q n 0 Total vehicule
. . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie orar Anul 2018 etalon turisme
2018
Biciclete, Autoturisme, Autocamioane | Autocamioane articulate cu 5 Autocamlf;ane U1 Tractoare cu si "
y . N - . i Autobuze/Autocare | remorci (tren volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
‘s 07:30 - 08:30 2 12 14
x = 08:30 - 09:30 0
35 0
23 STANGA 16:00 - 17:00 3 68 70
2 £5 17:00 - 18:00 0
S E®
] x 0
8_ 2 07:30 - 08:30 15 113 2 131
3 H § 08:30 - 09:30 0
RS 0
<
£s INAINTE 16:00 - 17:00 19 167 2 2 3 200
n s 17:00 - 18:00 0
2] 0
. " . " Total vehicule
q . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie e Anul 2018 etalon turisme
2018
Biciclete, Autoturisme, | Autocamioane | Autocamioane articulate cu 5 Autocamioane ou| . cioare gy si )
y . " " ) - Autobuze/Autocare | remorci (tren volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
07:30 - 08:30 2 17 19
x 08:30 - 09:30 0
3 STANGA 0
§ 16:00 - 17:00 3 18 20
e g 17:00 - 18:00 0
] 0 ; 0
3 s 07:30 - 08:30 2 38 40
3 = 08:30 - 09:30 0
g: DREAPTA 0
g 16:00 - 17:00 9 56 2 66
» 17:00 - 18:00 0
0
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Total vehicule

. . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie orar Anul 2018 etalon turisme
2018
Biciclete, Autoturisme, Autocamioane | Autocamioane articulate cu 5 Autocampane | Tractoare cu'si "
y " " " . i Autobuze/Autocare | remorci (tren volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
s 07:30 - 08:30 13 181 2 2 1 205
£ 08:30 - 09:30 0
© 0
E INAINTE 16:00 - 17:00 22 147 1 2 172
e » 17:00 - 18:00 0
g 0
8 g 07:30 - 08:30 5 6 10
3 S 08:30 - 09:30 0
2
2 0
-
s DREAPTA 16:00 - 17:00 9 52 59
g 17:00 - 18:00 0
17} 0
. . . . Total vehicule
q . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie etalon turisme
orar Anul 2018
2018
. N " Autocamioane cu "
l_3|0|clete, _ Autoturisme, Aulocam_\oane__ Aulocamloan_e arhcu\at__e cus Autobuze/Autocare | remorci (tren Tractoare cu si volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
s 07:30 - 08:30 2 11 2 19
H 08:30 - 09:30 0
S 0
‘E STANGA 16:00 - 17:00 2 16 18
g » 5 17:00 - 18:00 0
] 28 0
g R 07:30 - 08:30 2 3 5
b i 08:30 - 09:30 0
2 0
i}
E] DREAPTA 16:00 - 17:00 2 2
S 17:00 - 18:00 0
7] 0
q q n 0 Total vehicule
. . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie orar Anul 2018 etalon turisme
2018
Biciclete, Autoturisme, Autocamioane | Autocamioane articulate cu 5 Autocamif;ane U1 Tractoare cu si "
. " " - . " Autobuze/Autocare | remorci (tren volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
K 07:30 - 08:30 12 99 109
£ 08:30 - 09:30 0
< 0
K STANGA 16:00 - 17:00 1 11 12
e 2R 17:00 - 18:00 0
] ¥ 0
g 58 07:30- 08:30 13 109 2 125
3 5~ 08:30 - 09:30 0
2 0
-
K] INAINTE 16:00 - 17:00 9 142 2 1 158
g 17:00 - 18:00 0
17} 0
. . . . Total vehicule
q . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie etalon turisme
orar Anul 2018
2018
. : " Autocamioane cu "
l_3|0|clete, : Autoturisme, Autocam_\oane__ Aulocamloan_e amcu\at__e cus Autobuze/Autocare | remorci (tren Tractoare cu si volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
T 12:00 - 13:00 3 47 1 9 4 94
x = 08:30 - 09:30 0
33 0
] STANGA 16:00 - 17:00 0
© £5 r "
= EBS 17:00 - 18:00 0
1] w x N 0
8 el 12:00 - 13:00 9 97 2 7 131
3 £5” 08:30 - 09:30 0
] 0
T >
£s DREAPTA 16:00 - 17:00 0
ng 17:00 - 18:00 0
B 0
. . . . Total vehicule
n . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie etalon turisme
orar Anul 2018
2018
Biciclete, Autoturisme, Autocamioane | Autocamioane articulate cu 5 Autocami.oane U1 Tractoare cu si -
) . " " ) " Autobuze/Autocare | remorci (tren volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
S 12:00 - 13:00 9 51 1 59
x £ 08:30 - 09:30 0
35 0
] STANGA 16:00 - 17:00 0
© Ex r "
s EDS 17:00 - 18:00 0
3 wxs 0
3 FT e 12:00 - 13:00 8 34 3 44
3 £~ 08:30 - 09:30 0
RS 0
TS
£s INAINTE 16:00 - 17:00 0
ngs 17:00 - 18:00 0
7] 0
q q n 0 Total vehicule
. . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie orar Anul 2018 etalon turisme
2018
Biciclete, Autoturisme, Autocamioane | Autocamioane articulate cu 5 Autocamigane ou Tractoare cu si N
y " " - . i Autobuze/Autocare | remorci (tren volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
12:00 - 13:00 9 60 67
x 08:30 - 09:30 0
3
0
2
2 INAINTE 16:00 - 17:00 0
2 g 17:00 - 18:00 0
s
N w 0
8_ 8 12:00 - 13:00 1 38 2 1 51
3 H 08:30 - 09:30 0
o2 0
<
g DREAPTA 16:00 - 17:00 0
n 17:00 - 18:00 0
0
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Total vehicule

. . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie etalon turisme
orar Anul 2018
2018
Biciclete, Autoturisme, | Autocamioane | Autocamioane articulate cu 5 Autocamioane ou| 1. ciare gy si )
) . " " . " Autobuze/Autocare | remorci (tren volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
‘s 12:00 - 13:00 12 46 3 59
x = 08:30 - 09:30 0
35 0
23 INAINTE 16:00 - 17:00 0
© E5 r "
= EBS 17:00 - 18:00 0
8 uwx g 0
g s8¢ 12:00 - 13:00 4 37 20
3 £~ 08:30 - 09:30 0
© < 0
85
£ DREAPTA 16:00 - 17:00 0
n g 17:00 - 18:00 0
@ 0
. " . " Total vehicule
q . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie etalon turisme
orar Anul 2018
2018
. N " Autocamioane cu "
l_3|0|clete, _ Autoturisme, Aulocam_\oane__ Aulocamloan_e amcu\at__e cus Autobuze/Autocare | remorci (tren Tractoare cu si volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
12:00 - 13:00 1 11 12
x 08:30 - 09:30 0
3 STANGA 0
g 16:00 - 17:00 0
e g 17:00 - 18:00 0
] 0 ; 0
3 s 12:00 - 13:00 5 39 1 44
3 = 08:30 - 09:30 0
@ 0
°
g DREAPTA 16:00 - 17:00 0
« 17:00 - 18:00 0
0
q q n 0 Total vehicule
. . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie etalon turisme
orar Anul 2018
2018
Biciclete, Autoturisme, Autocamioane | Autocamioane articulate cu 5 Autocamif;ane U1 Tractoare cu si "
. " " - . " Autobuze/Autocare | remorci (tren volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
‘s 12:00 - 13:00 15 85 2 5 17
x = 08:30 - 09:30 0
35 0
23 STANGA 16:00 - 17:00 0
© E5 y "
= EBS 17:00 - 18:00 0
8 wx g 0
g s8g 12:00 - 13:00 3 72 2 81
3 58~ 08:30 - 09:30 0
o< 0
T >
£ INAINTE 16:00 - 17:00 0
n s 17:00 - 18:00 0
2] 0

Sursa: Analiza Consultantului

SC TRAFFIC AUDIT CONSULTING SRL

50




3.2 Interviuri cu populatia rezidenta

Pentru identificarea particularitatilor zonelor functionale studiate precum si caracteristicile majore ale
mobilitatii (rutiere sau nemotorizate) in orasul Deta au fost desfasurate un numar de 270 interviuri cu populatia
rezidenta.

Obiectivul general al consultarii populatiei a fost identificarea si descrierea problemelor de trafic si mobilitate
care se manifesta in cadrul orasului Deta si a localitatilor imediat Tnvecinate, din punctul de vedere al
infrastructurii de transport, al serviciilor oferite, etc. Pentru realizarea acestui studiu a fost realizate
urmatoarele:

o Un studiu primar (sondaje/interviuri) in randul locuitorilor, alcatuit din chestionare adresate
pietonilor/biciclistilor si gospodariilor;

o Unraport secundar, interpretarea statistica si analiza bazei de date obtinute in urma studiului primar.

Tipul studiului a fost primar cantitativ, iar procedura de culegere a datelor a constat in ancheta directa (prin

abordarea cetatenilor aflati in deplasare).

o Arealul cercetarii: cetatenii cu varsta de 14 ani si peste din orasului Deta

o Tipul esantionului: esantionare simpla aleatoare, stratificata neproportional

o Mediul de rezidenta — urban si rural
Esantionare primara:

o selectie probabilistica a punctelor de esantionare (cartiere, strazi, zone functionale omogene).

o selectie cu pas de numarare a gospodariilor in cazul fiecarui punct de esantionare
Reprezentativitatea esantionului a fost asigurata prin:

o selectia aleatorie a respondentilor;

o distributia esantionului la nivelul tuturor zonelor functionale ale orasului, evitandu-se, astfel, concentrarea
interviurilor doar in anumite zone ale orasului (cum ar fi zona centrala), care ar introduce distorsiuni.

Echipa de anchetatori a avut ca responsabilitate principala asigurarea preciziei si relevantei datelor culese.
Analiza datelor a constat in elaborarea de statistici si determinarea probabilitatilor de distributie cu privire la
principalii parametrii ai mobilitatii persoanelor si marfurilor, in ceea ce priveste:

Structura deplasarilor persoanelor in functie de scopul calatoriei

Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea calatoriilor

Principala problema intampinata in timpul deplasarilor efectuate in interiorul orasului

Durata medie a calatoriilor efectuate de catre cetatenii orasului Deta

Distantele medii parcurse de pietoni si biciclisti

Care sunt principalele probleme legate de parcarea autovehiculelor in zonele de interes ale orasului?
Care sunt principalele probleme legate de circulatia autovehiculelor la nivelul orasului?

Care sunt principalele probleme intampinate de pietoni?

Care sunt principalele probleme intampinate de biciclisti?

