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1.ASPECTE GENERALE

1.1.SCOPUL SI ROLUL DOCUMENTATIEI

Dezvoltarea unei infrastructuri de transport in concordantd cu necesitétile de
transport in crestere trebuie sa ramana in permanenta una din prioritatile autorititilor
nationale si locale, indiferent de constrangerile economice sau bugetare.

Accesibilitatea este un element cheie in analiza urband a transporturilor,
intrucat este o expresie directd a mobilitatii, fie ca e vorba de populatie, fie de
activitatile economice. Sistemele de transport eficiente si bine dezvoltate oferid un
nivel ridicat de accesibilitate sub forma de sisteme integrate. in cadrul zonelor de
deservire, accesibilitatea se masoara prin indicatori specifici care descriu pozitia unui
obiect la nivelul structurii urbane, pe baza conectivitatii, modurile de deplasare
(autoturism, TP, bicicletd, etc.), corelatia dintre volumele de pasageri si trafic,
respectiv viteza de deplasare, in functie de capacitatea arterei de circulatie si
categoria acesteia. in literatura de specialitate accesibilitatea este definiti ca fiind
“potentialul de oportunititi de interactiune” (Hansen, 1999). in cele mai multe
situatii dezvoltarea economica s-a realizat in paralel cu cresterea semnificativa a
mobilitatii si accesibilitatii, dezvoltarea sistemelor de transport (transport alternativ)
fiind o provocare continua.

Infrastructura da masura mobilitatii. Nicio schimbare majord in domeniul
transporturilor nu va fi posibila fara sprijinul unei retele adecvate si al unei utiliziri
inteligente a acesteia. Per ansamblu, investitiile in infrastructura transporturilor
impulsioneaza cresterea economica, creeazd bunastare si locuri de munci si
favorizeaza accesibilitatea functiunii primare: comert, sanatate, economie, turism,
invatamant, etc., prin mobilitatea persoanelor, cu influente pozitive implicit asupra
calitatii vietii in mediul urban. Infrastructura trebuie sa fie planificata astfel incat si
se maximizeze impactul pozitiv asupra cresterii economice, minimizandu-se impactul

negativ asupra mediului.

Carta Alba a Transporturilor propune spre examinare posibilitatea unui cadru-
suport european pentru o implementare progresiva a planurilor de mobilitate urbani in
orasele europene, acestea aplicandu-se diferit, de la caz la caz, in functie de caracterul
si caracteristicile specifice ale fiecarei localitati, in conformitate cu standardele
nationale bazate pe liniile directoare ale UE.

Reiteram prevederile Cartei Albe pentru un spatiu european unic al
transporturilor:

- O pondere mai mare a calatoriilor cu mijloacele de transport in comun,
combinata cu obligatii de serviciu minime, care sa permitd cresterea
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densitatii si a frecventei serviciilor, generand astfel un cerc virtuos favorabil
modurilor de transport public.

- Gestionarea cererii §i planurile de amenajare a teritoriului pot reduce
volumele de trafic. Facilitarea mersului pe jos si a mersului cu bicicleta ar
trebui sa devina o parte integranta a mobilitatii urbane si a designului
infrastructurii

- Actionarea in sprijinul sigurantei rutiere prin acordarea unei atentii deosebite
utilizatorilor vulnerabili, cum ar fi pietonii, biciclistii si motociclistii, cu
ajutorul unor infrastructuri si a unor tehnologii mai sigure pentru vehicule;

- Calitatea, accesibilitatea si fiabilitatea serviciilor de transport va avea o
importanta crescuta in urmatorii ani. Principalele caracteristici ale calitatii
acestor servicii sunt frecventa corespunzatoare, confortul, accesul usor,
fiabilitatea si integrarea intermodald. Disponibilitatea informatiilor
referitoare la durata calatoriilor si la rutele alternative este de asemenea
importanta pentru a asigura o mobilitate neintrerupta ,,din poart in poarta”.

- Promovarea sensibilizarii in legatura cu existenta unor alternative la
transportul individual conventional (utilizarea mai putin intensiva a
automobilului, mersul pe jos, mersul cu bicicleta, partajarea automobilului,
»park & drive”, ticketingul inteligent etc.).

- Integrarea mobilitatii urbane intr-un eventual parteneriat pentru inovare
intitulat ,,Orase inteligente” (Smart City).

Orasul modern nu se refera doar la constructii, trama stradala sau infrastructura
rutiera, ci si la strategiile de dezvoltare si intretinere a lui de catre institutiile locale,
precum si la modul de viata al cetatenilor urbei. Beneficiarii acestui proiect nu sunt
numai cetatenii municipiului Calarasi, ci si turistii si oamenii de afaceri cu interes
investitional in acest oras, prin conturarea unui areal central atractiv si profitabil si
prin cresterea prestigiului municipiului Calarasi ca pol de dezvoltare urbana.

Studiul de trafic are drept scop analizarea situatiei actuale a circulatiei, evaluarea
retelei rutiere si estimarea efectelor generate in urma implementarii unor noi
infrastructuri de transport, a masurilor de politica de transport si a oricaror interventii
care modifica structura si capacitatea de circulatie a retelei de strazi, prin utilizarea
unui model de transport.

Crearea unui model de transport, care sa utilizeze ca date de intrare informatiile
obtinute prin desfasurarea studiului de trafic, permite evaluarea infrastructurii rutiere
din zona studiata, precum si estimarea volumelor de trafic pentru diferite scenarii de
modernizare/sistematizare a arterelor respective.

Tn concluzie, prezentul studiu de trafic poate constitui un instrument suport
pentru factorii de decizie, care poate fi utilizat pentru stabilirea, prioritizarea si
justificarea/fundamentarea finantarii investitiilor viitoare in infrastructura de
transport si in sisteme inteligente asociate acesteia.

Unul dintre obiectivele principale ale studiului de trafic il reprezinti necesitatea
de evaluare a proiectelor in ceea ce priveste incadrarea in obiectivele specifice ale
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Programului Regional 2021-2027, pe baza datelor, analizelor, ipotezelor si prognozelor
realizate. Din acest studiu va rezulta inclusiv impactul masurilor propuse prin proiecte
asupra transferului unei parti din cota modala a transportului individual cu autoturisme
catre transportul public si modurile nemotorizate de transport. Impactul transferului
de la transportul cu autoturisme catre transportul public si modurile nemotorizate de
transport se va traduce in principal, in reducerea emisiilor de echivalent CO; din

transport.

1.2. OBIECTIVUL CONTRACTULUI

Unul dintre obiectivele contractului este reprezentat de realizarea unui studiu de
trafic, in vederea analizei impactului implementarii obiectivelor de investitii:

- Mobilitate urband prin promovarea utilizarii mijloacelor alternative de
transport - etapa 1

- Mobilitate urband prin promovarea utilizdrii mijloacelor alternative de
transport - etapa 2

- Imbundtdtirea transportului public de céldtori in municipiul Cdldrasi si
cresterea performantelor acestuia prin crearea unui sistem inteligent de
management al traficului si monitorizare video, bazat pe instrumente
inovative si eficiente

- Reducerea emisiilor de CO2 in zona urbana prin construirea unui terminal
intermodal de transport in zona de vest (SIDERCA) a Municipiului Cadlarasi

Studiul de trafic a fost dezvoltat pe baza datelor colectate in teren, conform
metodologiei prezentate in capitolul corespunzator.

Datele rezultate au fost utilizate ca informatii de intrare in modelul de transport
realizat pentru infrastructura rutiera din aria de studiu a proiectelor. Dupa calibrarea
si validarea modelului de transport pentru anul de baza, au fost dezvoltate modelele
de prognoza, pentru situatia ,fara proiect” si pentru situatia ,,cu proiect”. Pentru
evaluarea scenariilor ,cu proiect”, au fost avute in vedere solutiile propuse prin
documentatiile tehnico-economice realizate pentru proiectele mentionate. Datele de
iesire din modelul de transport, atat pentru anul de baza, cat si pentru anii de
prognoza, au fost utilizate pentru cuantificarea impactului proiectului asupra
sistemului de transport din aria de studiu, fiind estimati indicatorii caracteristici
mobilitatii urbane durabile, inclusiv scaderea anuala estimata a gazelor cu efect de

sera (tone COzechivatent).
In concluzie, analiza de trafic a cuprins urmatoarele activitati:
- Contorizari de trafic, pe directii de deplasare, pe tipuri de vehicule, 2 ore pe zi
(in intervalele orare 7:00 - 9:00), timp de o zi in timpul saptiamanii in 6
intersectii/puncte critice majore din reteaua de drumuri supusa studiului.

Pentru intersectiile importante au fost efectuate masuratori si la pranz, in
intervalul orar 12:00-14:00. De asemenea, au fost luate in considerare si datele



STUDIU DE TRAFIC .
LA NIVELUL MUNICIPIULUI CALARASI

colectate si utilizate la elaborarea Planului de Mobilitate Urbani Durabil3,
asigurand astfel coerenta si relevanta datelor.

- Efectuarea releveului pe toate strazile si drumurile din zona propusi spre
analiza (elemente geometrice, modul de reglementare a circulatiei, tipul si
starea partii carosabile);

- Realizarea modelului de trafic si a retelei de circulatie existente;
- Identificarea disfunctionalitatilor din punct de vedere al desfasurarii circulatiei;

Asa cum se va specifica si in cuprinsul studiului de trafic, estimarile asupra
evolutiei indicatorilor au fost facute pentru anul de referinta (2024), respectiv anii de
prognoza solicitati: primul an dupa implementarea proiectului si ultimul an al perioadei
de durabilitate pentru fiecare proiect analizat, stabiliti in functie de durata de
implementare a proiectului. Pe langa efectul de reducere a gazelor cu efect de sera,
alti indicatori de mobilitate analizati au fost: reducerea numarului de vehicule x km
parcursi cu autovehiculul, numarul de calatorii suplimentare cu transportul public
atrase prin implementarea proiectelor, numarul de utilizatori suplimentari ai modurilor
de transport nepoluante (deplasari cu bicicleta si pietonale), precum si modificarile in
distributia modala a deplasarilor.

1.3. PREVEDERI LEGISLATIVE S| NORMATIVE UTILIZATE
PENTRU REALIZAREA STUDIULUI DE TRAFIC

n elaborarea studiului de trafic au fost avute in vedere urmitoarele reglementari
si prevederi legislative:

- € 242/1993 - ,Normativul de elaborare a studiilor de circulatie din localitati si
teritoriul de influenta”

- Ordin AND20/2001 - ,Instructiunile tehnice pentru recensaminte, masuratori,
sondaje si anchete de circulatie in localitati si teritoriul de influent3”

- STAS 10795/1-1995 - ,Metode de investigare a circulatiei”

- P132/1993 - ,,Normativul pentru proiectarea parcajelor”

- Ordinul nr. 49/1998 - ,Norme tehnice privind proiectarea si realizarea strazilor
n localitatile urbane”

- STAS 2900-89 - ,Latimea drumurilor”

- Ordinul nr. 44/1998 - ,Norme tehnice privind protectia mediului ca urmare a
impactului drum-mediu inconjurator”

- Ordinul nr. 45/1998 - ,Norme tehnice privind proiectarea, construirea si
modernizarea drumurilor”

- Ordinul nr. 46/1998 - ,Norme tehnice privind stabilirea clasei tehnice a
drumurilor publice”

- Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 169/15.02.2005 - ,Normativ privind
proiectarea liniilor si statiilor de cale ferata pentru viteze pana la 200 km/h"
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SR7348/2001 - ,Echivalarea vehiculelor pentru determinarea capacitatii de
circulatie”

Standarde de proiectare pentru lucrarile de strazi, intersectii, trotuare, piste
de biciclisti, profiluri caracteristice de artere urbane (cuprinse in clasa de STAS
10144/1,2,3,4,5) precum si alte standarde privind caile de comunicatii

PD 162 -83 - ,,Normativ pentru proiectarea autostrazilor extraurbane”

Legea 350/2001 - ,,Privind amenajarea teritoriului si urbanismul”

Ordonanta nr. 43/1997 - ,,Regimul juridic al drumurilor”

Legea nr. 50/1991 republicata - ,,Privind autorizarea constructiilor”.

Hotararea 300/2006 privind cerinte minime de securitate si sanitate pe
santierele temporare.

HG nr. 907/2016 privind etapele de elaborare si continutul cadrul al
documentatiei tehnico-economice aferente obiectivelor/proiectelor de investiti
finantate din fonduri publice

Hotararea nr. 925/1995 privind aprobarea Regulamentului de verificare si
expertizare tehnica de calitate a proiectelor, a executiei lucrarilor si a

constructiilor

De asemenea, in elaborarea documentatiei au fost respectate toate actele

normative si presciptiile tehnice in vigoare, respectiv:

STAS 4032/1992 Tehnica Traficului Rutier -Terminologie;

STAS 4032-2-92 Lucrari de drumuri - Terminologie;

STAS 1848-4-1995 Semafoare pentru Dirijarea Circulatiei;

Normativ pentru determinarea capacitatii de circulatie a drumurilor publice,
indicativ PD 189-2000;

Normativ pentru determinarea conditiilor de relief pentru proiectarea
drumurilor si stabilirea capacitatii de circulatie a acestora, Indicativ AND 578-
2002;

Recensamantul general de circulatie din anul 2010- CNADNR-CESTRIN, 2011;
Normativ pentru determinarea traficului de calcul pentru proiectarea
drumurilor din punct de vedere al capacitatii portante si al capacitatii de
circulatie, indicativ AND 584-2012;

Norma tehnica din 27/01/1998 Publicat in Monitorul Oficial, Partea | nr. 138bis
din 06/04/1998;

Norme tehnice pentru Proiectarea strazilor urbane;

Metodologia pentru stabilirea traficului de perspectiva, indicativ PD 177

Pentru elaborarea studiului de trafic s-au utilizat tehnologii si echipamente

moderne pentru inregistrarea, modelarea si simularea traficului rutier pentru fiecare
dintre locatiile relevante pentru studiu. In vederea calibririi modelului au fost
efectuate masuratori de trafic atat pe directii de mers (viraje), cit si pe categorii de
vehicule in intersectiile analizate.
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1.4. TERMINOLOGIE

Flux de trafic - totalitatea curentilor de circulatie cu acelasi sens, care trec intr-
un interval de timp dat, printr-o sectiune de drum.

Volum de trafic - numarul maxim de vehicule sau pietoni care trec printr-o
sectiune de drum data intr-un interval de timp, in general mai mare de 24h.

Capacitatea de circulatie rutiera - reprezinta numarul maxim de autovehicule
care pot trece in unitatea de timp printr-o sectiune de drum sau banda de circulatie

data.

Coeficientul de echivalare a traficului - reprezinta un coeficient de transformare
a traficului de vehicule fizice dintr-o anumita grupa (categorie), in trafic de vehicule
etalon.

Coeficient de evolutie a traficului in perspectiva - exprima evolutia in
perspectiva a intensitatii medii zilnice anuale a traficului sau a intensitatii orare de
calcul, fatd de cea din anul de baza care, de reguld, se considerd anul efectuirii
ultimului recensamant de circulatie pentru o grupa (categorie) datd de vehicule sau
pentru total vehicule fizice sau etalon.

Intensitatea orara de varf - reprezinta numarul de vehicule etalon care pot trece
intr-o ora conventionala de varf si care in decursul unui an poate fi depasita intr-un

numar limitat de ore.

Diagnoza traficului rutier - parte componenta a studiului de circulatie in care se
analizeaza critic caracteristicile traficului existent, amenajarile rutiere, echiparile
tehnice si modul de distributie, organizare si dirijare a traficului existent.

Raport volum/capacitate (v/c) - volumul de trafic raportat la capacitatea de
circulatie (v/c).

intarzierea - reprezinta timpul pierdut cind circulatia sau unul dintre elementele
sale componente este stanjenita in desfasurarea sa de circumstante pe care nu le poate
stapani. Este o masura a disconfortului soferului, frustrarii, consumului de combustibil
si pierderii de timp. intarzierea poate fi miasurati pe teren sau poate fi estimati
folosind procedurile prezentate in subcapitolele care urmeazi. Intirzierea este o
masura complexa, dependenta de un numar de variabile, inclusiv calitatea progresiei,
durata ciclului de semaforizare, raportul de verde pentru arterele convergente si
raportul v/c pentru directia de deplasare sau grupul de benzi in discutie.

Nivelul de serviciu pentru intersectiile analizate este definit in termeni de
intarziere. Nivelul de serviciu reprezinta o estimare calitativa a conditiilor operationale
de desfasurare a traficului, exprimate prin viteza de circulatie, durata deplasérii,
libertatea de manevra, confortul si siguranta circulatiei. In practica se utilizeaz3 6
niveluri de serviciu, notate cu litere de la A la F. Criteriile de evaluare ale nivelului de
serviciu sunt exprimate in termeni de intarzieri la stop pe vehicul pe o perioad3 de
analiza de 15 minute. Aceste date sunt prezentate in tabelul de mai jos.
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Tabel 1.1. Caracteristicile traficului in functie de nivelul de serviciu

Categorie / L Raport Vol/
. .. Caracteristici
Nivel serviciu Capacitate (V/C)
A Deplasare libera a fluxurilor de vehicule 0-0,60

Usoara aglomerare, fara a impiedica manevra de pe o

banda pe cealaltd 0,61 - 0,70

B

Aglomerat, dar fluxul de vehicule aré ?nc_é o deplasare

continua 0,71 - 0,80

Fluxul de vehicule incepe sa aiba fluctuatii in ceea ce
D priveste viteza de deplasare. Schimbarea benzii se 0,81 - 0,90
realizeaza cu dificultate.

Manevrabilitate foarte limitata. Flux instabil de trafic.
Cozi lungi care produc intarzieri la tranzitarea 0,91 - 1,00

intersectiilor.

Blocaj in trafic. Deplasare pe distante scurte cu opriri
F repetate. intdrziere mare la tranzitarea intersectiilor. > 1,01
Cozile se maresc si ocupa intersectiile precedente.

Recensamant de circulatie rutierda - reprezinta metoda de investigare a
circulatiei rutiere care consta in determinarea intensitatii 5i a componentei circulatiei
pe baza inregistrarii vehiculelor, in conformitate cu un plan de sondaj statistic in spatiu
si timp.

Program de semaforizare - rezultat al calculului de semaforizare exprimat
sintetic intr-o diagrama in care se redau diviziunile ciclului de semnalizare, fazele
componente si durata caracteristica a fiecarui semnal luminos pentru toate
semafoarele.

Reglementarea traficului rutier - ansamblul masurilor privind conceptia si
organizarea desfasurarii circulatiei rutiere in conditii de siguranta si continuitate a

traficului.

Unda verde - sistem in care semnalele luminoase intalnite succesiv pe o strada
trec pe verde, dupa un program stabilit, astfel incat sa permitd deplasarea continua
sau cu cel mult o intrerupere, a grupurilor de vehicule in lungul strazii, cu o vitezi
data, care poate varia pe diferite sectoare de drum.

Vehicul etalon - autovehicul, in general conventional, in care se transforma, prin
echivalare, conform Normativului privind determinarea traficului de calcul pentru
proiectarea drumurilor,inidicativ AND-584-2012, diferitele vehicule care circula pe un
drum si care foloseste ca unitate de referintd pentru dimensionarea si verificarea
drumurilor din punct de vedere al capacitatii de circulatie si al capacitétii portante a

sistemului rutier.
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1.5. METODOLOGIA DE REALIZARE A STUDIULUI DE
TRAFIC

Tn realizarea studiului de trafic la nivelul Municipiului Calarasi a fost urmata
metodologia prezentata mai jos:

1.5.1. ANALIZA DOCUMENTELOR EXISTENTE

in scopul realizirii analizei situatiei existente, precum si a identificirii si definirii
preliminare a problemelor care afecteaza transportul rutier in zona de studiu, a fost
necesara analiza documentelor programatice existente, precum si a altor documentatii
relevante pentru obiectul studiului de de trafic. '

Astfel, documentele analizate in aceasta prima etapa de realizare a studiului de
trafic sunt urmatoarele:

- Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Calarasi
- Strategia integrata de dezvoltare durabila a Municipiului Calarasi

- Alte documente relevante de pe Site-ul primariei Municipiului Caldrasi sau
obtinute de la diverse institutii, prin intermediul Beneficiarului, Primaria
Municipiului Calarasi.

Din documentele mentionate au fost extrase informatiile generale necesare
conturarii situatiei existente, acestea fiind apoi corelate si integrate cu cele rezultate
din activitatea de colectare a datelor. Astfel de date se refera la:

- Amplasarea in teritoriu si accesibilitatea

- Organizarea administrativa

- Date demografice

- Date socio-economice

- Configuratia retelei stradale majore a orasului (harti)

- Informatii referitoare la transportul public urban

- Reglementari privind parcarile

- Reglementari privind circulatia traficului greu

- Aspecte legate de mijloacele alternative de deplasare (bicicletd, mers pe jos)

De asemenea, au fost analizate proiectele si masurile propuse prin documentele
respective, acestea fiind avute in vedere in evaluarea scenariilor analizate in cadrul

studiului de fata.
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1.5.2.

COLECTAREA DATELOR

Datele din teren au o importanta deosebita in studiile de trafic, dupa cum s-a
aratat si in sectiunea anterioara. Principalele elemente care au fost determinate cu
ocazia masuratorilor din teren sunt urmatoarele:

- Configuratia geometrica a strazilor, bulevardelor sau arterelor rutiere analizate:

(o]
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Divizarea arterelor rutiere pe sectoare sau segmente de drum, la care
caracteristicile cu influenta in trafic raman constante; determinarea
dimensiunilor segmentelor;

Dimensiunile benzilor de trafic si numarul acestora pe sectoarele de
drum dintre puncte de interes;

Raze de curbura si declivitati ale segmentelor de drum stabilite;
Existenta benzii mediane pentru separarea intre sensuri;

Tipul imbracamintii rutiere si starea acesteia

Configuratia geometrica a intersectiilor (humar de brate, tip, orientare,
raze de curbura, dimensiuni etc.);

Spatii laterale de garda, trotuare cu indltime mai micd de 10 cm,
obstructii laterale etc.;

Existenta alveolelor laterale pentru parcari sau statii destinate
mijloacelor de transport in comun;

- Factori dinamici privind repartitia traficului pe sensuri (modul in care se circul
preponderent pe artera rutiera);

- Compunerea traficului (ponderea vehiculelor de diferite dimensiuni si cu
dinamica diferita in trafic);

- Semnalizarea rutiera (statica: marcaje rutiere si indicatoare, sau dinamici:
semafoare si sisteme de informare cu influenta asupra traficului, sisteme de
taxare sau de control al accesului, sisteme de supraveghere video sau radar

etc.).

- Masuratori de trafic in intersectiile stabilite, cu marcarea virajelor si a tipurilor
de vehicule.

11.5.3.

REALIZAREA MODELULUI DE TRANSPORT

n scopul realizirii Studiului de trafic pentru Municipiul Calarasi, a fost elaborat
un model de trafic ce ia in considerare o retea de drumuri suficient de detaliata pentru
a satisface nevoile de modelare ale unei retele urbane.

Reteaua de baza introdusa in modelul de trafic este formata din segmente (arce)
de diferite tipuri, fiecare segment prezentand caracteristici specifice relevante pentru
modelul de afectare a traficului, cum ar fi: numar de benzi, capacitatea fiecirui
segment, lungimea segmentului, viteza de circulatie permisa, reguli de circulatie (sens
unic, circulatie in ambele sensuri).
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Nodurile retelei sunt reprezentate de intersectii, care au fost modelate in functie
de geometria existenta in teren. De asemenea, in functie de situatie, pentru fiecare
nod a fost introdus in model tipul de intersectie: nesemaforizatd, sens giratoriu,
semaforizata. Pentru acestea din urma, au fost culese si introduse diagramele si
planurile de semaforizare in functiune la momentul culegerii datelor. Suplimentar, au
fost introduse trecerile de pietoni semaforizate, in pozitia corespunzatoare si cu ciclul
de semaforizare aferent.

Etapa urmatoare a fost cea de introducere a volumelor de trafic determinate in
faza de colectare a datelor, urmata de calibrarea si validarea modelului de transport.

Scopul calibrarii modelului este acela de a asigura ca modelul de transport reflect3
conditiile existente in reteaua de transport curenta.

Este necesara o distinctie intre ,,calibrare” si ,,validare”:

- Calibrarea este un proces iterativ, prin care modelul este continuu revizuit
pentru a se asigura ca reprezinta o replica suficient de precisa a conditiilor
anului de baza.

- Procesul de validare foloseste date independente din alte locatii decat cele
utilizate pentru calibrare, cu scopul de a verifica modelul pentru anul de

referinta.

Un model ,,adecvat scopului” atinge standardele cerute atat pentru calibrare, cat
si pentru validare, pe baza criteriilor si datelor evaluate.

Procesul de calibrare a modelului include verificarea succesiva a retelei de
transport a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine conditiile existente, cum ar fi
tipologia diverselor segmente de drum, capacitatile si limitarile de viteza.

Modelul de calibrare utilizat, a urmarit standardele de calibrare din ghidul
»JASPERS Appraisal Guidance (Transport). The Use of Transport Models in Transport
Planning and Project Appraisal” (2014).

Calibrarea modelului de trafic a fost realizata pe baza datelor inregistrate in
anchetele de trafic. Calibrarea s-a facut prin compararea intre traficul afectat si
traficul recenzat, pana la obtinerea marjelor de eroare admisibile.

Dupa calibrarea cererii de transport cu volumele observate, modelul a fost
comparat cu datele de validare independente, respectiv volume contorizate pe arcele
grafului retelei de transport a modelului si inregistrari ale duratelor de deplasare pe

arce.
In capitolele urméatoare vor fi prezentate rezultatele extrase din modelul de

transport, pentru anul de baza si anul de prognoza, in diferitele scenarii analizate,
precum si concluziile analizei efectuate asupra estimarilor respective.
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1.5.4. ANALIZA  REZULTATELOR  SI  IDENTIFICAREA
DISFUNCTIONALITATILOR, PE TERMEN SCURT $I MEDIU

in urma ruldrii modelului de transport pentru anul 2024, in variantele care vor fi
descrise in capitolul referitor la diagnoza circulatiei, au fost obtinute valori pentru o
serie de parametri semnificativi, care au permis evaluarea traficului pe reteaua rutierd
a Municipiului Calarasi.

Parametrii analizati au fost urmatorii:
- Viteza medie de circulatie

- Intarzierea medie / vehicul

- Numar opriri / vehicul

Rezultatele modelului de transport au fost corelate si integrate cu celelalte
informatii rezultate din etapa de analiza a situatiei actuale, fiind identificate
principalele disfunctionalitati specifice circulatiei rutiere pe reteaua de transport a
Municipiului Calarasi, la momentul actual.

Ca urmare a analizei evolutiei traficului pe termen mediu si a prognozelor din
Planul de Mobilitate Urbana Durabila, au fost realizate variante suplimentare ale
modelului de transport, care sa permita evaluarea parametrilor amintiti pentru anii de
prognoza considerati si estimarea efectului disfunctionalitatilor constatate la
momentul respectiv.

1.5.5. TESTAREA PROIECTELOR PROPUSE

Etapa urmatoare, dupa identificarea disfunctionalitatilor, precum si a
caracteristicilor infrastructurii si traficului rutier din Municipiul Calarasi pentru anul de
baza si anii de prognoza, a constat in analiza solutiilor care sa conduca la reducerea
aspectelor negative si al efectului acestora asupra traficului general. Solutiile
respective au fost testate in modelul de transport si au fost emise rapoarte referitoare
la efectul modificarilor propuse asupra parametrilor de trafic mentionati anterior, atat
pe termen scurt, cat si pe termen mediu, pentru toate scenariile modelate.

1.5.6. CONCLUZII

Ca urmare a analizelor elaborate asupra situatiei actuale si a prognozelor pentru
anii specificati au fost emise concluzii asupra impactului implementarii fiecarui proiect
asupra parametrilor specifici de mobilitate urbana durabila, precum si asupra
parametrilor de trafic generali.
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2.ARIA DE STUDIU A PROIECTULUI

2.1. DEFINIREA ARIERI DE STUDIU A PROIECTULUI

Aria de studiu a proiectului este considerata ca fiind intreaga zona acoperita de
reteaua de transport rutier urban din Municipiul Calarasi, datoritd influentei
implementarii investitiilor cu caracter integrat in infrastructura de transport asupra
ansamblului deplasarilor pe teritoriul municipiului, indiferent de modul de deplasare
utilizat, i in special asupra deplasarilor cu transportul public, bicicleta si pietonale.

De asemenea, evaluarea efectelor la nivelul intregii retele rutiere, prin
intermediul rezultatelor extrase din modelul de transport realizat, permite emiterea
unor concluzii din care sa reiasa impactul general al proiectului.

Tn continuare sunt prezentate caracteristicile ariei de studiu a proiectului.

Fig. 2.1. Aria de studiu a proiectelor’

" Sursa: Prelucrare Google MyMaps
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2.2. AMPLASAREA iN TERITORIU

Municipiul Calarasi este resedinta judetului cu acelasi nume, fiind cel mai mare
oras al acestuia si unul dintre cele mai importante municipii ale regiunii de dezvoltare
sud. Este situat in partea de sud-est a judetului, pe terasa inferioard a Dunarii, la
contactul cu lunca Dunarii, pe malul stang al bratului Borcea. Municipiul este plasat la
44012’ latitudine nordica si 27921’ longitudine estica, in zona transfrontalierid cu
Bulgaria, pozitionare strategica ce ii ofera perspective de dezvoltare a circulatiei
terestre catre estul Europei Centrale i Peninsula Balcanica, dar si a circulatiei fluviale

pe Dunare.
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Fig. 2.2. Asezarea geograficd a municipiului Cdldrasi

2.3. DATE DEMOGRAFICE

Conform datelor Institutului National de Statisticd, in anul 2024 Municipiul are o
populatie rezidenta totala de 70.768 locuitori. Dinamica populatiei este una negativa,
asa cum rezulta din graficul de mai jos.
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Fig. 2.3. Evolutia populatiei in Municipiul Cdldrasi
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Structura populatiei pe grupe de varsta releva o pondere ridicata a populatiei
adulte (63%), corespunzatoare intervalului 20 - 65 ani. O pondere mai redusid se
inregistreaza in cazul populatiei tinere, unde valoarea inregistratd la nivelul
Municipiului (20%), inferioara celei corespunzatoare populatiei varstnice (17%).

m0-19ani w»20-65ani w=peste 65 ani

Fig. 2.4. Structura populatiei Municipiului Caldrasi pe grupe de vérstd, 2024

Repartitia detaliata pe grupe de varsta si pe sexe, la nivelul anului 2024, este
reprezentata in graficul urmator.
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Fig. 2.5. Histograma populatiei Municipiului Caldrasi pe grupe de virstd si sexe, 2024

Aceasta repartitie pe grupe de varste a populatiei Municipiului are influent3
asupra caracteristicilor de deplasare ale cetatenilor, atdt in privinta numarului de
deplasari (persoanele adulte contribuie cel mai mult la valoarea acestui indicator), cat

si in ceea ce priveste scopul i modul de deplasare.



STUDIU DE TRAFIC o
LA NIVELUL MUNICIPIULUI CALARASI

2.4. INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT

2.4.1. RETEAUA STRADALA MAJORA A MUNICIPIULUI

Municipiul Calarasi, amplasat in partea de sud-est a Romaniei, se racordeazi
direct la reteaua de coridoare de transport pan europene TEN-T. Prin pozitia sa,
municipiul are acces direct si facil la autostrada A2, Bucuresti-Constanta, la partea
maritima a coridorului Rin-Dunare, precum si la magistrala feroviarda 800 Bucuresti-

Constanta, prin linia 802.
Legatura municipiului cu teritoriul sau de influenta se realizeaza prin urméatoarele
drumuri:

- DN3: directia Bucuresti-Lehliu (NV) si Silistra (S)
- DN21: Calarasi - Slobozia si legatura cu A2
- DN31: Calarasi - Oltenita
- DN3B: Calarasi - Fetesti
Reteaua stradala urband este dispusd sub forma unei matrici rectangular-
dreptunghiulare, cu axa longitudinala pe directia NV - E: str. Prelungirea Bucuresti, str.

Bucuresti (partial sens unic spre Est) si str. Grivita spre Vest, si o axa transversala mai
scurta, pe directia N-S: str. Prelungirea Sloboziei, str. Sloboziei, bd. Republicii, str.

Eroilor.
Trama stradala a orasului este compusa din strazi de categorii diferite, de la strazi

cu cate doua benzi pe sens, alaturi de zone pietonale (str. Prelungirea Bucuresti, bd.
Republicii) si pana la strazi cu gabarit foarte ingust (max. 10 m, reprezentand 2 benzi

si parcare).

Datorita numarului mare de strazi cu gabarit insuficient, a fost adoptata solutia
introducerii de sensuri unice, care sa permita o utilizare mai eficientd a profilului
stradal, permitand inclusiv un numar mai mare de locuri de parcare.

Reteaua stradala cuprinde strazi de categoria a Il-a (de legatura, care asigurd
circulatia majora intre zonele functionale si de locuit), a lll-a (colectoare, care preiau
fluxurile de trafic din zonele functionale si le dirijeaza spre strazile de legaturd) si a
IV-a (de folosinta locala, care asigura accesul la locuinte si pentru servicii curente sau
ocazionale).

Reteaua rutiera a Municipiului Calarasi este reprezentata in figura de mai jos.
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Fig. 2.6. Reteaua rutierd a Municipiului Cdldrasi’

[2.4.2. REGLEMENTAREA TRAFICULUI RUTIER

In Municipiul Caldrasi, organizarea si controlul traficului sunt realizate prin
reglementari pe baza indicatoarelor de circulatie si a marcajelor rutiere (semnalizare
rutiera statica) si prin reglementari prin semaforizare (semnalizare rutiera dinamicd).

Conform datelor primite de la Primaria Municipiului Calarasi si a celor culese din
teren, intersectiile si trecerile de pietoni semaforizate sunt cele mentionate in tabelul

urmator.

Tabel 2.1. Amplasamentul intersectiilor semaforizate

Nr. | Denumirea Intersectiei

Str. Prelungirea Bucuresti - Str. Belsugului

Str. Bucuresti - Str. Eroilor

Str. Bucuresti - Str. Sloboziei
Bd. Republicii - Str. Eroilor

DWW N =

Localizarea acestora in reteaua rutiera a Municipiului Calarasi este prezentata pe
harta de mai jos.

1 Sursé: Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Calarasi
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Sistemul de semaforizare functional, amplasat in principal in lungul axei principale
de deplasare (strada Bucuresti) nu are o eficienta suficienta, datoritd utilizirii unor
programe de semaforizare cu ciclu fix, neavand capacitatea de a culege date in timp
real asupra volumelor de trafic existente si de a adapta parametrii de semaforizare in

consecinta.
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Fig. 2.6. Intersectii semaforizate, Municipiul Cdldrasi

2.4.3. TRANSPORTUL PUBLIC URBAN

Exploatarea serviciului de transport public local, conform documentatiei de
gestiune delegatd aprobata prin H.C.L. nr. 50/27.03.2019, se face pe 3 trasee,

respectiv:
- Traseul 1: SC SIDERCA SA - Blocuri PREFAB

- Traseul 2: SC SIDERCA SA - Gara - Magureni

- Traseul 3: Spitalul Judetean - Chiciu
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- Inexistenta unui sistem de taxare care sa permita o estimare a cererii de
calatorie si a gradului de satisfacere a acesteia prin graficul actual de circulatie,
ceea ce conduce la o eficienta scazuta a serviciului si la un cost ridicat al
calatoriei

- Lipsa informatiilor de calatorie in timp real pentru calatori

- Statiile de transport nu sunt amenajate corespunzator, ceea ce conduce la
scaderea atractavitatii acestui mod de transport.

- Lipsa unor elemente care sa conduca la promovarea intermodalitatii si la
cresterea nivelului de utilizare a deplasarilor cu transportul public, bicicleta si
pietonale: terminale intermodale, sistem bike-sharing etc.;

2.4.4. PARCARI
Conform Planului de Mobilitate Urbana Durabild in Municipiul Calarasi exista
urmatoarele facilitati pentru parcare:

- Parcari rezidentiale: locuri de parcare amenajate in cvartalele de locuinte
colective, destinate parcarii de resedinta;
- Parcari publice: amplasate in zone special amenajate sau in lungul arterelor
rutiere.
Parcarile publice din Municipiul Calarasi sunt fara taxa. Trebuie specificat faptul
ca exista locuri de parcare rezervate pentru persoanele cu handicap.

Cea mai mare presiune in ceea ce priveste locurile de parcare se regaseste pe str.
Prelungirea Bucuresti, (atimea drumului circulabil fiind redusa la o singurd banda de
circulatie, din cauza vehiculelor parcate, ceea ce ingreuneaza traficul in zona.

De-a lungul strazilor Bucuresti, Grivita si bd. Republicii se regaseste situatia
parcarilor aleatoare, atat datorata necesitatii aprovizionarii spatiilor comerciale
locale, cét si concentrarii unor obiective de interes public, cladiri administrative, sau

piete.
n Municipiul Cildrasi nu este implementat un sistem inteligent de management al
parcarilor si de informare a utilizatorilor asupra disponibilitatii spatiilor de parcare.

Disfunctionalitati constatate:

- Insuficienta locurilor de parcare;

- Politica de parcare nu descurajeaza deplasarea cu autovehiculul in zona
centrala;

- Lipsa unei politici coerente de incurajare a utilizarii vehiculelor ecologice;

- Lipsa unor parcari de tipul parké&ride, care sa acopere o parte din necesarul de
parcari la nivelul orasului.
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Principalele disfunctionalitati constatate pentru acest mod de transport sunt
urmatoarele:

- Traseele 1 si 2 au o portiune importanta de traseu comuna.

- Traseul 3 este complet separat de 1 si 2 si, prin urmare, nu existd o buni
conexiune cu orasul - practic se opreste la intrarea in oras, fara asigurarea unor
transferuri catre alte mijloace de transport.

- Exista zone nedeservite de transportul public si zone in care timpii de acces la
cea mai apropiata statie de transport public este de peste 20 de minute, ceea
ce inseamna un grad extrem de redus de folosire a acestui mod de transport.

- Utilizarea unor mijloace de transport care nu ofera conditiite de confort
necesare si au un impact negativ asupra mediului

1 Surséd: Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Calarasi
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2.4.5. TRANSPORTUL DE MARFURI

Transportul rutier de marfa pe teritoriul Municipiului Caldrasi se desfisoara cf.
HCL nr.40/2013 privind eliberarea si folosirea permiselor de libera trecere pentru
circulatia autovehiculelor cu masa maxima autorizata mai made de 3.5 tone pe strizile
din Municipiul Calarasi, modificata si completata prin HCL nr. 99/2016.