Evaluarea sistemului de transport public de catre participantii la interviuri

Sunt cetatenii orasului Deta dispusi sa renunte la autoturismul personal? Daca da, in ce conditii?

o 0O 0O o o o 0o o o o o o

Distributia pe varste a participantilor la interviuri
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CHESTIONAR CU PRIVIRE LA

T indentifcare probleme
ELABORAREA PLANULUI DE MOBILITATE URBANA IN ORASUL DETA

15 Ca pieton, considerati 3 principala problem 2 localitati Deta este:
a  Trotuareinguste

b, Trotuare ocupate de masini
. "
| oate cu caracter personal 4 Alel (poluare cu otetc)
L in ce categorie de varsts va inscrieti 2 16. Careeste pe jos pana la cel i 7
s sibisan s subsminute
b intre183s b, intreS-10minute
¢ inesess ¢ intre10-15minute
4 resess 4 pestetsminute
2 Detineti permis de conducere? e Nu e cazul
. os v ind
N s subsminute
5 Situstis pofesionsls b, intre5-10minute
2 Elev/student 3 intre 10~ 20 minute
b sl 4 peste20minute
3 Independent (PFA, AF, etc) - Nu e cazul
4 somer
e Pensionar 18.  Cum catalogati statiile destinate transportului in comun?
£ aele a Sufciente i permit o asteptare confortabils
4 Sectoruleconomic b imsuficente
5 Agriculturs, siviculturd, pescut ¢ Neamenate corespunzator
b industrie
¢ comstructi
4 coment 1
e Finante a. Frecventd redusa (timpi mari de asteptare)
% Transport, depositare st comunicati b, Diconfortulclstoriei
& servailhotel restaurant) . Trasee neadeptate cerintelor de deplasare
h. Sector public (administratie, ap&rare) d. AR, o ponan gy 0 gosmy
I ducatie sau santste 5 ssstents socild » )
i Altele a Intersectii configurate necorespunzator/neamenajate
b, Lpsa unor rte rapide de traversare a orasului
n Aspecte generale c ‘Semaforizare neoptimizats
5. Cate persoane locuiese cu dumneavossird n locuinta? di  Drienuit iemodel IO
o 1-2persomne & Agomerayia din zons centrals
b. 3-4persoane f. Lipsa locurilor de parcare
i multde 4 & Upsa unuisistem de transport n comun eficent
& Cite autovehicule detine famia dumneavoastrs? 1 Dpmpeikrde b A rastlan
- 1 autovehicul i lluminatul stradal
b bautovehicule i Vizibilitatea reduss a semnelor de circulatie
¢ Msimitde2 At
7. Locuints dumneavoastrs dispune de- 21 Gt timp petrecetisinicin trafic?
a N d a ‘Sub 15 minute
b. Parcarea blocului (loc de parcare inchiriat) b. ntre 15 - 30 minute
& Nudetinunlocde parcare ¢ intre30-cominute
& Suntetirezident inlocaltatea Dete? 4 Maimalt de s0 minute
D8, lOCUieSCin SOl % P VB deplasati? (optonal)

Nu, sunt din localitatea
5. Locul de munca se desfasoars:

o nlocatatea Deta/satul. 23, fn care dinurmatosrele stuatinu v st nsigurants?
nlocatco ... e iivnni
10, Ce milloc de transpor folostpentru deplasarle zinice? e
2 Autovehicul personal/de fa firma ¢ nmiloacele e transportin comun
b, Miloc de transport n comun:tren o e
[ Mijloc de transport in comun: microbuz/autobuz
4 Bicideta IV solutionare
1 osc . parcare —
s Parcare smeniath cu plats 5. Modemizares rtusrelor
b, Parcare amenajats fard plats b, Modemizares sistemlul de transportn comun
= Parcare spontani (in locuri neamenajate) c Infrastructura rutierd
12, Cemijl 3t d. ‘Amenajarea pistelor pentru de biciclisti
2 Autovehicul personal .. Suplimentarea locurilor de parcare
b. Mijloc de transport in comun 25, ir cilitatile ar
¢ sodes s Transportpublic
13, in general cum apreciati traficul rutier in localitatea Deta? b. Cu bicicleta
Agomerat ¢ Autovehiculpersomal
b Cateodats agomerat o pictonal
€ Neagomenst e Atele
& Nustu/Nspund 2 o
1a. pe. 2 313 a.
o subsolei b oM
b s1-150k
¢ asi-aok T3dn 260 - Cegir 35072001
d. Peste 300 lei ), Art. 15, Pct. 9 (a).
Pagina 1 din 2 Pagina 2 din 2

Figura 3-2 Formular de desfasurare a interviurilor cu populatia rezidenta

Cele mai relevante rezultate ale interviurilor cu populatia rezidenta sunt prezentate in continuare.

n ce categorie de varstd va inscrieti ?

e Sub18ani
e intre 18-35
e intre 36-55
e Peste 56

9.5%

31.8%
38.3%
20.4%

Detineti permis de conducere?

e Da 58.4%
e Nu 41.6%

Situatia profesionala:

e Elev/student 18.5%

Salariat 65.0%
Independent (PFA, AF, etc.) 3.0%
Somer2.5%

e Pensionar 9.5%

Altele 1.5%
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Sectorul economic:

e Agricultura, silvicultura, pescuit 5.3%

e Industrie 3.7%

e Constructii  3.7%

e Comert 14.7%

e Finante 7.9%

e Transport, depozitare si comunicatii 1.1%

e Servicii (hotel, restaurant) 1.1%

e Sector public (administratie, aparare) 15.3%
e Educatie sau sanatate si asistentad sociala 23.7%
o Altele 23.7%

3.2.2 Aspecte generale

Cate persoane locuiesc cu dumneavoastra in locuinta?

e 1-2persoane 49.0%
e 3 -4 persoane 44.5%
e Maimultde46.5%

Cate autovehicule detine familia dumneavoastra?

e 1 autovehicul 64.6%
e 2 autovehicule 25.8%
e Maimultde?2 9.6%

Locuinta dumneavoastra dispune de:

e Parcare proprie (loc de parcare pe proprietate privata — garaj/curte etc.) 27.9%
e Parcarea blocului (loc de parcare inchiriat) 22.6%
e Nudetinunlocde parcare 49.5%

Sunteti rezident in localitatea Deta?

e Da 61.3%
e Nu 38.7%

Locul de munca se desfasoara:

e Inlocalitatea Deta 76.5%
e Inaltd localitate 23.5%

Ce mijloc de transport folositi pentru deplasarile zilnice?

e Autovehicul personal/de la firma 51.4%

e Mijloc de transport in comun: tren  3.4%

e Mijloc de transport in comun: microbuz/autobuz ~ 9.6%
e Bicicleta 35.6%

Daca mijlocul de transport este autovehicul, care este disponibilitatea locurilor de parcare in zonele
frecventate?

e Parcare amenajata cu plata 2.3%
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e Parcare amenajata fara plata 47.0%
e Parcare spontana (in locuri neamenajate)  50.8%

Ce mijloc de transport folositi cel mai des pentru deplasarile de weekend?

e Autovehicul personal 57.7%
e Mijloc de transport in comun 14.3%
e Bicicleta 28.1%

Tn general cum apreciati traficul rutier in localitatea Deta?

e Autovehicul personal 57.7%
e Mijloc de transport in comun 14.3%
e Bicicleta 28.1%

Cat cheltuiti lunar pe transport? (abonament, bilete de calatorie sau carburant)

e Sub50lei 31.1%
e 51-150lei 26.2%
e 151-300lei 30.6%
e Peste300lei 12.0%

3.2.3 Identificare probleme

Ca pieton, considerati ca principala problema a localitatii Deta este:

e Trotuare inguste 12.9%

e Trotuare ocupate de masini 26.3%

e Treceri de pietoni/trotuare neamenajate/lipsa trotuarelor 31.0%
e Altele (poluare cu noxe, zgomot etc.) 29.8%

Care considerati ca sunt principalele probleme ale traficului din localitatea dumneavoastra?

e Intersectii configurate necorespunzator/neamenajate 4.2%
e Lipsa unor rute rapide de traversare a orasului 6.7%

e Semaforizare neoptimizata 0.0%

e Drumuri nemodernizate/degradate 10.9%

e Aglomeratia din zona centrala 14.3%

e Lipsa locurilor de parcare 6.7%

e Lipsa unui sistem de transport in comun eficient 21.0%

e Lipsa pistelor de biciclete si a rastelurilor 28.6%

e lluminatul stradal 3.4%

e Vizibilitatea redusa a semnelor de circulatie 4.2%

Cat timp petreceti zilnic in trafic?

e Sub 15 minute 31.7%
e Intre 15-30 minute 42.6%
e Intre 30-60 minute 19.1%
e Maimult de 60 minute 6.6%
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Care este cea mai importanta problema cu care va confruntati in trafic, indiferent de mijlocul cu care ati ales
sa va deplasati? (optional)

e aglomeratie

lipsa piste, strazi nemodernizate
strazi nemodernizare

e trotuare inguste

Tn care din urmatoarele situatii nu va simtiti in siguranti?

e (Ca pieton 44.1%
e Cabiciclist 40.3%
e Tn mijloacele de transport in comun 5.4%
e (Casofer 10.2%

3.2.4 Solutionare

Tn opinia dumneavoastra care din urméatoarele interventii sunt prioritare in dezvoltarea infrastructurii?

e Modernizarea trotuarelor  20.7%

e Modernizarea sistemului de transport in comun 13.3%
e Infrastructura rutiera 17.0%

e Amenajarea pistelor pentru de biciclisti 28.7%

e Suplimentarea locurilor de parcare 20.2%

Tn cazul in care infrastructura si facilititile ar permite, ce mod de deplasare ati prefera?

e Transport public 11.5%
e Cu bicicleta 46.9%

e Autovehicul personal 24.0%
e Pietonal 12.0%

o Altele 5.7%

Ati utiliza bicicleta daca ar exista o retea coerenta de piste pentru biciclisti?

e Da 84.3%
e Nu 15.7%

Un rezumat al analizelor deficientelor mobilitatii existente in orasul Deta, identificate urmare a desfasurarii
interviurilor cu populatia rezidenta, este prezentat in continuare.

o Existd un grad actual ridicat de utilizare a bicicletelor (28%). In situatia in care ar exista facilititile dedicate
(piste, rasteluri, centre de inchiriere) cota modala velo ar creste la 46,9%

o Inipoteza in care ar fi infiintat un sistem de transport public, acesta ar fi utilizat de ctre aproximativ 12%
din populatie, pentru efectuarea deplasarilor cotidiene catre punctele de interes

o Mobilitatea populatiei rezidente este afectata negativ de fluxurile de trafic de traversare, care sa desfasoara
pe drumul national DN59B

o Cele mai importante deficiente actuale, indiferent de modalitatea de transport utilizata in prezent sunt :
intensitatea ridicata a traficului, lipsa pistelor velo, lipsa unui sistem de transport public in comun, starea de
degradare a retelei stradale precum si starea de degradare a trotuarelor

o Existd un grad redus de siguranta a pietonilor si biciclistilor
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4. Prognozele de trafic pentru scenariile “fara proiect” si “cu proiect”

4.1 Analiza Scenariului Fara Proiect

Scenariul contrafactual “fara proiect” (“A face minimum” sau “Business as usual”) este scenariul de referinta
fata de care este comparata optiunea (optiunile, daca este cazul) scenariului “cu proiect”. Scenariul de referinta
presupune continuarea situatiei existente, dar poate include si alte investitii care sunt asteptate sa se realizeze
fnainte de anii stabiliti/avuti in vedere, aflate in implementare sau doar cu avizele luate, dar avand finantarea
asigurata.