Lehliu
Slobozia

Chiciu

Fig. 2.9. Harta traseelor pentru traficul cu masa totald autorizatd mai mare de 3.5 tone'
Principalele probleme sesizate in privinta traficului de marfa:

- Ponderea ridicata a traficului de marfa de tranzit, pe toate intrarile/iesirile din
municipiu.

- Lipsa unor sisteme de informare asupra rutelor ocolitoare, la intrarile in
municipiu, pentru devierea unei parti a traficului de tranzit, si in special a
traficului greu.

2.4.6. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE

Tn momentul de fatd, in Municipiul Calarasi existd o singurd pistd pentru biciclete,
amplasata in lungul DN3B, care face legatura intre Calarasi si comuna Modelu. Pista are
o latime de 1 metru si o lungime de 2 km si este impartita cu pietonii, ceea ce nu o
face atractiva pentru deplasarile cu bicicleta.

Din datele despre frecventa deplasarilor velo oferite de Strava Labs, rezulti o
concentrare a acestor deplasari in parcurile din sudul orasului, ceea ce conduce la

T Surs3: Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Calarasi
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concluzia ca acest mod de deplasare este utilizat in special pentru agrement, i mai
putin pentru deplasari cotidiene.

Lipsa unei infrastructuri adecvate pentru deplasarile cu bicicleta conduce la o
cota modala redusa a acestora, din totalul deplasarilor zilnice.

Mersul pe jos reprezinta una dintre optiunile fundamentale ale mobilititii, oferind
o serie de avantaje: este ieftin, fara emisii, nu utilizeaza combustibili, ofera beneficii
pentru sanatate, este la fel de accesibil, indiferent de venituri.

in oras sunt amenajate zone pietonale de recreere/agrement, reprezentate de
parcuri, piete, zona centrala (str. 1 Decembrie 1918), care reprezinta areale de atractie
la nivelul orasului, fiind utilizate preponderent pentru activitati de recreere.
Extinderea si modernizarea spatiilor pietonale constituie una dintre strategiile
esentiale pentru atingerea obiectivului de mobilitate urbana durabila.

Pe langa utilizarea mersului pe jos in scopuri de agrement, dimensiunile orasului
si deficientele sesizate in privinta transportului public fac ca mersul pe jos si fie modul
de transport dominant in Municipiul Calarasi. Acest lucru se datoreazi si gradului
necorespunzator de acoperire al transportului public, care face necesara deplasarea pe
jos pe distante relativ mari, pentru locuitorii din anumite cartiere ale orasului.

Printre mijloacele alternative de mobilitate se numara si autovehiculele electrice
sau hibride. Desi in municipiu exista infrastructurd pentru alimentarea acestora,
numarul de statii de alimentare trebuie suplimentat, pe masura cresterii numarului de

vehicule.

De asemenea, un alt aspect important il reprezinta intermodalitatea. in prezent,
in Municipiul Calarasi nu exista infrastructura corespunzatoare, care si asigure un
transfer intermodal facil si s& conduca la promovarea utilizérii modurilor de deplasare
alternative, in defavoarea utilizarii vehiculului personal.

Principalele deficinete in ceea ce priveste utilizarea modurilor de transport
alternative sunt urmatoarele:

- Facilitatile de transport public si pietonale sunt precare, nu indeplinesc in
totalitate standardele actuale si nu asigura functionalitatea aferents;

- Lipsa unei retele integrate de piste de biciclete la nivelul intregului municipiu,
care sa asigure legatura intre principalele puncte de atragere/generare a
deplasarilor conduce la o accesibilitate si atractivitate scazuta a acestui mod de
deplasare nepoluant;

- Starea necorespunzatoare a trotuarelor pe anumite tronsoane conduce la lipsa

de atractivitate si la o siguranta scazuta a deplasarilor pietonale, inclusiv prin
lipsa adaptarilor specifice pentru persoanele cu dizabilitati;

- Lipsa unor elemente care sa conduca la promovarea intermodalitatii si la
cresterea nivelului de utilizare a deplasarilor cu transportul public, bicicleta si
pietonale: terminale intermodale, sistem bike-sharing etc.;
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2.4.7. PRINCIPALELE DISFUNCTIONALITATI IDENTIFICATE DIN

DOCUMENTELE ANALIZATE

Sintetizand, principalele disfunctionalitati identificate in ceea ce priveste
mobilitatea urbana durabila la nivelul municipiului Calarasi sunt urmatoarele:

O parte a infrastructurii rutiere de pe reteaua stradala a municipiului necesita
lucrari de reabilitare si modernizare;

Sistemul de semaforizare existent acopera putine locatii si nu are o
componenta adaptiva, ceea ce conduce la aparitia congestiilor de trafic, in
special in orele de varf;

Cota modala ridicata a deplasarilor cu autovehiculul;

Cota modala redusa a deplasarilor cu transportul public;

Sistemul actual de transport nu asigura o promovare a utilizarii transportului
public, prin asigurarea reducerii timpului de calatorie, unul dintre aspectele
importante pentru utilizatori;

Lipsa unei componente de prioritizare a transportului public la trecerea prin
locatiile semaforizate;

Insuficienta benzilor dedicate pentru transportul public, in vederea crestereii
atractivitatii acestui mod de deplasare, prin reducerea duratei de célitorie si
cresterea vitezei comerciale;

Lipsa unui program de transport corelat cu nevoile la orele de varf;
Vehiculele parcate neregulamentar pe trotuare ridica probleme de confort si
siguranta pentru deplasarile pietonale

Trotuare pietonale nesatisfacatoare de-a lungul mai multor strazi

Inexistenta unei retele integrate de piste de biciclete, infrastructura existenta
fiind utilizata mai mult ca o facilitate turistica/de agrement

Lipsa unui sistem inteligent de parcare;

Insuficienta unor elemente care sa conduca la promovarea intermodalititii si
la cresterea nivelului de utilizare a deplasariilor cu transportul public,
bicicleta si pietonale: terminale intermodale, sistem bike-sharing etc.

Mentionam ca disfunctionatitatile mentionate mai sus corespund situatiei actuale,
inainte de finalizarea proiectelor aflate in implementare in momentul realizirii
studiului de trafic.
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3.COLECTAREA DATELOR

3.1. METODOLOGIE

Analiza de trafic a fost realizata tinand cont de recomandarile normativului AND
557/2015 - ,Instructiuni pentru efectuarea finregistrarilor circulatiei rutiere pe
drumurile publice”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor nr.
481/233.03.2015.

Pentru realizarea contorizarilor de trafic in Municipiul Céldrasi a fost utilizata
tehnica de filmare a secventelor de trafic, urmata de analiza ulterioara a filmérilor si
extragerea informatiilor necesare. Tehnica respectiva prezinta o serie de avantaje, in
special datorita preciziei de numarare si separare pe tipuri de vehicule si pe directii de
deplasare. n conditiile in care operatiunea de numirare se desfisoari in birou si
existand posibilitatea de oprire si revizualizare, daca este cazul, a anumitor secvente,
sunt eliminate erorile care apar in cazul in care numaratoare este realizati direct de
operatorul din teren.

Vehiculele din compunerea fluxurilor de trafic au fost incadrate in urmatoarele
categorii:

- Biciclete

- Motociclete

- Autoturisme

- Taxi

- Autofurgonete

- Microbuze

- Autobuze interurbane

- Camioane si asimilate cu 2 osii

- Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii

- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5 osii

- Vehicule speciale

in formularele de ancheta au fost inregistrate toate tipurile de viraje permise in
intersectiile respective, pentru fiecare artera de intrare, pe tipurile de vehicule
mentionate anterior.
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3.2. DATE COLECTATE

In vederea obtinerii unor date care s& conducd la realizarea unui model de
transport reprezentativ, au fost realizate atat analize asupra documentelor relevante
existente, cat si observatii directe in teren.

Ca urmare a acestor observatii, au fost stabilite perioadele de timp si zilele care
prezinta valori de varf ale traficului rutier, precum si intersectiile in care sunt necesare
informatii asupra fluxurilor de trafic, astfel incat acestea sa poatd fi integrate in
modelul de transport si sa conduca la conturarea traficului auto general la nivelul
municipiului.

Tn acest context, au fost luate in considerare si datele colectate si utilizate la
elaborarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila, pentru a garanta coerenta si
relevanta datelor analizate.

Locatiile au fost alese atat pentru a putea fi obtinute toate datele necesare pentru

crearea modelului de transport la nivelul intregii retele rutiere a Municipiului Calarasi,
cat si pentru a putea fi validate si calibrate datele pentru punctele speciale de interes.

Prin urmare, contorizérile de trafic au fost realizate in urmatoarele intersectii:
— Prelungirea Bucuresti - Lukoil
— Prelungirea Bucuresti - Strada Zavoiului
— Prelungirea Bucuresti - Str. Belsugului
— Prelungirea Bucuresti - Bd. Cuza Voda
— Prelungirea Bucuresti - Bd. Nicolae Titulescu
— Prelungirea Bucuresti - Strada Victoriei

Amplasarea intersectiilor mentionate este reprezentata mai jos.
Rezultatele anchetelor de trafic realizate sunt prezentate in forma grafica in
capitolele urmatoare.

in completarea formularelor, precum si in reprezentarea grafica si tabelara a
valorilor de trafic inregistrate a fost utilizata o codificare a arterelor de circulatie, pe
ramuri de intrare/iesire din intersectie. Codificarea respectiva este detaliatd in

capitolul urmator.
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Fig. 3.1. Amplasarea locatiilor monitorizate pentru analiza de trafic!

3.3. CARACTERISTICILE TRAFICULUI/INTERSECTIE

In graficele urmitoare sunt prezentate caracteristicile traficului pentru
intersectiile in care au fost desfasurate anchete de trafic, respectiv:

- componenta traficului pe tipuri de vehicule (biciclete si motociclete,
autoturisme, microbuze, autofurgonete §i autobuze, camioane si asimilate)

- repartitia volumelor de trafic pe directii de deplasare, pentru fiecare artera
de intrare in intersectie

Pentru fiecare locatie, au fost analizate toate perioadele in care au fost efectuate
anchete de trafic. Din analiza respectiva a rezultat ca situatia cea mai reprezentativa
este cea asociata intervalelor de varf AM din timpul saptamanii, pentru care sunt
prezentate in continuare rezultatele, in forma grafica.

' Sursa: Prelucrare Google Maps



STUDIU DE TRAFIC o
LA NIVELUL MUNICIPIULUI CALARASI

1. Prelungirea Bucuresti - Lukoil

Repartitia pe tipuri de vehicule
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Fig. 3.2. Caracteristici trafic, zi lucrdtoare, AM, Prelungirea Bucuresti - Lukoil
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2. Prelungirea Bucuresti - Strada Zavoiului

Repartitia pe tipuri de vehicule
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Fig. 3.3. Caracteristici trafic, zi lucrdtoare, AM, Prelungirea Bucuresti - Strada Zdvoiului



STUDIU DE TRAFIC ..
LA NIVELUL MUNICIPIULUI CALARASI

3. Prelungirea Bucuresti - Str. Belsugului

Repartitia pe tipuri de vehicule
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Fig. 3.4. Caracteristici trafic, zi lucratoare, AM, Prelungirea Bucuresti - Strada Belsugului
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4, Prelungirea Bucuresti - Bd. Cuza Voda

Repartitia pe tipuri de vehicule
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Fig. 3.5. Caracteristici trafic, zi lucrdtoare, AM, Prelungirea Bucuresti - Bd. Cuza Vodd
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5. Prelungirea Bucuresti - Bd. Nicolae Titulescu

Repartitia pe tipuri de vehicule
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Fig. 3.6. Caracteristici trafic, zi lucrdtoare, AM, Prelungirea Bucuresti - Bd. Nicolae
Titulescu
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Repartitia pe tipuri de vehicule
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6. Prelungirea Bucuresti - Strada Victoriei
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1400 AM

1200
1000
800

600

200

0

# Camioane si asimilate U Microbuze, autofurgonete, autobuze

# Autoturisme H Biciclete, motociclete

Volume de trafic pe artere de intrare si directii de deplasare, ora de varf AM

400
300
200

100

SpreA SpreB SpreC SpreD SpreA SpreB SpreC SpreD Spre A SpreB SpreC SpreD Spre A SpreB Spre C Spre D
A B C D

o

Fig. 3.8. Caracteristici trafic, zi lucratoare, AM, Prelungirea Bucuresti - Strada Victoriei
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4. MODELUL DE TRANSPORT

4.1. PREZENTARE GENERALA

-~

4.1.1. UTILIZAREA TEHNICII INFORMATIONALE iN STUDIILE DE
TRAFIC

Studiile de trafic analizeaza deplasarea vehiculelor pe retele rutiere sub forma
fluxurilor de trafic. Din acest punct de vedere se constata ca traficul rutier se poate
desfasura in ,flux continuu” (fara opriri sau intdrzieri) sau sub forma de ,flux
intrerupt”. Tn practicd, prima categorie de trafic corespunde deplasirilor in afara
localitatilor, pe drumuri nationale sau autostrazi. Categoria a doua (flux intrerupt)
reprezinta situatia desfasurarii traficului in mediul urban. Tn concordanti cu cele
aratate mai sus, rezulta ca traficul urban este caracterizat, in cea mai mare parte, prin
modele matematice care se finscriu in teoria de calcul a fluxului intrerupt.
Fragmentarea deplasarilor de vehicule pe arterele rutiere urbane este determinata de
existenta intersectiilor si a trecerilor de pietoni. De aici rezultd ci deplasarea
vehiculelor prin intersectii determina o limitare a timpului in care un flux de circulatie
poate traversa intersectia in decursul unitatii de timp (ora). '

Avand in vedere aceste consideratii cu caracter teoretic general, in cadrul
prezentului studiu de trafic au fost analizate cu prioritate conditiile de desfaturare a
traficului de vehicule in intersectiile retelei rutiere din zona analizata. Desfasurarea
deplasarilor de vehicule intre intersectii a fost analizatd sub aspectul identificarii
posibilelor obstacole care afecteaza desfasurarea traficului, influentdnd prin
obstructionarea sau limitarea sectiunii transversale a partii carosabile.

in cadrul analizei globale asupra desfasurarii traficului rutier in zon3, au fost
evaluate toate arterele care asigura deplasari ale vehiculelor, precum si intersectiile
aferente. ’

Realizarea unui transport eficient necesita in permanenta o analiza atent si o
evaluare asupra modului in care se desfasoara deplasarile.

Se constata ca pentru stabilirea unei solutii de transport corecte si rationale,
procesul de decizie in politica de transport trebuie sa se bazeze pe analize si optimizari
ale variantelor posibile. in aceste conditii, adoptarea solutiei pentru organizarea
transporturilor poate fi privita ca o decizie manageriala cu contributii multidisciplinare
din partea specialistilor ingineri, urbanisti, economisti, specialisti de mediu,
informaticieni, sociologi etc.

Utilizarea tehnicii informationale si a programelor specializate pentru domeniul
ingineriei de trafic reprezinta un domeniu de activitate cu multiple avantaje pe planul
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analizei si optimizarii solutiilor de transport. Tn acest sens, semnaldm posibilitatea de
a realiza analize ale modului in care se desfasoara traficul rutier folosind conceptul de
modelare numerica. Aceasta abordare ofera specialistilor posibilitatea modelarii pe
calculator a retelelor rutiere urbane (artere si intersectii) prin generarea elementelor
geometrice i introducerea in intersectii a valorilor de trafic pentru care se doreste
studiul de trafic.

Alegerea programelor de calcul necesita pe de o parte, cunoasterea cerintelor
beneficiarului, iar pe de alta parte, evaluarea in detaliu a performantelor programelor
de calcul care se vor folosi ca instrumente de lucru. Programele de calcul folosite in
domeniul studiilor de trafic, ofera posibilitatea realizarii de analize dinamice, in timp
real, asupra variantelor propuse pentru analizi. Tn aceste conditii, programul
reprezinta un instrument valoros de analiza, atat sub aspectul realizarii de modele de
trafic, cat si sub acela al optimizarii solutiilor pentru circulatie pe retele rutiere

urbane.

Alegerea programelor de calcul necesitd pe de o parte, cunoasterea cerintelor
beneficiarului, iar pe de alta parte, evaluarea in detaliu a performantelor programelor
de calcul care se vor folosi ca instrumente de lucru. Programele de calcul folosite in
domeniul studiilor de trafic, ofera posibilitatea realizarii de analize dinamice, in timp
real, asupra variantelor propuse pentru analizi. Tn aceste conditii, programul
reprezinta un instrument valoros de analiza, atat sub aspectul realizarii de modele de
trafic, cat si sub acela al optimizarii solutiilor pentru circulatie pe retele rutiere

urbane.

4.1.2. PREZENTAREA PROGRAMULUI DE MODELARE

Un model de transport trebuie sa reprezinte, la un nivel acceptabil, situatia
existenta a transportului in ceea ce priveste cererea de calatorii si conditiile de
exploatare. Aceasta este masurata in materie de moduri de calatorie, numir de
vehicule pe retea, timp de caldtorie si localizare si amplitudine a fenomenului de

congestie.

Pentru elaborarea Studiului de trafic a fost folosit un model de transport simplu,
avand la baza programele software Synchro si SimTraffic.

Synchro este o aplicatie de analiza macroscopica si optimizare a traficului, avind
la baza metodologia Highway Capacity Manual (metodele 2000 si 2010) pentru
intersectii semnalizate si sensuri giratorii.

SimTraffic este o aplicatie software de microsimulare a traficului, care permite
inclusiv modelarea vehiculelor individuale. Cu ajutorul SimTraffic pot fi modelate
intersectii semaforizate si nesemaforizate, precum si sectiuni de drum cu autovehicule,
camioane, pietoni si autobuze.
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Analiza rezultatelor obtinute prin modelarea circulatiei se face cu ajutorul
programelor de simulare si vizualizare “SimTraffic” sau “CORSIM”. De asemenea,
rezultatele pot fi exportate pentru programul “H.C.S.” (Highways Capacity Software).

Utilizarea programului “SimTraffic” permite vizualizarea, pe modelul digital al
intersectiei, a circulatiei vehiculelor in sistem animat, precum si scheme ale
intersectiilor, in care sunt evidentiate rezultatele procesului de simulare.

Tn acest sens se pot analiza urmtoarele categorii de informatii:

intarzierea totala a vehiculelor la accesul in intersectie (sec);

timpul de stationare a vehiculelor la intrarea in intersectie (sec/veh);
viteza medie de circulatie (km/h);

consumul de carburant (l/km);

numarul de vehicule care nu pot intra in intersectie pe faza de verde.

O 0 0O 0O ©

4.2. MODELAREA RETELEI RUTIERE

in cadrul analizei realizate in prezentul document, aria de studiu este
reprezentata de Municipiul Calarasi, scopul fiind realizarea modelului de transport
pentru situatia actuala si pentru anii de prognoza, incluzand rezultatele prognozelor
prezentate in Capitolul 5. O analizd detaliatda a ariei de studiu, cu specificarea
disfunctionalitatilor sesizate, a fost realizata in capitolele anterioare.

Asa cum a fost precizat anterior, realizarea modelului de transport are la bazi
formalizarea retelei de transport considerate, prin intermediul teoriei grafurilor.
Astfel, reteaua de transport modelata in cadrul studiului de trafic pentru Municipiul
Calarasi include reteaua stradala principala, precum si configuratia si tipul de control
al intersectiilor.

Modelarea retelei de transport a presupus un proces complex de analiza, care a
inclus:

- efectuarea releveului pe toate strazile si drumurile din zona considerata,
pentru determinarea configuratiei geometrice a fiecarei strazi/intersectii

- functionalitatea arterei de circulatie/intersectiei in retea

- tipul si starea partii carosabile

- modul de reglementare a circulatiei

- alte caracteristici: parcari, trasee de transport public, interdictii pentru
anumite tipuri de vehicule etc.

Pentru fiecare segment (artera de circulatie) si nod (intersectie) al retelei, au fost
introduse datele referitoare la:

- numarul de benzi pe sens
- latimea benzilor de circulatie
- viteza maxima admisa
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- modurile de transport carora le este permis accesul
- reglementarile de circulatie in vigoare
- alte date relevante.

in pasul urmitor, in modelul de trafic realizat prin introducerea retelei rutiere din
Municipiul Calarasi au fost introduse volumele de trafic pe directii de deplasare
rezultate din masuratorile de trafic.

Pentru echivalarea autovehiculelor fizice in vehicule etalon de tip autoturism, a
fost utilizat Standardul SR7348/2001 - Lucrdri de drumuri. Echivalarea vehiculelor
pentru determinarea capacitatilor de circulatie.

Prevederile acestui standard se utilizeaza in cadrul studiilor de trafic si de
circulatie realizate in scopul sistematizarii retelei de drumuri, precum si in cadrul
prmectelor de investitii pentru drumuri, inclusiv strizi. Prevederile standardului sunt
aplicabile pentru toate categoriile si clasele tehnice de drumuri si strazi.

Astfel, echivalarea vehiculelor fizice din categoriile cuprinse in formularele de
ancheta de trafic in intersectii, in vehicule etalon de tip autoturism este prezentati in
tabelul urmator:

Tabel 4.1. Coeficientii de echivalare in vehicule etalon
Coeficientul de echivalare in
vehicule etalon

Nr.crt. | Grupa de vehicule

1 Biciclete, motorete, scutere, motociclete 0.5

2 Autoturisme, microbuze, autocamionete, -
cu sau fara remorca 7

3 Autobuze 2,5
4 Autocamioane si derivate cu 2 osii 2,5
5 Autocamioane si derivate cu 3-4 osii 2,5
6 Autovehicule articulate 3,5
7 Tractoare si vehicule speciale 3.5

Pentru stabilirea valorilor de trafic corespunzatoare orei de varf (in vehicule
etalon), au fost analizate rezultatele contorizarilor de trafic pentru intersectiile
analizate, in toate perioadele de masurare. In anexe, sunt prezentate datele rezultate
din contorizarile de trafic atat in forma tabelara, cat si sub forma grafica.

Tn modelul de transport au fost definite si modelate capacitatile aferente, pe
categorii/tronsoane de drumuri sau in intersectii, prin introducerea principalilor factori
care influenteaza acest parametru, respectiv: caracterul circulatiei, caracteristicile
traficului (viteza de circulatie permisa), structura retelei principale de strazi (elemente
geometrice, distante intre intersectii si treceri intermediare pentru pietoni,
amenajarea $i echiparea intersectiilor), organizarea circulatiei (sensuri de
circulatie/viraje permise, planuri de semaforizare), geometria intersectiilor.

fn cele ce urmeaza sunt prezentate schitele intersectiilor extrase din modelul de
transport, dupa etapele de realizare, calibrare si validare a modelului.
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4.3. PARAMETRI DE TRAFIC - 2024

Prin alegerea corespunzatoare a intersectiilor in care au fost efectuate analize
de trafic §i prin prelucrarea datelor cu ajutorul modelului de transport, a fost
realizatd o distributie a fluxurilor de vehicule in intreaga retea rutierd a
municipiului.

n vederea realizarii unei analize comparative asupra conditiilor de desfasurare
a traficului in aria de studiu, au fost retinuti pentru analiza comparativa intre
modelele realizate urmatorii parametri:

Intérzierea medie/vehicul

Parametrul indica intarzierea inregistrata, in medie, de fiecare vehicul, la
traversarea unei anumite intersectii, fata de situatia ideala, in care deplasarea s-ar
fi desfasurat fara opriri, cu viteza maxima admisa.

Relatia dintre intarzieri si volumele de trafic este reprezentatad mai jos:

—4— intérziere
== Intdrziere coordonati
= V/C X 100

140

120

100

Intarziere
g B3

-5
(=1

~

[l
1=

—— ——F—8—F

(-]

800 525 550 575 600 625 650 @75 70D 725 TS50 V75 AOD
Volum

Fig. 4.1. Raportul intdrziere volum

Tn figuré se observa cresterea bruscd a nivelului intarzierilor, dupa ce raportul
volum/capacitate depaseste valoarea 100.

Numdrul de opriri/vehicul

Numarul de opriri/vehicul este calculat prin impartirea numérului total de
opriri, la numarul de vehicule care traverseaza intersectia in unitatea de timp, in
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conditiile in care o oprire este contorizata in cazul in care viteza vehiculului scade
sub 3 m/s. Se considera ca vehiculul a pornit din nou, atunci cand viteza sa dep3seste
valoare de 4,5 m/s.

Viteza medie

Reprezinta valoarea rezultata din impartirea distantei totale la timpul total de
parcurgere al unei anumite portiuni a modelului de transport (artera, intersectie,
Zona etc.).

Parametrii de trafic corespunzatori pentru situatia actuald sunt prezentati in
tabelul de mai jos, pentru intersectiile importante din reteaua rutiera, care se afla
in raza de influenta a proiectelor care au fost analizate, astfel incat s& poata fi
realizata o analiza a variatiei parametrilor respectivi pe anii de prognoza.

Tabel 4.1. Parametri de trafic, 2024
intarziere | Opriri/ | Viteza

Denumirea intersectiei / veh veh medie
(s/veh) (nr) (km/h)

Prelungirea Bucuresti - DN 21B - DN 3D 2,3 0,10 27
Prelungirea Bucuresti - Strada Digului 1,2 0,03 44
Prelungirea Bucuresti - Strada Panduri 2,4 0,18 40
Prelungirea Bucuresti - Strada Belsugului 8,9 0,51 23
_Ir_irtel:tjensgéll:ea Bucuresti Bulevardul Nicolae 2.1 0,17 38
Prelungirea Bucgre;ti - Bulevardul Cuza Voda - 42 0.31 28
Strada Bucuresti ’ ’

Strada Bucuresti - Strada Eroilor 12,9 0,57 20
Strada Bucuresti - Strada Sloboziei 2,1 0,10 40
Strada Bucuresti - Strada 13 Decembrie 1,5 0 38
Strada Bucuresti - Strada Dobrogei 1,8 0,17 41
Strada Bucuresti - Strada Grivita 7,3 0,10 32
Strada Grivita - Strada Dobrogei 1,9 0,19 40
Strada Grivita - Strada 13 Decembrie 2,1 0,19 40
Strada Grivita - Strada Sloboziei 1,4 0,21 34
Strada Grivita - Strada Eroilor 7,5 0,45 29
Strada Grivita - Bulevardul Cuza Voda 2,5 0,43 29
Bulevardul Republicii - Bulevardul Cuza Voda 3,4 0,29 28
Bulevardul Republicii - Strada Eroilor 5,1 0,36 33
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gféﬁﬂiil .13 Devembrie - Bulevardul Garii - Strada 1,7 0,13 36
Bulevardul Republcii - Strada Dobrogei 2,7 0,21 37
Prelungirea Dobrogei - Strada Rocadei 3,1 0,19 43
Prelungirea Sloboziei - Strada Rocadei 7,6 0,40 34
TOTAL ARIE DE STUDIU 39,3 2,29 38

Datele prezentate mai sus vor fi utilizate in analiza comparativa a scenariilor
»fara proiect” si ,cu proiect”, astfel incat sa se poata emite concluzii asupra
influentei implementarii proiectului si asupra scenariului optim propus pentru
implementare.

4.4. PROGNOZE PE TERMEN MEDIU

Fluxurile de trafic de perspectiva se obtin prin confruntarea dintre cererea de
transport prognozata pentru orizontul de perspectiva pentru care se realizeaza
analiza si oferta de transport materializata prin reteaua de transport prognozata pe
acelasi orizont de timp.

Prognoza traficului reprezinta procesul de estimare a numéarului de vehicule sau
calatori care vor utiliza o infrastructura de transport la un moment de timp dat. In
cazul prezentului studiu de trafic, orizontul de timp pentru care au fost realizate
prognozele este urmatorul:

- Primul an dupa implementarea proiectelor individuale analizate.
- Ultimul an de sustenabilitate al proiectelor individuale analizate.

Punctul de plecare in realizarea procesului de prognoza a traficului il reprezinta
cunoasterea nivelului actual al volumelor de trafic asociate retelei de transport
existente. Acest aspect a fost deja acoperit, prin realizarea unui model de transport
valid pentru anul de baza pentru care s-a realizat analiza.

Urmatorul pas il reprezinta realizarea prognozelor pentru principalii indicatori
socio-economici si demografici specifici zonei studiate. Aceste prognoze sunt
realizate pe baza datelor oferite de principalele institutii specializate, respectiv
Comisia Nationala de Prognoza, Insitutul National de Statistica, precum si din analiza
documentelor strategice existente la nivel local, respectiv Planul de Mobilitate
Urbana Durabila al Municipiului Calarasi si Strategia Integrata de Dezvoltare Urbani
a Municipiului Calarasi.

Astfel, pentru determinarea nevoii de mobilitate viitoare, a fost estimati
tendinta de evolutia a principalilor indicatori socio-economici si demografici care
determina caracteristicile de mobilitate ale persoanelor si bunurilor, respectiv:
numarul de locuitori, produsul intern brut si indicele de motorizare.
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4.4.1. EVOLUTIA ISTORICA S| PROGNOZATA A POPULATIEI

Prognoza demografica la nivelul Municipiului Calarasi se bazeaza pe datele
istorice disponibile la nivelul localitatii si presupunand o evolutie a populatiei
similara cu cea la nivel de judet si regiune.

Pornind de la datele istorice inregistrate in intervalul 2015 - 2024 si de la datele
privind populatia Romaniei pana la orizontul anului 2060 prognozate de Institutul
National de Statistica, s-a estimat tendinta de evolutie a numarului de locuitori
rezidenti in Municipiul Calarasi pana in anul 2032. In aceasta estimare au fost avute
in vedere si valorile prognozate in Planul de Mobilitate Urband Durabild al
Municipiului C3ldrasi. Tn tabelul de mai jos sunt prezentate datele corespunzitoare
anilor de prognoza stabiliti.

Tabel 4.2. Prognoza numdrului de locuitori - Municipiul Cdldrasi
An 2024 | 2026 | 2027 | 2031 | 2032

Populatie | 70768 | 69393 | 68716 | 66072 | 65427

4.4.2. INDICELE DE MOTORIZARE

Indicele de motorizare reprezinta unul dintre factorii care influenteaza numarul
de deplasari la nivelul zonei de studiu, iar valorile sale sunt corelate cu evolutia PIB.

Valorile rezultate pentru indicele de motorizare corespunzator anilor de
prognoza considerati, calculate pe baza evolutiei indicelui de motorizare la nivel
national, sunt evidentiate in tabelul de mai jos. n aceast3 estimare au fost avute in
vedere si valorile prognozate in Planul de Mobilitate Urbana Durabila. Tn tabelul de
mai jos sunt prezentate datele corespunzatoare anilor de prognoza stabiliti.

Tabel 4.3. Prognoza evolutiei indicelui de motorizare, Mun. Cdaldrasi
An 2024 | 2026 | 2027 | 2031 | 2032

Indice motorizare
(veh/1000 loc) 308 | 326 | 335 | 376 | 387

4.4.3. NUMARUL DE DEPLASARI

Din analiza datelor statistice prezentate anterior, precum si a informatiilor
furnizate in Planul de Mobilitate Urbana Durabila, a fost estimata evolutia numdrului
de cdldtorii la nivelul ariei de studiu, rezultand pentru anii de prognoza valorile
prezentate in tabelul de mai jos.

Tabel 4.4. Prognoza evolutiei numdrului de deplasdri, Mun. Cdldrasi
An 2024 | 2026 2027 2031 2032
Numar calatorii | 179.254 | 188.328 | 193.036 | 213.076 | 218.403
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4.5. IDENTIFICAREA DISFUNCTIONALITATILOR

Pe baza parametrilor generati cu ajutorul modulului de transport pentru anul
de baza, a fost realizata o analiza detaliata a conditiilor de trafic si a infrastructurii
rutiere de pe raza Municipiului C3l3rasi. in vederea obtinerii unor imagini grafice
care sa ajute la analiza comparativa a diferitelor scenarii analizate, au fost create
planse in care sunt prezentate detalii referitoare la:

- Intarzieri / vehicul
- Opriri /vehicul
- Viteza medie de deplasare

Parametrii de trafic mentionati au fost analizati pentru intersectiile din tabelul
de mai jos pe baza valorilor obtinute in urma modelarii fiecarui scenariu.

Valorile parametrilor de trafic pentru scenariul ,fara proiect”, obtinute ca
urmare a rularii modelului de transport pentru anii de prognoza stabiliti, tinand cont
de ipotezele si prognozele prezentate anterior, precum si de cresterea previzionata
a cererii de transport (numarul de deplasari), sunt prezentate sintetic in tabelele de
mai jos.

Tabel 4.8.Parametri de trafic, scenariul S0 ,,fdra proiect”, 2026
Intarziere | Opriri /[ Viteza

Denumirea intersectiei / veh veh medie

(s/veh) (nr) (km/h)
Prelungirea Bucuresti - DN 21B - DN 3D 3,3 0,18 26
Prelungirea Bucuresti - Strada Digului 1,6 0,06 43
Prelungirea Bucuresti - Strada Panduri 5,0 0,20 33
Prelungirea Bucuresti - Strada Belsugului 13,0 0,59 19
Prelungirea Bucuresti - Bulevardul Nicolae 2,5 0,12 37

Titulescu

Prelungirea Bucuresti - Bulevardul Cuza Voda -

Strada Bucuresti 3,6 0,24 31
Strada Bucuresti - Strada Eroilor 8,9 0,48 24
Strada Bucuresti - Strada Sloboziei 2,3 0,10 39
Strada Bucuresti - Strada 13 Decembrie 1,7 0,00 38
Strada Bucuresti - Strada Dobrogei 1,9 0,13 42
Strada Bucuresti - Strada Grivita 9,7 0,15 30
Strada Grivita - Strada Dobrogei 1,9 0,26 0,40
Strada Grivita - Strada 13 Decembrie 1,9 0,23 41
Strada Grivita - Strada Sloboziei 2,0 0,30 31
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Strada Grivita - Strada Eroilor 7,8 0,45
Strada Grivita - Bulevardul Cuza Voda 2,0 0,41 30
Bulevardul Republicii - Bulevardul Cuza Voda 2,2 0,22 32
Bulevardul Republicii - Strada Eroilor 6,9 0,38 30
gltgligii; ]3 Decembrie - Bulevardul Garii - Strada 2,5 0,22 35
Bulevardul Republcii - Strada Dobrogei 3,1 0,20 37
Prelungirea Dobrogei - Strada Rocadei 3,4 0,25 43
Prelungirea Sloboziei - Strada Rocadei 9,1 0,50 31
TOTAL ZONA INTERVENTIE 44,0 2,30 37
Tabel 4.9.Parametri de trafic, scenariul S0 ,fdrd proiect”, 2027
Intarziere | Opriri / Viteza
Denumirea intersectiei / veh veh medie
(s/veh) (nr) (km/h)
Prelungirea Bucuresti - DN 21B - DN 3D 2,6 0,14 27
Prelungirea Bucuresti - Strada Digului 1,7 0,07 42
Prelungirea Bucuresti - Strada Panduri 2,3 0,22 39
Prelungirea Bucuresti - Strada Belsugului 11,9 0,59 20
_l:_irteljtl:;irjea Bucuresti Bulevardul Nicolae 0,01 0,00 41
Prelungirea Bucn.Jregti - Bulevardul Cuza Voda - 3.5 0.27 30
Strada Bucuresti ! ’
Strada Bucuresti - Strada Eroilor 10,9 0,56 22
Strada Bucuresti - Strada Sloboziei 2,1 0,13 40
Strada Bucuresti - Strada 13 Decembrie 1,7 0,00 38
Strada Bucuresti - Strada Dobrogei 2,3 0,19 40
Strada Bucuresti - Strada Grivita 8,8 0,11 30
Strada Grivita - Strada Dobrogei 2,2 0,25 38
Strada Grivita - Strada 13 Decembrie 2,1 0,19 40
Strada Grivita - Strada Sloboziei 1,2 0,21 35
Strada Grivita - Strada Eroilor 8,4 0,50 27
Strada Grivita - Bulevardul Cuza Voda 2,6 0,40 28
Bulevardul Republicii - Bulevardul Cuza Voda 3,9 0,35 28
Bulevardul Republicii - Strada Eroilor 11,5 0,37 25
gfgla)gii; 13 Devembrie - Bulevardul Garii - Strada 2,0 0,12 35
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Bulevardul Republcii - Strada Dobrogei 3,8 0,21 35
Prelungirea Dobrogei - Strada Rocadei 4,2 0,15 41
Prelungirea Sloboziei - Strada Rocadei 8,6 0,50 32
TOTAL ZONA INTERVENTIE 43,0 2,34 37
Tabel 4. 10.Parametri de trafic, scenariul SO ,,fdrd proiect”, 2031

Intarziere | Opriri / Viteza

Denumirea intersectiei / veh veh medie

(s/veh) (nr) (km/h)
Prelungirea Bucuresti - DN 21B - DN 3D 2,8 0,16 27
Prelungirea Bucuresti - Strada Digului 1,1 0,05 46
Prelungirea Bucuresti - Strada Panduri 1,9 0,13 41
Prelungirea Bucuresti - Strada Belsugului 13,6 0,65 19
'T':'-teulilensgc‘:i{jea Bucuresti - Bulevardul Nicolae 5,0 0,24 34

irea Bucuresti - Bulevardul Cuza Voda -

:trfal::gl;uec?lre:ii ’ 2,7 0,16 33
Strada Bucuresti - Strada Eroilor 12,3 0,55 20
Strada Bucuresti - Strada Sloboziei 2,3 0,09 39
Strada Bucuresti - Strada 13 Decembrie 2,0 0,00 36
Strada Bucuresti - Strada Dobrogei 2,4 0,17 40
Strada Bucuresti - Strada Grivita 4,7 0,14 36
Strada Grivita - Strada Dobrogei 1,8 0,21 40
Strada Grivita - Strada 13 Decembrie 2,6 0,29 37
Strada Grivita - Strada Sloboziei 1,7 0,26 31
Strada Grivita - Strada Eroilor 8,6 0,50 27
Strada Grivita - Bulevardul Cuza Voda 2,4 0,48 29
Bulevardul Republicii - Bulevardul Cuza Voda 3,7 0,35 29
Bulevardul Repubilicii - Strada Eroilor 9,2 0,41 27
gf;ﬁgiil ]3 Devembrie - Bulevardul Garii - Strada 1,7 0,10 37
Bulevardul Republcii - Strada Dobrogei 4,6 0,86 20
Prelungirea Dobrogei - Strada Rocadei 4,3 0,18 42
Prelungirea Sloboziei - Strada Rocadei 6,0 0,30 35
TOTAL ZONA INTERVENTIE 47,2 2,21 36
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Tabel 4. 11.Parametri de trafic, scenariul SO ,,fdrd proiect”, 2032