Utilizand scenariul de crestere aplicat in cadrul PMUD, au fost obtinute rezultatele aferente scenariului Do-
Minimum (,,A face minimum”), reprezentand situatia viitoare care cuprinde doar sistemul de transport existent
(si nicio alta infrastructura noua sau schimbari in operarea existenta a transportului), dar care include o crestere
preconizata in cererea de transport. Cei mai importanti indicatori de rezultat precum si modul lor de calcul sunt
prezentati in tabelele urmatoare.

Tabel 4-1 Modalitatea de calcul a indicatorilor de rezultat

Mod de calcul

Indicatori

Date de input in Anexa 3.2.4.a. Reprezinta suma produselor
intensitatea traficului*lungimea fiecarei strazi utilizate de
vehicule, la nivelul intregului an.

Parcursul autoturismelor, la nivelul ariei de analiza
(milioane veh*km pe an)

Similar, este timpul total al parcurgerii retelei stradale de
ansamblul vehiculelor, de-a lungul unui an.

Timpul vehiculelor - la nivelul ariei de analiza
(milioane veh*ore, pe an)

Medie vitezelor libere de circulatie la nivelul retelei stradale (in

Viteza medie liberd de circulatie (km/h) km/h)

Viteza medie curenta de circulatie autoturisme, la
nivelul ariei de analiza (km/h)

Medie vitezelor reale de circulatie, date de curba debit-viteza
asociate fiecarei strazi

Parcursul mediu al autoturismelor (km)

Parcursul mediu aferent unei deplasari (calatorii). Reprezinta
raportul intre parcursul total si numarul de calatorii generate in
ora de varf.

Durata medie de calatorie, in conditii ideale
(minute)

Durate medie a unei calatorii, tinand cont de parcursul mediu si
viteza medie de circulatie (libera)

Durata medie a unei calatorii (minute)

Durate medie a unei calatorii, tinand cont de parcursul mediu si
viteza medie de circulatie (reald)

Intarzierea medie pe cilitorie (minute)

Diferenta intre cei doi indicatori precedenti

Numarul mediu zilnic de calatorii generate, la
nivelul ariei de analiza - autoturisme

Numar mediu de calatori transport public, pe zi, la
nivelul ariei de analiza

Total intarzieri, la nivelul ariei de analiza (ore/an)

intarzierea medie pe cilitori x numarul anual de calatorii
generate la nivelul zonei de analiza

Emisii echivalent CO>
(tone pe an)

Conform Anexei 3.2.4.a

Sursa: Analiza Consultantului
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Tabel 4-2 Rezultatele studiului de trafic: indicatorii de rezultat pentru Scenariul A face minimum

Indicatori
Par.c.ursul autoturismelor, la nivelul ariei de influenta 109.717 128.666 148.959
(milioane veh*km pe an)
T|r‘r.1pulveh|culelor—la nivelul ariei de influenta 1.356 1.591 1.843
(milioane veh*ore, pe an)
Viteza medie libera de circulatie (km/h) 49.2 49.2 49.2
Y|teza mvedle curentd de circulatie autoturisme, la nivelul ariei de 465 261 146
influenta (km/h)
Parcursul mediu zilnic al autoturismelor (km) 24.05 24.32 25.50
Durata medie de calatorie, in conditii ideale (minute) 29.35 29.68 31.13
Durata medie a unei calatorii (minute) 31.02 31.63 34.31
Intarzierea medie pe cilitorie (minute) 1.67 1.95 3.19
Numarul‘medlu zilnic de calatorii generate la nivelul ariei de influenta 12,500 14,497 16,002
- autoturisme
Numdr mediu de caldtori transport public, pe zi, la nivelul ariei de 0 0 0
influenta
Total intarzieri, la nivelul ariei de influenta (ore/an) 1,267,745 1,723,434 3,100,679
Emisii echivalent CO, 19,642.3 19,155.4 20,008.8
(tone pe an)

Sursa: Analiza Consultantului

n anul de baza 2017, pentru modelul orei de varf PM, mobilitatea urbana in orasul Deta se caracterizeazd prin
urmatorii indicatorii privind performanta sistemului de transport:

o Parcursul total al vehiculelor este de 109,7 milioane vehicule-km, iar timpul mediu al pasagerilor aferent
tuturor deplasarilor efectuate in anul 2017 pe reteaua modelatd (care defineste aria de influenta a
proiectului) este de 1,4 milioane vehicule-ore;

Viteza medie de parcurs este de 46,5 km/h, pentru autoturisme;
Numarul mediu zilnic de calatorii generate este de aproximativ 12.5008 (autoturisme);

Parcursul mediu zilnic al autoturismelor este de 24,1 km;

O O O O

Durata medie a unei calatorii efectuate cu autoturismul este de 31,1 minute, in ora de varf PM.
ntarzierile au fost determinate prin compararea vitezelor libere de circulatie cu vitezele curente.

intarzierea medie pe vehicul, pentru fiecare cilitorie efectuats, este de aproximativ 1,6 minute, ceea ce
determina o lungime medie a cozilor de asteptare este de 5-6 vehicule. Lungimea cozilor de asteptare variaza
functie de localizarea pe retea si momentul din zi de efectuare a calatoriei. Cel mai frecvent interval pentru
lungimea cozilor de asteptare este intre 1 si 10 vehicule.