Intarziere | Opriri/ | Viteza

Denumirea intersectiei / veh veh medie

(s/veh) (nr) (km/h)
Prelungirea Bucuresti - DN 21B - DN 3D 3,3 0,19 26
Prelungirea Bucuresti - Strada Digului 1,1 0,05 45
Prelungirea Bucuresti - Strada Panduri 2,6 0,19 39
Prelungirea Bucuresti - Strada Belsugului 13,8 0,65 19
'T'irteL:tjer;gc]L:ea Bucuresti Bulevardul Nicolae 3,3 0,17 36
SPtrreal;:géLiaL :Sel;i;;regtl Bulevardul Cuza Voda 49 0,32 57
Strada Bucuresti - Strada Eroilor 10,3 0,45 22
Strada Bucuresti - Strada Sloboziei 2,6 0,15 38
Strada Bucuresti - Strada 13 Decembrie 2,0 0,00 37
Strada Bucuresti - Strada Dobrogei 3,1 0,17 39
Strada Bucuresti - Strada Grivita 10,4 0,19 29
Strada Grivita - Strada Dobrogei 2,0 0,21 40
Strada Grivita - Strada 13 Decembrie 2,0 0,20 40
Strada Grivita - Strada Sloboziei 1,8 0,23 32
Strada Grivita - Strada Eroilor 8,0 0,41 28
Strada Grivita - Bulevardul Cuza Voda 2,1 0,39 30
Bulevardul Republicii - Bulevardul Cuza Voda 2,5 0,27 31
Bulevardul Republicii - Strada Eroilor 10,2 0,40 26
ggiggil I3 Devembrie - Bulevardul Garii - Strada 1,6 0,07 37
Bulevardul Republcii - Strada Dobrogei 4,6 0,25 33
Prelungirea Dobrogei - Strada Rocadei 2,7 0,15 44
Prelungirea Sloboziei - Strada Rocadei 7,3 0,44 33
TOTAL ZONA INTERVENTIE 47,8 2,32 36

Din analiza comparativa a evolutiei parametrilor de trafic in situatia in care nu
se intervine prin implementarea de proiecte suplimentare, valorile obtinute sufera
o inrautatire, naturald prin cresterea traficului. Este motivul pentru care este
necesara analizarea implementarii unor masuri suplimentare, ale caror rezultate
obtinute pentru anii de prognoza vor fi prezentate si analizate in capitolul urmitor.

in capitolul urmator vor fi prezentate si analizate rezultatele obtinute pentru
anii de prognoza, in varianta scenariului ,,cu proiect” propus.
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5.FUNDAMENTAREA PROIECTELOR

5.1. MOBILITATE URBANA PRIN PROMOVAREA
UTILIZARII MIJLOACELOR ALTERNATIVE DE
TRANSPORT - ETAPA 1

15.1.1. CONTEXT

Proiectul este inclus in Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului
Calaragi 2021 - 2027, in Planul de actiune, la sectiunea ,,DIRECTII DE ACTIUNE SI
PROIECTE PENTRU INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT”.

in documentul respectiv, necesitatea proiectului este justificata prin impactul
sau pozitiv asupra reducerii congestiilor de circulatie §i a efectelor externe generate
de acestea, asigurarea fluentei traficului rutier, cresterea atractivitatii si eficientei
transportului public, cresterea gradului de siguranta pentru toti participantii la trafic
(in special a pietonilor si utilizatorilor bicicletei), reducerea emisiilor poluante si a
gazelor de sera.

Din analizele realizate prin prezentul studiu de trafic asupra situatiei curente
au reiesit urmatoarele concluzii relevante:

O mare parte a infrastructurii rutiere de pe reteaua stradala a municipiului
necesita lucrari de reabilitare si modernizare, avandu-se in vedere
extinderea acesteia, odata cu aparitia de noi cartiere sau zone rezidentiale;

- Transportul public local are un procent de utilizare redus, unul dintre
elementele care conduc la acest lucru fiind duratele mari de calatorie si
gradul de acoperire.

- Taxiul si vehiculul personal reprezinta optiuni mai atragatoare, in conditiile
in care nu exista masuri speciale, care sa avantajeze in trafic circulatia
vehiculelor de transport public;

- Starea necorespunzatoare a trotuarelor pe anumite tronsoane conduce la
lipsa de atractivitate si la o siguranta scazuta a deplasarilor pietonale,
inclusiv prin lipsa adaptarilor specifice pentru persoanele cu dizabilitati;

- Lipsa masurilor de prioritizare a vehiculelor de transport public si
insuficienta benzilor dedicate determina scaderea atractivitatii acestui mod
de deplasare;

- Farad masuri de prioritizare, vehiculele de transport public sunt afectate de
aceleasi congestii ca traficul general, ceea ce reduce viteza comerciala si
competitivitatea acestuia;
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Neimplementarea unor solutii care sa integreze transportul public,
deplasarile pietonale si utilizarea bicicletelor limiteaza tranzitia citre o
mobilitate urbana durabila;

Statiile de transport nu sunt amenajate corespunzator, ceea ce conduce la
scaderea atractavitatii acestui mod de transport;

Lipsa unui sistem inteligent de management al parcarilor duce la cresterea
timpilor de cautare a locurilor de parcare, generand un consum ridicat de
combustibil si implicit poluare suplimentara;

Deplasarile cu bicicleta au o cota extrem de redusa, in special datorita lipsei
de atractivitate a acestui mod de deplasare nepoluant, din cauza
insuficientei infrastructurii specifice (piste de biciclete), care sa permita o
deplasare rapida, confortabila si in conditii de siguranta.

Proiectul analizat in prezentul studiu de trafic propune implementarea unor
masuri integrate, care sa conduca la diminuarea disfunctionalitatilor constatate,

respectiv la:

Promovarea transportului public urban drept o solutie alternativa utilizarii
vehiculului personal, pentru asigurarea accesului cetatenilor la locul de
munca, furnizorii de servicii si alte puncte de interes;

Cresterea vitezei de circulatie, in special pentru transportul public;
Eficientizarea transportului public prin reducerea timpilor de calatorie si a
consumului de combustibil, precum si prin cresterea numarului de
utilizatori;

Cresterea gradului de accesibilitate al cetatenilor la punctele de interes din
zona de influenta a proiectului;

Cresterea fluiditatii traficului din municipiu;

Scaderea consumului de combustibil utilizat pentru transportul rutier;
Reducerea poluarii mediului, precum si a poluarii fonice;

Reducerea emisiilor GES;

Cresterea calitatii vietii cetatenilor, ca efect general al implementarii
proiectului.

In vederea atingerii acestor obiective, proiectul propune o serie de masuri,
testate prin utilizarea modelului de transport pentru evaluarea impactului lor.
Masurile respective vor fi detaliate in capitolul dedicat descrierii scenariilor testate.
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5.1.2. ARIA DE STUDIU A PROIECTULUI

Aria de studiu a proiectului este considerata ca fiind intreaga zona acoperita
de reteaua de transport rutier urban din Municipiul Calarasi.

Selectarea ariei de studiu este justificata de impactul major al implementarii
componentelor proiectului asupra traficului general la nivelul municipiului si asupra
comportamentului de deplasare al locuitorilor.

De asemenea, evaluarea efectelor la nivelul intregii retele rutiere, prin
intermediul rezultatelor extrase din modelul de transport realizat, va permite
emiterea unor concluzii din care sa reiasa impactul general al proiectului, si nu doar
asupra zonei in care se intervine sau a arterelor adiacente acesteia.

Prin urmare, in cadrul acestui capitol nu va fi realizatd o noua analiza a ariei
de studiu a proiectului, intrucat acest aspect a fost acoperit intr-un capitol anterior.

Locatiile de implementare a proiectului vor fi specificate in capitolul referitor
la descrierea scenariilor, acestea fiind diferite pentru scenariile ,,cu proiect”
propuse.

5.1.3. COLECTAREA DATELOR DE TRAFIC PRIVIND SITUATIA
EXISTENTA

Procesul de colectare a datelor de trafic a fost descris intr-un capitol anterior.
De asemenea, in cadrul acestui document si in anexe au fost prezentate detaliat
datele rezultate din aceasta activitate, precum §i metodologia de realizare,
calibrare si validare a modelului de transport pe baza datelor respective.

5.1.4. PREZENTAREA S| ANALIZA COMPARATIVA A
SCENARIILOR

5.1.4.1.Prezentarea scenariilor
Scenariile care au fost analizate in cadrul studiului de trafic sunt urmatoarele:

- Scenariul 1: scenariul contrafactual ,fara proiect” - este scenariul de
referintd, fata de care sunt realizate comparatii ale optiunilor scenariilor cu
proiect. Scenariul de referinta presupune continuarea situatiei existente.

- Scenariul 2: scenariul contrafactual ,,cu proiect” - are la baza scenariul fari
proiect (Scenariul 1), dar include implementarea urmatoarelor masuri:
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o Reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere pe urmitoarele
artere: Prelungirea Dobrogei, Strada Barbu Stefanescu Delavrancea,
Strada Vasile Culica, Strada Lucian Blaga, Strada Sculptor Pavel Mercea.
Proiectul va include crearea de benzi dedicate de circulatie a acestuia,
reabilitarea/modernizarea carosabilului si a trotuarelor, cat si
canalizatie tehnica pe arterele ce fac obiectul proiectului;

o Achizitia de 4 vehicule electrice pentru efectuarea serviciului de
transport public urban, echipate cu urmatoarele echipamente
inteligente - calculator de bord pentru gestiune si management trafic
(CGMT); sistem automat de taxare (validator dual); sistem de
supraveghere video, cu stocare locala; sistem audio-video de informare
a calatorilor; sistem pentru numararea calatorilor; sistem pentru
asigurarea prioritatii de trecere in intersectii; switch pentru conectarea
echipamentelor; router wireless pentru asigurarea accesului cilatorilor
la Internet);

o Modernizarea unei statii de transport public, prin: dotarea cu mobilier
modern, asigurarea supravegherii video a statiei, asigurarea unui panou
cu mesaje de interes public, asigurarea unui panou interactiv pentru
informarea calatorilor asupra timpului de sosire in statie a vehiculului de
transport public, asigurarea unui acces point cu rolul de a facilita accesul
calatorilor la Internet;

o Implementarea unui sistem de incarcare a autobuzelor electrice;

o Implementarea unui sistem de incarcare a vehiculelor electrice;

o Implementarea unui sistem de monitorizare si enforcement (camere
LPR/Bus line, pentru identificarea automata numerelor de inmatriculare,
pentru vehiculele care circula pe banda de autobuz, cu scopul
identificarii utilizarii nereglulamentare a acesteia; camere de
supraveghere pentru cresterea sigurantei deplasarilor pietonale).

Locatiile de implementare a proiectului sunt prezentate in imaginea de mai jos.
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Fig. 5.1. Amplasamentul proiectului - MOBILITATE URBANA PRIN PROMOVAREA UTILIZARII
MIJLOACELOR ALTERNATIVE DE TRANSPORT - ETAPA 1

5.1.4.2.Anii de prognoza
Anii de prognoza care vor fi analizati sunt urmatorii:

- Pentru Scenariul 1: In cazul scenariului de bazi, au fost deja estimati si
analizati principalii parametri de trafic pentru anul de baza, 2024. in acest capitol
vor fi realizate analize similare pentru anii de prognoza pentru care vor fi estimate
efectele implementarii scenariilor ,,cu proiect”.

- Pentru Scenariul 2: Anii de prognoza pentru care vor fi realizate analizele
comparative sunt primul an dupa finalizarea implementarii proiectului (primul an in
care proiectul va fi operational), respectiv anul 2027, si ultimul an al perioadei de
durabilitate a proiectului, respectiv anul 2032. Au fost alesi acesti ani pentru a se
analiza situatia dupa stabilizarea traficului si transferul modal de dupa finalizarea
proiectului, pe toata perioada de durabilitate a contractului de finantare.
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5.1.4.3.Ipoteze si prognoze

Scenariul ,fara proiect”

Scenariul 1 a fost prezentat detaliat in capitolele anterioare. Modelarea anului
de prognoza a fost realizata prin introducerea de ipoteze asupra datelor rezultate
din analizele asupra variatiei numarului de locuitori, cresterii indicelui de motorizare
si a cererii de transport (numarul de deplasari).

Scenariile ,,cu proiect”

Pentru implementarea Scenariului 2, a fost necesara recalibrarea modelului de
transport pentru anii de prognoza, prin introducerea datelor rezultate din ipotezele
legate de influenta asupra cererii de transport, corelate cu ipotezele PMUD.

n acest sens, a fost realizata o estimare a cresterii numarului de cilitori cu
transportul public, ca urmare a cresterii atractivitatii acestui mod de transport in
urma implementarii proiectului, in principal datorita cresterii confortului si
sigurantei deplasarilor, datorita achizitiei de vehicule noi, a cresterii confortului si
sigurantei in statii, prin modernizarea acestora §i introducerea supravegherii video,
precum si datorita asigurarii de informatii pentru calatori. Un efect indirect exista
si asupra numarului de deplasari pietonale si cu bicicleta, care vor creste de
asemenea, dar intr-o masura mai mica, in special pentru accesarea transportului
poublic. Cresterea numarului de deplasari cu mijloacele de deplasare alternative va
conduce la o scadere a deplasarilor cu autovehiculul propriu. Noile date de intrare
rezultate au fost introduse in modelul de transport, iar efectele rezultate asupra
indicatorilor de trafic si a indicatorilor specifici de mobilitate urband vor fi
prezentate in analiza comparativa a scenariilor.

Prognozele si rezultatele vor fi prezentate in subcapitolul care contine analiza
comparativa a scenariilor.

5.1.4.4.Analiza comparativa a scenariilor

Analiza comparativa a scenariilor a fost realizata prin intermediul rezultatelor
extrase din modelul de transport si a prognozelor referitoare la cererea de transport.
Asa cum a fost specificat anterior, analiza este realizata pentru anii de prognozi
reprezentativi, respectiv anii 2024, 2027 si 2032.

Rezultatele sunt prezentate mai jos in forma tabelara, la nivel de retea:
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Tabel 5.1. Analiza comparativa a scenariilor, parametri de trafic, 2024/2027/2032

TOTAL ARIE DE STUDIU | Intarziere medie / Numar mediu Viteza medie
/ vehicul opriri (km/h)
ANUL DE PROGNOZA (s/veh) (opriri/veh)
S1 S2 S1 S2 S1 S2
2024 39,3 - 2,29 - 37,5 -
2027 43,0 42.8 2,34 2,30 37,0 37,3
2032 47.8 43,7 2,32 2,28 35,5 36,0

Dupa cum se observa, pentru ambele perioade de prognoza, Scenariul 2
conduce la o imbunatatire a parametrilor de trafic, fata de Scenariul 1. Acest lucru
se datoreaza comutarii de la deplasarile cu vehiculul personal la cele cu transportul
public, datorita cresterii atractivitatii, confortului si sigurantei oferite de acest mod
de transport ca urmare a implementarii proiectului.

Pe langa efectele asupra deplasarilor cu vehiculul privat, in analiza comparativa
trebuie introduse prognozele in ceea ce priveste caracteristicile deplasirii cu
transportul public, cu bicicleta si pietonale, precum si efectul implementarii
scenariului propus asupra parcursului total al vehiculelor si nivelului de emisii de
gaze de sera, respectiv parametrii cei mai reprezentativi in ceea ce priveste
mobilitatea urbana durabila.

Pornind de la prognozele realizate in PMUD in ceea ce priveste indicele de
motorizare, evolutia populatiei si cererea de transport public si tinand cont de
masurile prevazute a fi implementate prin scenariul propus, au fost obtinute
rezultatele prezentate mai jos.

Tabel 5.2. Parcursul total al vehiculelor, 2024 / 2027 / 2032

An prognoza 2024

Parametru S1 52
Parcursul total al vehiculelor 156.652.815 156.652.815
(veh x km)

An prognoza 2027

Parametru S1 52 ]
Parcursul total al vehiculelor 165.972.087 163.337.319
(veh x km)

An prognoza 2032 N
Parametru S1 S2
Parcursul total al vehiculelor 185.269.323 181.577.395
(veh x km)
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Tabel 5.3. Viteza medie de deplasare transport public, 2024 / 2027 / 2032

An prognoza 2024
Parametru S1 S2
Viteza transport public (km/h) 22,0 22,0
An prognoza 2027
Parametru S1 S2
Viteza transport public (km/h) 23,0 23,0
An prognoza 2032
Parametru S1 S2
Viteza transport public (km/h) 23,0 23,0

Tabel 5.4. Emisii gaze cu efect de serd, 2024 / 2027 / 2032

An prognoza 2024
Parametru S1 S2
CO2echiv (tone/an) 23.968,35 23.968,35
C0O2 (tone/an) 23.298,43 23.298,43
N20 (kg/an) 1.899,36 1.899,36
CH4 (kg/an) 4.517,81 4.517,81
An prognoza 2027
Parametru S1 S2
CO2echiv (tone/an) 24.008,36 23.751,74
CO2 (tone/an) 23.342,75 23.096,34
N20O (kg/an) 1.889,37 1.860,79
CH4 (kg/an) 4.459,98 4.386,20
An prognoza 2032
Parametru S1 S2
CO2echiv (tone/an) 25.779,65 25.370,47
CO2 (tone/an) 25.068,46 24.674,07
N20 (kg/an) 2.020,22 1.978,80
CH4 (kg/an) 4.746,30 4.640,06
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Din analiza tabelelor de mai sus, rezulta urmatoarele concluzii:

- Scenariul 2 conduce la o stimulare a utilizarii transportului public urban,
bicicletei si mersului pe jos, prin comutarea de la utilizarea autovehiculului privat
Reducerea volumelor de trafic conduce la o imbunatatire a tuturor parametrilor

analizati.