Luand in considerare numarul total de calatorii efectuate de-a lungul unui an, se obtine o intarziere totala anuala
de aproximativ 1.270.000 ore, pentru intreaga retea stradala.

n termeni economici, considerandu-se o valoare economica a costului cu valoarea timpului de 10,06 euro/veh-
h, determinat prin considerarea valorii unitare cu timpul de deplasare, a repartitie pe scopuri de calatorie si a
numarului mediu de pasageri, valoarea economica a timpului datorat fluentei deficitare a circulatiei in orasul
Deta este de cca. 13 milioane EURO/an.

O data cu cresterea cererii de transport la nivelul orizontului de perspectiva, conditiile de circulatie vor continua
sa se degradeze: viteza medie de circulatie se va reduce de la 46,5 km/h la 44,6 km/h in intervalul 2017-2027,
acest lucru conducand la cresterea duratei medii a unei calatorii cu cca. 2 minute (aproximativ 15%).
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Calculul emisiilor echivalente de CO, a fost efectuat utilizand metoda agregata propusa de Anexa 3.2.4.a -
Instrument pentru calcularea emisiilor GES din sectorul transporturilor. Anexa 2 prezinta rezultatele calculului
emisiilor pentru fiecare an de perspectiva, precum si in scenariile Do Minimum, respectiv Do Something.

Potrivit rezultatelor, cantitatea totala de emisii GES va creste in scenariul Do Minimum de 19.642 tone pe an, in
anul de referinta 2017 la 20.008 tone la nivelul anului de perspectiva 2027.

Plansele urmatoare prezinta rezultatele Modelului de Transport in scenariul Do Minimum, in termeni de
intensitate a traficului pentru anii de perspectiva 2017, 2020 si 2030.

Legenda

Raport Volum - Capacitate

Volume PrT [veh] (AP)

\) 4574

2290
o 1145

O 3 C———
B YpanSuaatilag sunitduuiug 0 700 1400 2100 2800 3500 m

Figura 4-1 Intensitatea traficului (valori medii zilnice anuale) — anul de baza 2017

Sursa: Analiza Consultantului pe baza rezultatelor Modelului de Transport
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Figura 4-2 Intensitatea traficului (valori medii zilnice anuale) — anul de perspectiva 2020

Sursa: Analiza Consultantului pe baza rezultatelor Modelului de Transport
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B Upanstsatikn suntlbitue

Legenda

Raport Volum - Capacitate
Volume PrT [veh] (AF)
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PREEE

o ——
@ 700 1400 2100 2800 3500 m

Figura 4-3 Intensitatea traficului (valori medii zilnice anuale) — anul de perspectiva 2030

Sursa: Analiza Consultantului pe baza rezultatelor Modelului de Transport
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4.2 Analiza Scenariului Cu Proiect

Scenariul contrafactual “cu proiect” (“A face ceva”) reprezinta situatia viitoare care are la baza scenariul “fara
proiect” descrisa anterior, dar care include si optiunea de realizare a proiectului.

Implementarea proiectului va conduce la:

o Cresterea numarului de utilizatori ai transportului public, simultan cu reducerea gradului de utilizare a
autoturismelor personale

o Imbunétatirea gradului de fluenta a circulatiei, urmare a reducerii intensitatii de traficului

o Reducerea numarului de accidente, urmare a implementarii masurilor de siguranta rutiera

o Reducerea emisiilor de CO:

Utilizand scenariul de crestere aplicat in cadrul PMUD, au fost obtinute rezultatele la nivelul anilor de perspectiva
(2017, 2020, 2023, 2027 si 2030) si pentru scenariul Do-Something (,,A face ceva”), reprezentand situatia viitoare

care cuprinde implementarea masurilor prevazute in proiect.

Tabel 4-3 Rezultatele studiului de trafic: indicatorii de rezultat pentru Scenariul A face ceva

Indicatori

Parc.ursul autoturismelor, la nivelul ariei de influenta 109.717 119.226 132.508
(milioane veh*km pe an)

TI”.‘PUI vehiculelor - la nivelul ariei de influenta 1356 1.474 1.640
(milioane veh*ore, pe an)

Viteza medie libera de circulatie (km/h) 49.2 49.2 49.2
Y|teza r’r]edle curentd de circulatie autoturisme, la nivelul ariei de 46.5 46.5 45.5
influenta (km/h)

Parcursul mediu zilnic al autoturismelor (km) 24.05 24.05 24.05
Durata medie de calatorie, in conditii ideale (minute) 29.35 29.35 29.35
Durata medie a unei calatorii (minute) 31.02 31.05 31.73
Intarzierea medie pe célitorie (minute) 1.67 1.70 2.38
Numarullmedlu zilnic de calatorii generate la nivelul ariei de influenta 12,500 14,078 15,238
- autoturisme

!\lumar rjﬁedlu de calatori transport public, pe zi, la nivelul ariei de 0 1,500 1,800
influenta

Total intarzieri, la nivelul ariei de influenta (ore/an) 1,267,745 1,451,753 2,207,693
Emisii echivalent CO, 19,642.3 17,790.7 17,315.8
(tone pe an)

Sursa: Analiza Consultantului

Potrivit rezultatelor implementarii planului de actiune prevazut in PMUD, precum si urmare a rezultatelor
interviurilor cu populatia rezidenta, se asteapta ca cca. 1.500 persoane sa utilizeze transportul public, in medie,

pe zi in orasul Deta, la nivelul anului de perspectiva 2023.
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Studiul de trafic se bazeaza pe ipoteze realiste si valorifica cele mai recente date disponibile. De asemenea, au
fost urmarite prevederile Ghidurilor specifice aferente axei de finantare, cu precadere in ceea ce priveste Ghidul
Solicitantului — Conditii specifice de accesare a fondurilor in cadrul apelurilor de proiecte cu numdrul
POR/2017/3/3.2/1/7 REGIUNI, POR/2017/3/3.2/1/Bl si POR/2017/3/3.2/1/ITI, Model M — Studiu de trdfic,
continut-cadru orientativ.