5.1.5. CONCLUZII. SOLUTIA PROPUSA

Tn cadrul acestui capitol au fost analizate efectele implementarii unui proiect
complex ce are ca obiective principale: reabilitarea si modernizarea infrastructurii
rutiere pe urmatoarele artere: Prelungirea Dobrogei, Strada Barbu Stefanescu
Delavrancea, Strada Vasile Culica, Strada Lucian Blaga, Strada Sculptor Pavel
Mercea, precum si de modernizare a transportului public in Municipiul Calarasi,
incluzand achizitia de vehicule de transport public electrice echipate cu sisteme
inteligente, modernizarea unei statii de transport, implementarea unui sistem de
incarcare a autobuzelor electrice; implementarea unui sistem de incarcare a
vehiculelor electrice; implementarea unui sistem de monitorizare si enforcement

n acest sens au fost analizate 2 scenarii, respectiv ,scenariul fara proiect”
(Scenariul 1) si ,scenariul cu proiect” (Scenariul 2), descrise in paragrafele
anterioare. Concluziile analizelor realizate sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Tabel 5.5. Centralizarea rezultatelor analizei comparative

Primul an de Pricrlnul_an Ultimul an al
implementare final?;aarea c?tf rlgfllqte Itde
a proiectului implementarii rapiiiate 9

(@nul de P arii | contractului

proiectului de finantare

baza, 2024) (2027) (2032)

Parcursul total al vehiculelor (veh x km/an)

Scenariul 1 156.652.815 165.972.087 185.269.323

Scenariul 2 | 156.652.815 163.337.319 181.577.395

Scaderea deplaséarilor aferente transportului privat cu autoturismul

- Valoare Scenariul 2 0 2.634.768 3.691.928
- Procent imbunatatire
fata de scenariul de Scenariul 2 0% 1,6% 2,0%
referinta

Numarul de pasageri transportati cu transportul public (pers/an)

Scenariul 1 674.100 781.800 831.000
Scenariut 2 674.100 805.200 872.550
Cresterea numarului de pasageri transportati cu transportul public
Valoare Scenariul 2 0 23.400 41.550
- Procent Scenariul 2 0% 3,0% 5,0%

imbunatatire fata
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de scenariul de
referinta
Numarul de persoane care utilizeazd deplasdrile cu bicicleta (pers/an)
Scenariul 1 226.650 231.600 223.800
Scenariul 2 226.650 238.500 232.800
Cresterea numarului de persoane care utilizeaza deplasarile cu bicicleta
- Valoare Scenariul 2 0 6.900 9.000
Procerlt 5 3
imbunatétire fatd | scenariul 2 0% 3,0% 4,0%
referinta
Numadrul de persoane care utilizeaza deplasdrile pietonale (pers/an)
Scenariul 1 10.851.000 11.118.900 12.145.350
Scenariul 2 10.851.000 11.341.350 12.448.950
Cresterea numarului de persoane care utilizeaza deplasarile pietonale
- Valoare Scenariul 2 0 222.450 303.600
Procent
L’:Z‘é’;ﬁ;“‘;‘:ﬁ fa2 | scenariut 2 0% 2,0% 2,5%
referinta
Parametri GES: COzechiv (tone/an)
Scenariul 1 23.968,35 24.008,36 25.779,65
Scenariul 2 23.968,35 23.751,74 25.370,47
Reducerea cantitatii de COzechiv
Valoare Scenariul 2 0,00 256,62 409,18
- Procerlt 5 3
‘d";bs‘égf;"‘rtl'u'f dfeaFa Scenariul 2 0% 1,1% 1,6%
referinta

Proiectul analizat in prezentul studiu de trafic propune implementarea unor
masuri care sa conduca la diminuarea disfunctionalitatilor constatate, mentionate in
capitolele anterioare.

in vederea atingerii acestor obiective, se recomandi implementarea
Scenariului 2, Tn care sunt propuse urmatoarele masuri:

o Reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere pe urmatoarele
artere: Prelungirea Dobrogei, Strada Barbu Stefanescu Delavrancea,
Strada Vasile Culica, Strada Lucian Blaga, Strada Sculptor Pavel Mercea.
Proiectul va include crearea de benzi dedicate de circulatie a acestuia,
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reabilitarea/modernizarea carosabilului si a trotuarelor, cat si
canalizatie tehnica pe arterele ce fac obiectul proiectului;

o Achizitia de 4 vehicule electrice pentru efectuarea serviciului de
transport public urban, echipate cu urmatoarele echipamente
inteligente - calculator de bord pentru gestiune si management trafic
(CGMT); sistem automat de taxare (validator dual); sistem de
supraveghere video, cu stocare locala; sistem audio-video de informare
a calatorilor; sistem pentru numararea calatorilor; sistem pentru
asigurarea prioritatii de trecere in intersectii; switch pentru conectarea
echipamentelor; router wireless pentru asigurarea accesului calatorilor
la Internet);

o Modernizarea unei statii de transport public, prin: dotarea cu mobilier
modern, asigurarea supravegherii video a statiei, asigurarea unui panou
cu mesaje de interes public, asigurarea unui panou interactiv pentru
informarea calatorilor asupra timpului de sosire in statie a vehiculului de
transport public, asigurarea unui acces point cu rolul de a facilita accesul
calatorilor la Internet;

o Implementarea unui sistem de incarcare a autobuzelor electrice;

Implementarea unui sistem de incarcare a vehiculelor electrice;

o Implementarea unui sistem de monitorizare si enforcement (camere
LPR/Bus line, pentru identificarea automata numerelor de inmatriculare,
pentru vehiculele care circula pe banda de autobuz, cu scopul
identificarii utilizarii nereglulamentare a acesteia; camere de
supraveghere pentru cresterea sigurantei deplasarilor pietonale).

o}

Prin urmare, rezultatele analizei comparative multicriteriale indicd drept
scenariul optim Scenariul 2, descris detaliat in cadrul prezentului studiu de trafic.

in anexe este prezentat calculul emisiilor GES, realizat prin utilizarea
Instrumentului pentru calcularea emisiilor GES din sectorul transporturilor.

Mai jos este prezentata evolutia cotei modale a deplasarilor, pe ani de prognoza
si scenarii.

Fig. 5.2. Distributia modald a deplasdrilor, S1, 2024
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Fig. 5.3. Distributia modald a deplasdrilor, 51, 2027
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Fig. 5.4. Distributia modald a deplasdrilor, S1, 2032
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Fig. 5.5. Distributia modald a deplasdrilor, 52, 2027
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38,9%

Fig. 5.6. Distributia modald a deplasdrilor, $2, 2032

Masurile/activitatile propuse a fi realizate prin proiect nu vor determina o
crestere a emisiilor de COzechiv din transport in afara ariei de studiu, pe toata
durata contractului de finantare, acest lucru fiind demonstrat prin analiza
parametrilor de trafic, pentru toate scenariile §i anii de prognoza considerati.

Reducerea emisiilor de COzechiv de la nivelul ariei de studiu a proiectului are
la baza incusiv o crestere a cotei modale a transportului public, asa cum rezultd
din cresterea numarului de deplasari cu transportul public, evidentiata in graficele
de mai sus, pentru toate scenariile si anii de prognoza stabiliti.

in continuare este prezentatd evolutia parametrilor de mobilitate urbani
durabild, considerand ca valoare de baza a indicatorului cea inregistratd in anul
inainte de inceperea interventiei (2024), iar ca valoare obtinuta, valoarea estimata
ex post, pentru anul dupa finalizarea fizica a interventiei (2027)

Tabel 5.1. Centralizarea parametrilor de mobilitate urband durabild

Numdrul de pasageri transportati cu transportul | Scenariul 1 - 2024 674.100
public (pers/an) Scenariul 2 - 2027 |  805.200
Cresterea numarului de pasageri transportati cu transportul public

- Crestere in valoare absoluta 131.100

- Procent imbunatatire fata de scenariul de baza 19,4%

Parametri GES: COzechiv (tone/an) Scenariul 1 - 2024 23.968,35

Scenariul 2 - 2027 23.751,74

Reducerea cantitatii de COzechiv

- Crestere in valoare absoluta 216,61
Procent imbunatatire fata de scenariul de baza 0,9%
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5.2. MOBILITATE URBANA PRIN PROMOVAREA
UTILIZARII MIJLOACELOR ALTERNATIVE DE
TRANSPORT - ETAPA 2

[5.2.1. CONTEXT

Proiectul este inclus in Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului
Calaragi 2021 - 2027, in Planul de actiune, la sectiunea ,,DIRECTII DE ACTIUNE $i
PROIECTE PENTRU INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT”.

n documentul respectiv, necesitatea proiectului este justificata prin impactul
sau pozitiv asupra reducerii congestiilor de circulatie si a efectelor externe generate
de acestea, asigurarea fluentei traficului rutier, cresterea atractivitatii si eficientei
transportului public, cresterea gradului de siguranta pentru toti participantii la trafic
(in special a pietonilor si utilizatorilor bicicletei), reducerea emisiilor poluante si a

gazelor de sera.

Din analizele realizate prin prezentul studiu de trafic asupra situatiei curente
au reiesit urmatoarele concluzii relevante:

- O mare parte a infrastructurii rutiere de pe reteaua stradala a municipiului
necesita lucrari de reabilitare si modernizare, avandu-se in vedere
extinderea acesteia, odata cu aparitia de noi cartiere sau zone rezidentiale;

- Transportul public local are un procent de utilizare redus, unul dintre
elementele care conduc la acest lucru fiind duratele mari de calatorie si
gradul de acoperire.

- Taxiul si vehiculul personal reprezinta optiuni mai atrdgatoare, in conditiile
in care nu exista masuri speciale, care sa avantajeze in trafic circulatia
vehiculelor de transport public;

- Starea necorespunzatoare a trotuarelor pe anumite tronsoane conduce la
lipsa de atractivitate si la o siguranta scazuta a deplasarilor pietonale,
inclusiv prin lipsa adaptarilor specifice pentru persoanele cu dizabilitati;

- Lipsa masurilor de prioritizare a vehiculelor de transport public si
insuficienta benzilor dedicate determina scaderea atractivitatii acestui mod
de deplasare;

- Fara masuri de prioritizare, vehiculele de transport public sunt afectate de
aceleasi congestii ca traficul general, ceea ce reduce viteza comerciala si
competitivitatea acestuia;

- Neimplementarea unor solutii care sa integreze transportul public,
deplasarile pietonale si utilizarea bicicletelor limiteaza tranzitia citre o
mobilitate urbana durabila;

- Statiile de transport nu sunt amenajate corespunzator, ceea ce conduce la
scaderea atractavitatii acestui mod de transport;
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Lipsa unui sistem inteligent de management al parcarilor duce la cresterea
timpilor de cautare a locurilor de parcare, generand un consum ridicat de
combustibil si implicit poluare suplimentara;

Deplasarile cu bicicleta au o cota extrem de redusa, in special datorit lipsei
de atractivitate a acestui mod de deplasare nepoluant, din cauza
insuficientei infrastructurii specifice (piste de biciclete), care sa permitd o
deplasare rapida, confortabila si in conditii de siguranta.

Proiectul analizat in prezentul studiu de trafic propune implementarea unor
masuri integrate, care sa conduca la diminuarea disfunctionalitatilor constatate,

respectiv la:

Promovarea transportului public urban drept o solutie alternativa utilizarii
vehiculului personal, pentru asigurarea accesului cetatenilor la locul de
munca, furnizorii de servicii si alte puncte de interes;

Cresterea vitezei de circulatie, in special pentru transportul public;
Eficientizarea transportului public prin reducerea timpilor de calatorie si a
consumului de combustibil, precum si prin cresterea numarului de
utilizatori;

Cresterea gradului de accesibilitate al cetatenilor la punctele de interes din
zona de influenta a proiectului;

Cresterea fluiditatii traficului din municipiu;

Scaderea consumului de combustibil utilizat pentru transportul rutier;
Reducerea poluarii mediului, precum si a poluarii fonice;

Posibilitatea interventiei rapide si sanctionarii in cazul nerespectarii
regulilor de circulatie;

Scaderea timpilor de raspuns in cazul detectarii unor evenimente care
perturba siguranta rutiera sau ordinea publica in zonele supravegheate;
Reducerea emisiilor GES;

Reducerea numarului de accidente si cresterea sigurantei rutiere pentru toti
participantii la trafic: conducdtori auto, biciclisti, pietoni;

Cresterea calitatii vietii cetatenilor, ca efect general al implementirii
proiectului;

Sporirea gradului de mobilitate al populatiei prin extinderea sistemului de
bike-sharing din municipiu;

Crearea unei solutii alternative de transport urban;

in vederea atingerii acestor obiective, proiectul propune o serie de masuri,
testate prin utilizarea modelului de transport pentru evaluarea impactului lor.
Masurile respective vor fi detaliate in capitolul dedicat descrierii scenariilor testate.
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5.2.2. ARIA DE STUDIU A PROIECTULUI

Aria de studiu a proiectului este considerata ca fiind intreaga zona acoperita
de reteaua de transport rutier urban din Municipiul Calarasi.

Selectarea ariei de studiu este justificata de impactul major al implementirii
componentelor proiectului asupra traficului general la nivelul municipiului i asupra
comportamentului de deplasare al locuitorilor.

De asemenea, evaluarea efectelor la nivelul intregii retele rutiere, prin
intermediul rezultatelor extrase din modelul de transport realizat, va permite
emiterea unor concluzii din care sa reiasa impactul general al proiectului, si nu doar
asupra zonei in care se intervine sau a arterelor adiacente acesteia.

Prin urmare, in cadrul acestui capitol nu va fi realizatd o noua analiza a ariei
de studiu a proiectului, intrucat acest aspect a fost acoperit intr-un capitol anterior.

Locatiile de implementare a proiectului vor fi specificate in capitolul referitor
la descrierea scenariilor, acestea fiind diferite pentru scenariile ,cu proiect”
propuse.

5.2.3. COLECTAREA DATELOR DE TRAFIC PRIVIND SITUATIA
EXISTENTA

Procesul de colectare a datelor de trafic a fost descris intr-un capitol anterior.
De asemenea, in cadrul acestui document si in anexe au fost prezentate detaliat
datele rezultate din aceastd activitate, precum si metodologia de realizare,
calibrare si validare a modelului de transport pe baza datelor respective.

'5.2.4. PREZENTAREA S| ANALIZA COMPARATIVA A
SCENARIILOR

5.2.4.1.Prezentarea scenariilor
Scenariile care au fost analizate in cadrul studiului de trafic sunt urmitoarele:

- Scenariul 1: scenariul contrafactual ,fara proiect” - este scenariul de
referintd, fata de care sunt realizate comparatii ale optiunilor scenariilor cu
proiect. Scenariul de referinta presupune continuarea situatiei existente.

- Scenariul 2: scenariul contrafactual ,,cu proiect” - are la baza scenariul fara
proiect (Scenariul 1), dar include implementarea urmatoarelor masuri:
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o Reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere pe urmitoarele
artere: Bulevardul Republicii, Strada Plevna, Strada Rahova, Strada
Viitor, Strada Libertatii, Strada lon Heliade Radulescu, Strada 13
Decembrie, Strada Sloboziei, Strada Alexandru Sahia, Strada Gheorghe
Lazar, Strada Tudor Vladimirescu, Strada Dorobanti, Strada Zefirului,
Strada Sulfinei, Strada Musetelului, Strada Portului. Proiectul va include
crearea de benzi dedicate de circulatie a acestuia, crearea de piste de
biciclete, reabilitarea/modernizarea carosabilului si a trotuarelor, cat si
canalizatie tehnica pe arterele ce fac obiectul proiectului;

o Achizitia de 8 vehicule electrice pentru efectuarea serviciului de
transport public urban, echipate cu urmatoarele echipamente
inteligente - calculator de bord pentru gestiune si management trafic
(CGMT); sistem automat de taxare (validator dual); sistem de
supraveghere video, cu stocare locala; sistem audio-video de informare
a calatorilor; sistem pentru numararea calatorilor; sistem pentru
asigurarea prioritatii de trecere in intersectii; switch pentru conectarea
echipamentelor; router wireless pentru asigurarea accesului cilatorilor
la Internet);

o Modernizarea a 9 statii de transport public, prin: dotarea cu mobilier
modern, asigurarea supravegherii video a statiilor, asigurarea unor
panouri cu mesaje de interes public, asigurarea unor panouri interactive
pentru informarea calatorilor asupra timpului de sosire in statie a
vehiculului de transport public, asigurarea unor acces point-uri cu rolul
de a facilita accesul calatorilor la Internet, asigurarea unor automate de
vanzare a biletelor;

o Implementarea unui sistem de incarcare a autobuzelor electrice;

o Implementarea unui sistem de incarcare a vehiculelor electrice;

o Extinderea sistemului de bike-sharing cu 10 statii a cate 10 biciclete
fiecare;

o Implementarea unui sistem de monitorizare si enforcement (camere
LPR/Bus line, pentru identificarea automata numerelor de inmatriculare,
pentru vehiculele care circula pe banda de autobuz, cu scopul
identificarii utilizarii nereglulamentare a acesteia; camere de
supraveghere cu video analiza pentru pistele de biciclete; camere de
supraveghere pentru cresterea sigurantei deplasarilor pietonale).

o Implementarea unei platforme de tip IA suport de decizie pentru
cresterea performantelor transportului public.

Locatiile de implementare a proiectului sunt prezentate in imaginea de mai jos.
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Fig. 5.7. Amplasamentul proiectului - MOBILITATE URBANA PRIN PROMOVAREA UTILIZARII
MIJLOACELOR ALTERNATIVE DE TRANSPORT - ETAPA 2

5.2.4.2.Anii de prognoza
Anii de prognoza care vor fi analizati sunt urmatorii:

- Pentru Scenariul 1: Tn cazul scenariului de baz3, au fost deja estimati si
analizati principalii parametri de trafic pentru anul de baza, 2024. Tn acest capitol
vor fi realizate analize similare pentru anii de prognoza pentru care vor fi estimate
efectele implementarii scenariilor ,,cu proiect”.

- Pentru Scenariul 2: Anii de prognoza pentru care vor fi realizate analizele
comparative sunt primul an dupa finalizarea implementarii proiectului (primul an in
care proiectul va fi operational), respectiv anul 2027, si ultimul an al perioadei de
durabilitate a proiectului, respectiv anul 2032. Au fost alesi acesti ani pentru a se
analiza situatia dupa stabilizarea traficului si transferul modal de dupi finalizarea
proiectului, pe toata perioada de durabilitate a contractului de finantare.
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5.2.4.3.Ipoteze si prognoze

Scenariul ,,fara proiect”

Scenariul 1 a fost prezentat detaliat in capitolele anterioare. Modelarea anului
de prognoza a fost realizata prin introducerea de ipoteze asupra datelor rezultate
din analizele asupra variatiei numarului de locuitori, cresterii indicelui de motorizare
si a cererii de transport (numarul de deplasari).

Scenariile ,,cu proiect”

Pentru implementarea Scenariului 2, a fost necesara recalibrarea modelului de
transport pentru anii de prognoza, prin introducerea datelor rezultate din ipotezele
legate de influenta asupra cererii de transport, corelate cu ipotezele PMUD.

Tn acest sens, a fost realizatd o estimare a cresterii numarului de cilitori cu
transportul public, ca urmare a cresterii atractivitatii acestui mod de transport in
urma implementarii proiectului, in principal datorita cresterii confortului si
sigurantei deplasarilor, datorita achizitiei de vehicule noi, a cresterii confortului si
sigurantei in statii, prin modernizarea acestora si introducerea supravegherii video,
precum si datorita asigurarii de informatii pentru calatori. Un efect indirect exist
si asupra numarului de deplasari pietonale, care va creste de asemenea, dar intr-o
masura mai mica. Cresterea numarului de deplasari cu transportul public si pietonale
va conduce la o scadere a deplasarilor cu autovehiculul propriu. Noile date de intrare
rezultate au fost introduse in modelul de transport, iar efectele rezultate asupra
indicatorilor de trafic si a indicatorilor specifici de mobilitate urbana vor fi
prezentate in analiza comparativa a scenariilor.

Prognozele si rezultatele vor fi prezentate in subcapitolul care contine analiza
comparativa a scenariilor.

5.2.4.4.Analiza comparativa a scenariilor

Analiza comparativa a scenariilor a fost realizata prin intermediul rezultatelor
extrase din modelul de transport si a prognozelor referitoare la cererea de transport.
Asa cum a fost specificat anterior, analiza este realizata pentru anii de prognoza
reprezentativi, respectiv anii 2024, 2027 si 2032.

Rezultatele sunt prezentate mai jos in forma tabelara, la nivel de retea:
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Tabel 5.6. Analiza comparativd a scenariilor, parametri de trafic, 2024/2027/2032

TOTAL ARIE DE STUDIU | intarziere medie / Numar mediu Viteza medie
/ vehicul opriri (km/h)
ANUL DE PROGNOZA (s/veh) (opriri/veh)
S1 S2 S1 S2 S1 S2
2024 39,3 - 2,29 - 37,5 -
2027 43,0 37,7 2,34 2,28 37,0 38,0
2032 47,8 40,8 2,32 2,27 35,5 37,0

Dupa cum se observa, pentru ambele perioade de prognozi, Scenariul 2
conduce la o imbunatatire a parametrilor de trafic, fata de Scenariul 1, in special in
ceea ce priveste viteza medie de circulatie. Acest lucru se datoreaza comutirii de
la deplasarile cu vehiculul personal la cele cu transportul public, datorit3 cresterii
atractivitatii, confortului si sigurantei oferite de acest mod de transport, precum si
a gradului de acoperire, ca urmare a implementarii proiectului.

Pe langa efectele asupra deplasarilor cu vehiculul privat, in analiza comparativi
trebuie introduse prognozele in ceea ce priveste caracteristicile deplasirii cu
transportul public, cu bicicleta si pietonale, precum si efectul implementirii
scenariului propus asupra parcursului total al vehiculelor si nivelului de emisii de
gaze de sera, respectiv parametrii cei mai reprezentativi in ceea ce priveste
mobilitatea urbana durabila.

Pornind de la prognozele realizate in PMUD in ceea ce priveste indicele de
motorizare, evolutia populatiei si cererea de transport public si tindnd cont de
masurile prevazute a fi implementate prin scenariul propus, au fost obtinute
rezultatele prezentate mai jos.

Tabel 5.7. Parcursul total al vehiculelor, 2024 / 2027 / 2032

An prognoza 2024

Parametru S1 S2
Parcursul total al vehiculelor 156.652.815 156.652.815
(veh x km)

An prognoza 2027

Parametru S1 s2
Parcursul total al vehiculelor 165.972.087 161.940.648
(veh x km)

An prognoza 2032

Parametru S1 S2
Parcursul total al vehiculelor 185.269.323 180.666.611
(veh x km) ]
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Tabel 5.8. Viteza medie de deplasare transport public, 2024 / 2027 ] 2032

An prognoza 2024
Parametru S1 S2
Viteza transport public (km/h) 22,0 22,0
An prognoza 2027
Parametru S1 S2
Viteza transport public (km/h) 23,0 23,0
An prognoza 2032
Parametru $1 S2
Viteza transport public (km/h) 23,0 23,0

Tabel 5.9. Emisii gaze cu efect de serd, 2024 / 2027 / 2032

An prognoza 2024
Parametru S1 S2
CO2echiv (tone/an) 23.968,35 23.968,35
CO2 (tone/an) 23.298,43 23.298,43
N20 (kg/an) 1.899,36 1.899,36
CH4 (kg/an) 4.517,81 4.517,81
An prognoza 2027
Parametru 51 52
COZ2echiv (tone/an) 24.008,36 23.493,05
CO2 (tone/an) 23.342,75 22.846,38
N20 (kg/an) 1.889,37 1.836,24
CH4 (kg/an) 4.459,98 4.325,10
An prognoza 2032
Parametru 51 52
CO2echiv (tone/an) 25.779,65 25.150,48
CO2 (tone/an) 25.068,46 24.462,10
N20 (kg/an) 2.020,22 1.956,38
CH4 (kg/an) 4.746,30 4.581,61
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Din analiza tabelelor de mai sus, rezulta urmatoarele concluzii:

- Scenariul 2 conduce la o stimulare a utilizarii transportului public urban,
bicicletei si mersului pe jos, prin comutarea de la utilizarea autovehiculului privat
Reducerea volumelor de trafic conduce la o imbunatatire a tuturor parametrilor

analizati.

5.2.5. CONCLUZII. SOLUTIA PROPUSA

fn cadrul acestui capitol au fost analizate efectele implementarii unui proiect
complex ce are ca obiective principale: reabilitarea si modernizarea infrastructurii
rutiere pe urmatoarele artere: Bulevardul Republicii, Strada Plevna, Strada Rahova,
Strada Viitor, Strada Libertatii, Strada lon Heliade Radulescu, Strada 13 Decembrie,
Strada Sloboziei, Strada Alexandru Sahia, Strada Gheorghe Lazir, Strada Tudor
Vladimirescu, Strada Dorobanti, Strada Zefirului, Strada Sulfinei, Strada Musetelului,
Strada Portului, precum si de modernizare a transportului public in Municipiul
Calarasi, incluzind achizitia de vehicule de transport public electrice echipate cu
sisteme inteligente, modernizarea a 9 statii de transport, implementarea unui sistem
de incarcare a autobuzelor electrice; implementarea unui sistem de incircare a
vehiculelor electrice; implementarea unui sistem de monitorizare si enforcement;
extinderea sistemului de bike-sharing; implementarea unei platforme de tip 1A suport
de decizie pentru cresterea performantelor transportului public.

Tn acest sens au fost analizate 2 scenarii, respectiv ,scenariul fird proiect”
(Scenariul 1) si ,scenariul cu proiect” (Scenariul 2), descrise in paragrafele
anterioare. Concluziile analizelor realizate sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Tabel 5.10. Centralizarea rezultatelor analizei comparative

Primul an de
implementare
a proiectului
(anul de
baza, 2024)

Primul an
dupa
finalizarea
implementarii
proiectului

Ultimul an al
perioadei de
durabilitate a
contractului
de finantare

referinta

(2027) (2032)
Parcursul total al vehiculelor (veh x km/an)
Scenariul 1 156.652.815 165.972.087 185.269.323
Scenariul 2 156.652.815 161.940.648 180.666.611
Scaderea deplasarilor aferente transportului privat cu autoturismul
- Valoare Scenariul 2 0 4.031.439 4.602.712
- Procent imbunatatire
fata de scenariul de Scenariul 2 0% 2,4% 2,5%
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| |
Numdrul de pasageri transportati cu transportul public (pers/an)
Scenariul 1 674.100 781.800 831.000
Scenariul 2 674.100 820.950 889.200
Cresterea numarului de pasageri transportati cu transportul public
- Valoare Scenariul 2 0 39.150 58.200
- Frocent
L’:"s‘é’e‘z;arﬁgf dfgta Scenariul 2 0% 5,0% 7,0%
referinta
Numarul de persoane care utilizeazd deplasdrile cu bicicleta (pers/an)
Scenariul 1 226.650 231.600 223.800
Scenariul 2 226.650 245.550 242.850
Cresterea numarului de persoane care utilizeaza deplasarile cu bicicleta
- Valoare Scenariul 2 0 13.950 19.050
- Procerlt 5 5
L?’S‘é'e’:‘t;f‘u’f df:?a Scenariul 2 0% 6,0% 8,5%
referinta
Numadrul de persoane care utilizeaza deplasdrile pietonale (pers/an)
Scenariul 1 10.851.000 11.118.900 12.145.350
Scenariul 2 10.851.000 11.452.500 12.509.700
Cresterea numarului de persoane care utilizeaza deplasarile pietonale
- Valoare Scenariul 2 0 333.600 364.350
- Procerlt 5 5
‘dg';‘é’;f‘taarﬁ‘lff df:?a Scenariul 2 0% 3,0% 3,0%
referinta
Parametri GES: COzechiv (tone/an)
Scenariul 1 23.968,35 24.008,36 25.779,65
Scenariul 2 23.968,35 23.493,05 25.150,48
Reducerea cantitatii de COjechiv
- Valoare Scenariul 2 0,00 515,31 629,17
- Procent
L";bs‘c':ff:rﬁ:f df:‘ia Scenariul 2 0% 2,1% 2,4%
referinta

Proiectul analizat in prezentul studiu de trafic propune implementarea unor
masuri care sa conduca la diminuarea disfunctionalitatilor constatate, mentionate in
capitolele anterioare.
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In vederea atingerii acestor obiective, se recomandd implementarea
Scenariului 2, in care sunt propuse urmatoarele masuri:

o Reabilitarea §i modernizarea infrastructurii rutiere pe urmitoarele
artere: Bulevardul Republicii, Strada Plevna, Strada Rahova, Strada
Viitor, Strada Libertatii, Strada lon Heliade Radulescu, Strada 13
Decembrie, Strada Sloboziei, Strada Alexandru Sahia, Strada Gheorghe
Lazar, Strada Tudor Vladimirescu, Strada Dorobanti, Strada Zefirului,
Strada Sulfinei, Strada Musetelului, Strada Portului. Proiectul va include
crearea de benzi dedicate de circulatie a acestuia, crearea de piste de
biciclete, reabilitarea/modernizarea carosabilului si a trotuarelor, cét si
canalizatie tehnica pe arterele ce fac obiectul proiectului;

o Achizitia de 8 vehicule electrice pentru efectuarea serviciului de
transport public urban, echipate cu urmatoarele echipamente
inteligente - calculator de bord pentru gestiune si management trafic
(CGMT); sistem automat de taxare (validator dual); sistem de
supraveghere video, cu stocare locala; sistem audio-video de informare
a calatorilor; sistem pentru numadrarea calatorilor; sistem pentru
asigurarea prioritatii de trecere in intersectii; switch pentru conectarea
echipamentelor; router wireless pentru asigurarea accesului calatorilor
la Internet);

o Modernizarea a 9 statii de transport public, prin: dotarea cu mobilier
modern, asigurarea supravegherii video a statiilor, asigurarea unor
panouri cu mesaje de interes public, asigurarea unor panouri interactive
pentru informarea calatorilor asupra timpului de sosire in statie a
vehiculului de transport public, asigurarea unor acces point-uri cu rolul
de a facilita accesul calatorilor la Internet, asigurarea unor automate de
vanzare a biletelor;

o Implementarea unui sistem de incarcare a autobuzelor electrice;
Implementarea unui sistem de incarcare a vehiculelor electrice;

o Extinderea sistemului de bike-sharing cu 10 statii a cate 10 biciclete
fiecare;

o Implementarea unui sistem de monitorizare si enforcement (camere
LPR/Bus line, pentru identificarea automata numerelor de inmatriculare,
pentru vehiculele care circula pe banda de autobuz, cu scopul
identificarii utilizarii nereglulamentare a acesteia; camere de
supraveghere cu video analiza pentru pistele de biciclete; camere de
supraveghere pentru cresterea sigurantei deplasarilor pietonale).

o Implementarea unei platforme de tip IA suport de decizie pentru
cresterea performantelor transportului public.

Prin urmare, rezultatele analizei comparative multicriteriale indica drept
scenariul optim Scenariul 2, descris detaliat in cadrul prezentului studiu de trafic.
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In anexe este prezentat calculul emisiilor GES, realizat prin utilizarea
Instrumentului pentru calcularea emisiilor GES din sectorul transporturilor.

Mai jos este prezentata evolutia cotei modale a deplasarilor, pe ani de prognoza
si scenarii.

MMiers pe jot
39,3%
Autoturism,
furgoneta,

camion
57,5%

Bicicleta
0,8%

Fig. 5.8. Distributia modald a deplasdrilor, S1, 2024

S

Autoturism,
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58,0%
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Fig. 5.9. Distributia modald a deplasdrilor, S1, 2027

Autoturism,
furgoneta,
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58,7%

Bicicleta
0,7%

Fig. 5.10. Distributia modald a deplasdrilor, S1, 2032
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Fig. 5.11. Distributia modala a deplasdrilor, S2, 2027

Fig. 5.12. Distributia modald a deplasarilor, S2, 2032

Masurile/activitatile propuse a fi realizate prin proiect nu vor determina o
crestere a emisiilor de COzechiv din transport in afara ariei de studiu, pe toata
durata contractului de finantare, acest lucru fiind demonstrat prin analiza
parametrilor de trafic, pentru toate scenariile si anii de prognoza considerati.

Reducerea emisiilor de COzechiv de la nivelul ariei de studiu a proiectului are
la baza incusiv o crestere a cotei modale a transportului public, asa cum rezulti
din cresterea numarului de deplasari cu transportul public, evidentiata in graficele
de mai sus, pentru toate scenariile si anii de prognoza stabiliti.

In continuare este prezentata evolutia indicatorilor de rezultat, asa cum sunt
acestia definiti in Ghidul solicitantului Apel PR SM 2021-2027, Obiectivul specific
RS02.8 - Promovarea mobilitatii urbane multimodale sustenabile, ca parte a
tranzitiei catre o economie cu zero emisii de dioxid de carbon, OPERATIUNEA A -
Sprijin acordat municipiilor resedinta de judet, inclusiv zonelor urbane functionale
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ale acestora, din regiunea Sud-Muntenia, pentru investitii in operatiuni de
mobilitate urbana multimodala sustenabila, respectiv:

Cresterea numarului utilizatorilor anuali ai transportului public nou sau
modernizat, inclusiv ai liniilor de tramvai noi sau modernizate, daci este
cazul. Valoarea de baza a indicatorului este estimata ca numirul de
utilizatori ai serviciului de transport in anul inainte de inceperea interventiei
(2024). Valoarea obtinuta este estimata ex post ca numarul de utilizatori ai
serviciului de transport pentru anul dupa finalizarea fizica a interventiei
(2027)

Cresterea numarului utilizatorilor anuali ai infrastructurii dedicate
transportului cu bicicleta. Valoarea de baza a indicatorului este estimati ca
numarul anual de utilizatori ai infrastructurii pentru anul fnainte de
inceperea interventiei (2024). Valorile obtinute sunt estimate ex-post in
ceea ce priveste numarul de utilizatori care utilizeaza infrastructura pentru
anul dupa finalizarea fizica a interventiei (2027)

Tabel 5.2. Centralizarea parametrilor de mobilitate urband durabild

Numdrul de pasageri transportati cu transportul | Scenariul 1 - 2024 674.100
public (pers/an) Scenariul 2 - 2027 820.950
Cresterea numarului de pasageri transportati cu transportul public

- Crestere in valoare absoluta 146.850

- Procent imbunatatire fatd de scenariul de baza 21,8%

Parametri GES: COzechiv (tone/an) Scenariul 1 - 2024 23.968,35

Scenariul 2 - 2027 23.493,05

Reducerea cantitétii de COzechiv

- Crestere in valoare absoluta 475,29

Procent imbunatatire fata de scenariul de baza 2,0%
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5.3. IMBUNATATIREA TRANSPORTULUI PUBLIC DE

CALATORI IN  MUNICIPIUL  CALARASI §I
CRESTEREA PERFORMANTELOR ACESTUIA PRIN
CREAREA UNUI SISTEM INTELIGENT DE
MANAGEMENT AL TRAFICULUI SI MONITORIZARE
VIDEO, BAZAT PE INSTRUMENTE INOVATIVE SI
EFICIENTE

5.3.1. CONTEXT

Proiectul este inclus in Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului
Calarasi 2021 - 2027, in Planul de actiune, la sectiunea ,,DIRECTII DE ACTIUNE §I
PROIECTE OPERATIONALE™.

In documentul respectiv, necesitatea proiectului este justificati prin impactul
sau pozitiv asupra reducerii congestiilor de circulatie si a efectelor externe generate
de acestea, asigurarea fluentei traficului rutier, cresterea atractivitatii si eficientei
transportului public, cresterea gradului de siguranta pentru toti participantii la trafic
(in special a pietonilor si utilizatorilor bicicletei), reducerea emisiilor poluante si a

gazelor de sera.

Din analizele realizate prin prezentul studiu de trafic asupra situatiei curente
au reiesit urmatoarele concluzii relevante:

O mare parte a infrastructurii rutiere de pe reteaua stradala a municipiului
necesita lucrari de reabilitare si modernizare, avandu-se in vedere
extinderea acesteia, odata cu aparitia de noi cartiere sau zone rezidentiale;
Transportul public local are un procent de utilizare redus, unul dintre
elementele care conduc la acest lucru fiind duratele mari de calatorie si
gradul de acoperire.

Taxiul i vehiculul personal reprezinta optiuni mai atragatoare, in conditiile
in care nu exista masuri speciale, care sa avantajeze in trafic circulatia
vehiculelor de transport public;

Starea necorespunzatoare a trotuarelor pe anumite tronsoane conduce la
lipsa de atractivitate si la o siguranta scazutd a deplasarilor pietonale,
inclusiv prin lipsa adaptarilor specifice pentru persoanele cu dizabilitati;
Lipsa masurilor de prioritizare a vehiculelor de transport public Si
insuficienta benzilor dedicate determina scaderea atractivitatii acestui mod
de deplasare;

Fara masuri de prioritizare, vehiculele de transport public sunt afectate de
aceleasi congestii ca traficul general, ceea ce reduce viteza comerciala si

competitivitatea acestuia;
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Neimplementarea unor solutii care sa integreze transportul public,
deplasarile pietonale si utilizarea bicicletelor limiteaza tranzitia catre o

mobilitate urbana durabila;

Proiectul analizat in prezentul studiu de trafic propune implementarea unor
masuri integrate, care sa conduca la diminuarea disfunctionalitatilor constatate,

respectiv la:

Promovarea transportului public urban drept o solutie alternativa utilizarii
vehiculului personal, pentru asigurarea accesului cetatenilor la locul de
munca, furnizorii de servicii si alte puncte de interes;

Cresterea vitezei de circulatie, in special pentru transportul public datoriti
capacitatii sistemului de management al traficului de a acorda prioritate la
trecerea prin locatiile semaforizate pentru vehiculele de transport public;
Eficientizarea transportului public prin reducerea timpilor de calatorie si a
consumului de combustibil, precum si prin cresterea numarului de
utilizatori;

Cresterea gradului de accesibilitate al cetatenilor la punctele de interes din
zona de influenta a proiectului;

Cresterea fluiditatii traficului din municipiu;

Scaderea consumului de combustibil utilizat pentru transportul rutier;
Reducerea poluarii mediului, precum si a poluarii fonice;

Posibilitatea interventiei rapide si sanctionarii in cazul nerespectarii
regulilor de circulatie;

Monitorizarea permanenta, in timp real, a starii de functionare a sistemelor
de semaforizare, care are ca avantaj posibilitatea interventiei rapide in
cazul sesizarii unui defect;

Scaderea timpilor de raspuns in cazul detectarii unor evenimente care
perturba siguranta rutiera sau ordinea publica in zonele supravegheate;
Reducerea emisiilor GES;

Reducerea numarului de accidente si cresterea sigurantei rutiere pentru toti
participantii la trafic: conducatori auto, biciclisti, pietoni;

Cresterea calitatii vietii cetatenilor, ca efect general al implementarii
proiectului;

Sporirea gradului de mobilitate al populatiei prin extinderea sistemului de
bike-sharing din municipiu;

Crearea unei solutii alternative de transport urban;

in vederea atingerii acestor obiective, proiectul propune o serie de masuri,
testate prin utilizarea modelului de transport pentru evaluarea impactului lor.
Masurile respective vor fi detaliate in capitolul dedicat descrierii scenariilor testate.
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|5.3.2. ARIA DE STUDIU A PROIECTULUI

Aria de studiu a proiectului este considerata ca fiind intreaga zona acoperita
de reteaua de transport rutier urban din Municipiul Caldrasi.

Selectarea ariei de studiu este justificata de impactul major al implementarii
componentelor proiectului asupra traficului general la nivelul municipiului si asupra
comportamentului de deplasare al locuitorilor.