Analizele incluse se coreleaza cu rezultatele PMUD Deta si utilizeaza rezultatele activitatilor de colectare date
desfasurate in anul 2017.

Studiu de trafic a inclus urmatoarele elemente:

o definirea obiectivelor generale si specifice ale investitiei

o definirea ariei de studiu a proiectului (zona de influenta, unde se manifesta efectele implementarii
investititiei)

o evaluarea situatiei existente, din punctul de vedere al facilitatilor existente precum si a structurii si
particularitatilor cererii de transport existente

o evaluarea indicatorilor de impact aferenti implementarii proiectului, in special in ceea ce priveste
imbunatatirea calitatii mediului urban prin reducerea emisiilor de echivalent CO; din trafic.

o Definirea ariei de studiu

Analiza situatiei existente a evidentiat urmatoarele deficiente cu privire la mobilitatea alternativa (pietoni si

biciclisti):

o Existd un grad actual ridicat de utilizare a bicicletelor (28%). in situatia in care ar exista facilitatile dedicate
(piste, rasteluri, centre de inchiriere) cota modala velo ar creste la 46,9%

o Inipoteza in care ar fi infiintat un sistem de transport public, acesta ar fi utilizat de citre aproximativ 12%
din populatie, pentru efectuarea deplasarilor cotidiene catre punctele de interes

o Mobilitatea populatiei rezidente este afectata negativ de fluxurile de trafic de traversare, care sa desfasoara
pe drumul national DN59B

o Cele mai importante deficiente actuale, indiferent de modalitatea de transport utilizatd in prezent sunt :
intensitatea ridicata a traficului, lipsa pistelor velo, lipsa unui sistem de transport public in comun, starea de
degradare a retelei stradale precum si starea de degradare a trotuarelor
Exista un grad redus de siguranta a pietonilor si biciclistilor
Pentru asigurarea conditiilor de deplasarea a persoanelor cu dizabilitati se impune adoptarea la toate
trecerile de pietoni a masurilor prevazute in "Normativul privind adaptarea cladirilor civile si spatiului urban
la nevoile individuale ale persoanelor cu handicap - NP 051-2012", de exemplu:

e pentru persoanele cu deficiente de vedere vor fi prevazute benzi de ghidaj tactilo -vizuale;

e toate trecerile de pietoni vor fi amenajate cu rampe de acces pietonale intre trotuar si carosabil

e trecerile de pietoni din apropierea unitatilor de invatamant (crese, gradinite, scoli, licee, ) sunt tratate
insuficient. Tn majoritatea cazurilor nu existd semnaliziri elementare de tipul “Atentie copiii”!. Pentru
aceste locatii trecerile de pietoni trebuiesc prevazute cu semnalizare "ranforsatd". Se pot adopta:
semnalizare de presemnalizare, covoare rosii antiderapante (pe sectoarele de decelerare), parapete
pietonale (pentru canalizarea traficului pietonal catre marcajul trecerii de pietoni)

o Distantele relativ mici intre cartiere rezidentiale si institutii de invatamant, alte institutii publice si servicii,
precum si zonele industriale fac ca in cea mai mare perioada a anului (exceptand perioade din lunile de iarna
cu intemperii sau temperaturi mai scazute) bicicleta sa fie unul din mijloacele de transport cele mai utilizate
in orasul Deta.

o La ora actuala amenajarile existente pentru biciclisti nu satisfac cerintele unui trafic in conditii
corespunzatoare si in siguranta a celor care se deplaseaza cu bicicleta. In orasul Deta putem sa consideram
deplasarea cu bicicleta ca fiind cel mai popular mijloc de transport, intr-o continua ascensiune in ultimii ani.
Bicicletele sunt mai des folosite la orele de varf (intre orele 7-9 si 15-17) din zilele lucratoare pentru deplasari
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la si de la locuri de munca si scoli, iar dupa masa pentru cumparaturi. In zilele de libere bicicleta este folosita
in scopuri de deplasare la piete si magazine pentru cumparaturi respectiv pentru deplasari in locuri de

agrement.

Tabelul urmator prezinta evaluarea indicatorilor de impact aferenti implementarii proiectului.

Tabel 5-1 Indicatorii de impact ai proiectului

. . Ultimul an al
) Primul an de dupa ) A
Primul an de . perioadei de
A finalizarea .
. . implementare a . . . durabilitate a
Categorie Indicator ) . implementarii )
proiectului (anul de . X contractului de
baza 2017) proiectului - anul finantare - anul
z i -anu
2023 '
2027
Scenariul “fara proiect”
Persoane care utilizeaza transportul public, modurile nemotorizate si autoturismele
. Numar biciclisti in aria de influentd, valoare medie
Transport nemotorizat . 7 7 7
pe ora de varf PM
Numar pietoni in aria de influenta, valoa edie
Transport nemotorizat umar p! N tnan inuenta, v re medi 250 250 250
pe ora de varf PM
Numar mediu de calatori pe zi, la nivelul ariei de
Transport public .u rr] u de calatorl pe z), fa nivelul ariel 0 0 0
influenta
. Total mil veh*k toturi , , la nivelul
Transport privat otal mil veh*km (autoturisme), pe an, la nivelu 109.717 128.666 148.959
ariei de influenta
Efectele asupra mediului Emisii GES, tone pe an, la nivelul ariei de influenta 19,642.3 19,155.4 20,008.8
Scenariul “cu proiect”
Persoane care utilizeaza transportul public, modurile nemotorizate si autoturismele
. Numar biciclisti in aria de influentd, valoare medie
Transport nemotorizat . 7 9 10
pe ora de varf PM
Numar pietoni in aria de influenta, valoare medie
Transport nemotorizat umar pietoni In aria de influenta, valoare medi 250 380 400
pe ora de varf PM
Numar mediu de calatori pe zi, la nivelul ariei de
Transport public numar mediu de calaton pe zl, la nivelu ariel 0 1,500 1,800
influenta
Total mil veh*km (autoturisme), pe an, la nivelul
Transport privat tal mil veh™km (autoturisme), pe an, la nivelu 109.717 119.226 132.598
ariei de influenta
Efectele asupra mediului Emisii GES, tone pe an, la nivelul ariei de influenta 19,642.3 17,790.7 17,315.8
Variatie Fara Proiect - Cu Proiect
Persoane care utilizeaza transportul public, modurile nemotorizate si autoturismele
Numar biciclisti in aria de influenta, valoare medie
Transport nemotorizat " Ic'f" Hinan infuenia, v ! 28.6% 42.9%
pe ora de varf PM
Numar pietoni in aria de influentd, valoare medie
Transport nemotorizat " P N ' ! infiuenya, v " ! 52.0% 60.0%
pe ora de varf PM
Numar mediu de calatori pe zi, la nivelul ariei de
Transport public ,umar medill de calator! pe zl, fa hivelul ariel 100.0% 100.0%
influenta
Total veh*km (autoturisme), pe an, la nivelul ariei
Transport privat ) v N (autoturi hp veluranel -7.3% -11.0%
de influenta
Efectele asupra mediului Emisii GES, tone pe an, la nivelul ariei de influenta -7.1% -13.5%
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Astfel, este de asteptat ca implementarea proiectului sa conduca la:

O

Cresterea numarului de biciclisti cu 28,6% la nivelul primului an de dupa finalizarea implementarii proiectului
(2023), respectiv cu 42,9% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de finantare
(2027);

Cresterea numarului de deplasari pietonale cu 52% la nivelul primului an de dupa finalizarea implementarii
proiectului (2023), respectiv cu 60% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de
finantare (2027);

La nivelul primului an de dupa finalizarea implementarii proiectului (2023), se estimeazun numar zilnic de
utilizatori ai sistemului de transport public de 1.500 calatori pe zi, acesta urmand sa creasca la 1.800 calatori
pe zi la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de finantare (2027);

Reducerea traficului de autoturisme personale cu -7,3% la nivelul primului an de dupa finalizarea
implementarii proiectului (2023), respectiv cu -11% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a
contractului de finantare (2027);

Reducerea cantitatii de emisii echivalent CO; cu -7,1% la nivelul primului an de dupa finalizarea
implementarii proiectului (2023), respectiv cu -13,5% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a
contractului de finantare (2027).

Analiza datelor incluse in studiul de trafic a ilustrat faptul ca reducerea de emisii echivalent CO; de la nivelul ariei
de studiu a proiectului se bazeaza inclusiv pe o crestere a cotei modale a transportului public de calatori, dar si
a modurilor nemotorizate (velo si pietonal). Conform rezultatelor, activitatile proiectului nu genereaza o crestere
a emisiilor de echivalent CO; din transport in afara ariei de studiu.
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6.1 Anexa 1. Rezultatele rularii Instrumentului pentru calcularea emisiilor GES din sectorul

transporturilor

Anul de analiza 2017 — Scenariul Do Minimum

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tCO2e) | 19,642
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2017

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0OGV1 0OGV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 18,479 0 1,164] 0 0 of of 0

Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2017

Date de intrare

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC

Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz
Kilometri parcursi de vehicule

Autobuz electric Tramvai

Viteze medii

Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fi impdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoria de Descrierea

vitezd km/h

Utilizarea categoriilor de drumuri

Impdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0oGV1 0oGV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Urbana
Suburbana
Rurald
Autostrada

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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Anul de analiza 2023 - Scenariul Do Minimum

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tCO2e) | 19,155|

Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2023

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI

ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0oGV1 0OGV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 17,788 0 1,367| 0 0 0
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2023
Date de intrare
|Anu| evaludrii _
Anul de referintd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0oGV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule
Viteze medii
Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fi impdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoria de Descrierea
vitezd km/h
Utilizarea categoriilor de drumuri
Impdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0OGV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Urbana
Suburband
Ruralad
Autostrada
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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Anul de analiza 2027 — Scenariul Do Minimum

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tCO2e) | 20,009]

Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2027

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI

ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0oGV1 0OGV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 18,407 0 1,602| 0 0 0
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2027
Date de intrare
|Anu| evaludrii _
Anul de referintd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0oGV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule
Viteze medii
Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fi impdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoria de Descrierea
vitezd km/h
Utilizarea categoriilor de drumuri
Impdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0OGV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Urbana
Suburband
Ruralad
Autostrada
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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Anul de analiza 2023 — Scenariul Do Something

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tCO2e) | 17,791

Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2023

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI

ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0oGV1 0OGV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 16,480 0 1,253| 0 0 57
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2023
Date de intrare
|Anu| evaludrii _
Anul de referintd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0oGV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule
Viteze medii
Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fi impdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoria de Descrierea
vitezd km/h
Utilizarea categoriilor de drumuri
Impdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0OGV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Urbana
Suburband
Ruralad
Autostrada
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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