De asemenea, evaluarea efectelor la nivelul intregii retele rutiere, prin
intermediul rezultatelor extrase din modelul de transport realizat, va permite
emiterea unor concluzii din care sa reiasa impactul general al proiectului, si nu doar
asupra zonei in care se intervine sau a arterelor adiacente acesteia.

Prin urmare, in cadrul acestui capitol nu va fi realizatd o noua analiz3 a ariei
de studiu a proiectului, intrucat acest aspect a fost acoperit intr-un capitol anterior.

Locatiile de implementare a proiectului vor fi specificate in capitolul referitor
la descrierea scenariilor, acestea fiind diferite pentru scenariile ,cu proiect”
propuse.

5.3.3. COLECTAREA DATELOR DE TRAFIC PRIVIND SITUATIA
EXISTENTA

Procesul de colectare a datelor de trafic a fost descris intr-un capitol anterior.
De asemenea, in cadrul acestui document si in anexe au fost prezentate detaliat
datele rezultate din aceasta activitate, precum s§i metodologia de realizare,
calibrare si validare a modelului de transport pe baza datelor respective.

'5.3.4. PREZENTAREA S| ANALIZA COMPARATIVA A
SCENARIILOR

5.3.4.1.Prezentarea scenariilor
Scenariile care au fost analizate in cadrul studiului de trafic sunt urmitoarele:

- Scenariul 1: scenariul contrafactual ,fara proiect” - este scenariul de
referinta, fata de care sunt realizate comparatii ale optiunilor scenariilor cu
proiect. Scenariul de referinta presupune continuarea situatiei existente.

- Scenariul 2: scenariul contrafactual ,,cu proiect” - are la baza scenariul fara
proiect (Scenariul 1), dar include implementarea urmatoarelor masuri:
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o Implementarea unui sistem de asigurare a prioritatii pentru vehiculele
de transport public, prin monitorizarea pozitiei in trafic a fiecirui vehicul
in parte si coordonarea semaforizarii in mod corespunzitor;

o Dezvoltarea sistemului de semaforizare la nivelul orasului in vederea
cresterii fluentei rutiere, scaderii poluarii provenite din transportul
rutier si cresterii sigurantei pietonilor, a biciclistilor si a tuturor
participantilor la trafic in general;

o Realizarea unui centru de management al traficului, precum si a unui
centru de control de rezerva;

o Amplasarea de camere de supraveghere, in locatiile semaforizate;

o Includerea in sistemul de management adaptiv al traficului a unui numar
de 22 intersectii si treceri de pietoni semaforizate;

o Dotarea cu automate de circulatie si dispozitive de comunicatie in
vederea sincronizarii acestora;

o Amplasarea detectorilor de trafic;

o Instalarea de camere LPR la intrarile/iesirile din oras;

o lInstalarea de panouri YMS de informare la intrarile in oras.

Locatiile de implementare a proiectului sunt prezentate in imaginea de mai jos.
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Fig. 5.13. Amplasamentul proiectului - IMBUNATATIREA TRANSPORTULUI PUBLIC DE
CALATORI IN MUNICIPIUL CALARASI §SI CRESTEREA PERFORMANTELOR ACESTUIA PRIN
CREAREA UNUI SISTEM INTELIGENT DE MANAGEMENT AL TRAFICULUI S| MONITORIZARE
VIDEO, BAZAT PE INSTRUMENTE INOVATIVE §I EFICIENTE
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Zona de interventie a proiectului este alcatuita din locatiile mentionate in tabelele
de mai jos.

1.

Locatii de amplasare a sistemului de management al traficului si
monitorizare video

1 | str. Panduri - str. Prelungirea Bucuresti Intersectie Semaforizata
2 | str. Zavoiului - str. Prelungirea Bucuresti | Intersectie Semaforizata
3 | str. Belsugului - str. Prelungirea Bucuresti | Intersectie Semaforizata
4 |[str. Stirbei Voda - str. Prelungirea | Trecere de pietoni cu buton
Bucuresti
5 |[str. Prelungirea Bucuresti (TP Scoala | Trecere de pietoni cu buton
nr.10)
6 | bd. N. Titulescu - str. Prelungirea | Intersectie semaforizata
Bucuresti
7 | bd. Cuza Voda - str. Prelungirea Bucuresti | Intersectie semaforizata
8 | str. Bucuresti - str. Eroilor Intersectie semaforizata
9 | str. Bucuresti - str. Sloboziei Intersectie semaforizata
10 | str. Bucuresti - str. Dobrogei intersectie semaforizata
11 | str. Bucuresti - str. I.L. Caragiale Trecere pietoni cu buton
12 | bd. Cuza Voda - str. Grivita Intersectie semaforizata
13 | str. Grivita - str. Eroilor Intersectie semaforizata
14 | str. Grivita - str. Sloboziei Intersectie semaforizata
15 | str. Grivita - str. 13 Decembrie Intersectie semaforizata
16 | str. Grivita - str. Dobrogei Intersectie semaforizata
17 | str. Grivita - str. |.L.Caragiale Intersectie semaforizata
18 | bd. Republicii - bd. N. Titulescu Intersectie semaforizata
19 | bd. Republicii - str. Cuza Voda Intersectie semaforizata
20 | bd. Republicii - str. Eroilor Intersectie semaforizata
21 bd. Republicii - str. Sloboziei - str. 13 | Intersectie semaforizata
Decembrie
22 | bd. Republicii - str. Dobrogei Intersectie semaforizata
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2. Locatii de amplasare a sistemului de informare si monitorizare video
(camere LPR)

— VMS1 - Vest - DN3D

— VMS2 - Est - Str. Bucuresti

— VMS3 - Nord - DN21

3. Locatiile componentei centrale

— Centrul de comanda principal: Strada Musetelului nr 2A, jud. Calarasi, Mun.
Calarasi

— Centrul de comanda de rezerva: Strada Progresului nr 23, jud. Calarasi, Mun.
Calarasi

5.3.4.2.Anii de prognoza
Anii de prognoza care vor fi analizati sunt urmatorii:

- Pentru Scenariul 1: Tn cazul scenariului de bazi, au fost deja estimati si
analizati principalii parametri de trafic pentru anul de baza, 2024. in acest capitol
vor fi realizate analize similare pentru anii de prognoza pentru care vor fi estimate
efectele implementarii scenariilor ,,cu proiect”.

- Pentru Scenariul 2: Anii de prognoza pentru care vor fi realizate analizele
comparative sunt primul an dupa finalizarea implementarii proiectului (primut an in
care proiectul va fi operational), respectiv anul 2027, si ultimul an al perioadei de
durabilitate a proiectului, respectiv anul 2032. Au fost alesi acesti ani pentru a se
analiza situatia dupa stabilizarea traficului si transferul modal de dupa finalizarea
proiectului, pe toata perioada de durabilitate a contractului de finantare.

5.3.4.3.Ipoteze si prognoze

Scenariul ,fara proiect”

Scenariul 1 a fost prezentat detaliat in capitolele anterioare. Modelarea anului
de prognoza a fost realizata prin introducerea de ipoteze asupra datelor rezultate
din analizele asupra variatiei numarului de locuitori, cresterii indicelui de motorizare
si a cererii de transport (numarul de deplasari).

Scenariile ,,cu proiect”

Pentru implementarea Scenariului 2, a fost necesara reorganizarea circulatiei
in intersectiile mentionate anterior, prin implementarea semaforizarii adaptive.
Aceste modificari au fost introduse in modelul de transport, pentru evaluarea
efectelor asupra principalilor parametri de trafic si a deplasarilor pe reteaua de
transport a Municipiului Calrasi. In estimarea cererii si ofertei de transport au fost
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utilizate ipoteze asupra influentei asupra cererii de transport, corelate cu ipotezele
PMUD, precum si cu rezultatele extrase din modelul de transport.

Prognozele si rezultatele vor fi prezentate in subcapitolul care contine analiza
comparativa a scenariilor.

5.3.4.4.Analiza comparativa a scenariilor

Analiza comparativa a scenariilor a fost realizata prin intermediul rezultatelor
extrase din modelul de transport si a prognozelor referitoare la cererea de transport.
Asa cum a fost specificat anterior, analiza este realizata pentru anii de prognozi
reprezentativi, respectiv anii 2024, 2027 si 2032.

Rezultatele sunt prezentate mai jos in forma tabelara, la nivel de retea:

Tabel 5.11. Analiza comparativd a scenariilor, parametri de trafic, 2024/2027/2032

TOTAL ARIE DE STUDIU | Intdrziere medie / Numar mediu Viteza medie
/ vehicul opriri (km/h)
ANUL DE PROGNOZA (s/veh) (opriri/veh)
S1 S2 S1 S2 S1 S2
2024 39,3 - 2,29 - 37,5 -
2027 43,0 42,5 2,34 2,33 37,0 38,0
2032 47,8 45,4 2,32 2,30 35,5 37,0

Dupa cum se observa, pentru ambele perioade de prognoza, Scenariul 2
conduce la o imbunatatire a parametrilor de trafic, fata de Scenariul 1. De
asemenea, scenariul ,cu proiect” conduce la o crestere semnificativa a sigurantei
circulatiei, in special pentru utilizatorii cei mai vulnerabili ai infrastructurii de
transport: pietonii si biciclistii. imbunititirea parametrilor de trafic se datoreazi
comutarii de la deplasarile cu vehiculul personal la cele cu transportul public,
datorita cresterii eficientei, predictibilitatii si sigurantei oferite de acest mod de
transport ca urmare a implementarii proiectului.

Pe langa efectele asupra deplasarilor cu vehiculul privat, in analiza comparativa
trebuie introduse prognozele in ceea ce priveste caracteristicile deplasarii cu
transportul public, cu bicicleta si pietonale, precum si efectul implementarii
scenariului propus asupra parcursului total al vehiculelor si nivelului de emisii de
gaze de sera, respectiv parametrii cei mai reprezentativi in ceea ce priveste
mobilitatea urbana durabila.

Pornind de la prognozele realizate in PMUD in ceea ce priveste indicele de
motorizare, evolutia populatiei §i cererea de transport public si tindnd cont de
masurile prevazute a fi implementate prin scenariul propus, au fost obtinute
rezultatele prezentate mai jos.
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Tabel 5.12. Parcursul total al vehiculelor, 2024 / 2027 / 2032

(veh x km)

An prognoza 2024

Parametru S1 S2
Parcursul total al vehiculelor 156.652.815 156.652.815
(veh x km)

An prognoza 2027

Parametru s1 S2
Parcursul total al vehiculelor 165.972.087 163.813.041
(veh x km)

An prognoza 2032

Parametru s1 S2
Parcursul total al vehiculelor 185.269.323 182.138.503

Tabel 5.13. Viteza medie de deplasare transport public, 2024 / 2027 / 2032

An prognoza 2024
Parametru S1 S2
Viteza transport public (km/h) 22,0 22,0
An prognoza 2027
Parametru S1 S2
Viteza transport public (km/h) 23,0 23,0
An prognoza 2032
Parametru S1 S2
Viteza transport public (km/h) 23,0 23,0

Tabel 5.14. Emisii gaze cu efect de serd, 2024 / 2027 / 2032

An prognoza 2024
Parametru S1 S2
CO2echiv (tone/an) 23.968,35 23.968,35
CO2 (tone/an) 23.298,43 23.298,43
N20 (kg/an) 1.899,36 1.899,36
CH4 (kg/an) 4.517,81 4.517,81
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An prognoza 2027
Parametru S1 S2
CO2echiv (tone/an) 24.008,36 23.563,42
CO2 (tone/an) 23.342,75 22.910,89
N20 (kg/an) 1.889,37 1.852,55
CH4 (kg/an) 4.459,98 4.368,40
An prognoza 2032
Parametru S1 S2
CO2echiv (tone/an) 25.779,65 25.173,86
CO2 (tone/an) 25.068,46 24.481,12
N20 (kg/an) 2.020,22 1.968,51
CH4 (kg/an) 4.746,30 4.613,82

Din analiza tabelelor de mai sus, rezulta.urmatoarele concluzii:

- Scenariul 2 conduce la o stimulare a utilizarii transportului public urban,
bicicletei si mersului pe jos, prin comutarea de la utilizarea autovehiculului privat
Reducerea volumelor de trafic si cresterea fluentei circulatiei conduce la o
imbunatatire a tuturor parametrilor analizati.

|5.3.5. CONCLUZII. SOLUTIA PROPUSA

in cadrul acestui capitol au fost analizate efectele implementarii unui sistem
inteligent de management al traficului si monitorizare video, bazat pe instrumente
inovative si eficiente pentru cresterea performantelor transportului public, inclusiv
recunoasterea numerelor de inmatriculare la intrari/iesiri din municipiu.

Tn acest sens au fost analizate 2 scenarii, respectiv ,scenariul firi proiect”
(Scenariul 1) si ,scenariul cu proiect” (Scenariul 2), descrise in paragrafele
anterioare. Concluziile anatizelor realizate sunt prezentate in tabelul de mai jos.
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Tabel 5.15. Centralizarea rezultatelor analizei comparative

de scenariul de
referinta

Primul an de Pri;;ulaan Ultip’nucl’ apdal
impler_nentar_e finalifarea g:r';gialit?tez
a proiectului |, < e .
(anul de lmplgmenta!'n cont.ractulm
bazi, 2024) proiectului de finantare
(2027) (2032)
Parcursul total al vehiculelor (veh x km/an)
Scenariul 1 156.652.815 165.972.087 185.269.323
Scenariul 2 | 156.652.815 163.813.041 182.138.503
Scaderea deplasarilor aferente transportului privat cu autoturismul
- Valoare Scenariul 2 0 2.159.046 3.130.820
- Procent imbunatatire
fata de scenariul de Scenariul 2 0% 1,3% 1,7%
referinta
Numarul de pasageri transportati cu transportul public (pers/an)
Scenariul 1 674.100 781.800 831.000
Scenariul 2 674.100 816.150 880.800
Cresterea numarului de pasageri transportati cu transportul public
- Valoare Scenariul 2 0 34.350 49.800
- Procent
L?Tégzzaéme di::;a Scenariul 2 0% 4.,4% 6,0%
referinta
Numadrul de persoane care utilizeazd deplasdrile cu bicicleta (pers/an)
Scenariul 1 226.650 231.600 223.800
Scenariul 2 226.650 237.450 231.600
Cresterea numarului de persoane care utilizeaza deplasarile cu bicicleta
- Valoare Scenariul 2 0 5.850 7.800
- Procent
Ln;t:ére‘igar";:le df:;a Scenariul 2 0% 2,5% 3,5%
referinta
Numdrul de persoane care utilizeaza deplasdrile pietonale (pers/an)
Scenariul 1 10.851.000 11.118.900 12.145.350
Scenariul 2 10.851.000 11.285.700 12.388.200
Cresterea numarului de persoane care utilizeaza deplasadrile pietonale
- Valoare Scenariul 2 0 166.800 242.850
- Procent
imbunatatire fata Scenariul 2 0% 1,5% 2,0%
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Parametri GES: COzechiv (tone/an)
Scenariul 1 23.968,35 24.008,36 25.779,65
Scenariul 2 23.968,35 23.563,42 25.173,86
Reducerea cantitétii de COzechiv
- Valoare Scenariul 2 0,00 444,94 605,79
- Procent
g:?égiﬁzf df:t;a Scenariul 2 0% 1,9% 2,3%
referinta

Proiectul analizat in prezentul studiu de trafic propune implementarea unor
masuri care sa conduca la diminuarea disfunctionalitatilor constatate, mentionate in
capitolele anterioare.

In vederea atingerii acestor obiective, se recomandi implementarea
Scenariului 2, in care sunt propuse urmatoarele masuri:

o Implementarea unui sistem de asigurare a prioritatii pentru vehiculele
de transport public, prin monitorizarea pozitiei in trafic a fiecarui vehicul
in parte si coordonarea semaforizarii in mod corespunzitor;

o Dezvoltarea sistemului de semaforizare la nivelul orasului in vederea
cresterii fluentei rutiere, scaderii poludrii provenite din transportul
rutier si cresterii sigurantei pietonilor, a biciclistilor si a tuturor
participantilor la trafic in general;

o Realizarea unui centru de management al traficului, precum si a unui
centru de control de rezerva;

o Amplasarea de camere de supraveghere, in locatiile semaforizate;

o Includerea in sistemul de management adaptiv al traficului a unui numar
de 22 intersectii si treceri de pietoni semaforizate;

o Dotarea cu automate de circulatie si dispozitive de comunicatie in
vederea sincronizarii acestora;

o Amplasarea detectorilor de trafic;

o Instalarea de camere LPR la intrarile/iesirile din oras;

o Instalarea de panouri VMS de informare la intrarile in oras.

Prin urmare, rezultatele analizei comparative multicriteriale indica drept
scenariul optim Scenariul 2, descris detaliat in cadrul prezentului studiu de trafic.

in anexe este prezentat calculul emisiilor GES, realizat prin utilizarea
Instrumentului pentru calcularea emisiilor GES din sectorul transporturilor.

Mai jos este prezentata evolutia cotei modale a deplasarilor, pe ani de prognozi
si scenarii.
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Fig. 5.14. Distributia modald a deplasdrilor, 1, 2024
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Fig. 5.15. Distributia modald a deplasdrilor, S1, 2027
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Fig. 5.16. Distributia modald a deplasdrilor, 51, 2032
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Fig. 5.17. Distributia modald a deplasdrilor, S2, 2027

Fig. 5.18. Distributia modald a deplasdrilor, S2, 2032

Masurile/activitatile propuse a fi realizate prin proiect nu vor determina o
crestere a emisiilor de COzechiv din transport in afara ariei de studiu, pe toata
durata contractului de finantare, acest lucru fiind demonstrat prin analiza
parametrilor de trafic, pentru toate scenariile §i anii de prognoza considerati.

Reducerea emisiilor de COzechiv de la nivelul ariei de studiu a proiectului are
la baza incusiv o crestere a cotei modale a transportului public, asa cum rezulta
din cresterea numarului de deplasari cu transportul public, evidentiata in graficele
de mai sus, pentru toate scenariile si anii de prognoza stabiliti.

n continuare este prezentaté evolutia indicatorilor de rezultat, asa cum sunt
acestia definiti in Ghidul solicitantului Apel PR SM 2021-2027, Obiectivul specific
RS02.8 - Promovarea mobilitatii urbane multimodale sustenabile, ca parte a
tranzitiei catre o economie cu zero emisii de dioxid de carbon, OPERATIUNEA A -
Sprijin acordat municipiilor resedinta de judet, inclusiv zonelor urbane functionale
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ale acestora, din regiunea Sud-Muntenia, pentru investitii in operatiuni de
mobilitate urbana multimodala sustenabila, respectiv:

Cresterea numarului utilizatorilor anuali ai transportului public nou sau
modernizat, inclusiv ai liniilor de tramvai noi sau modernizate, daca este
cazul. Valoarea de baza a indicatorului este estimatd ca numarul de
utilizatori ai serviciului de transport in anul inainte de inceperea interventiei
(2024). Valoarea obtinuta este estimata ex post ca numarul de utilizatori ai
serviciului de transport pentru anul dupa finalizarea fizicd a interventiei
(2027)

Cresterea numarului utilizatorilor anuali ai infrastructurii dedicate
transportului cu bicicleta. Valoarea de baza a indicatorului este estimata ca
numarul anual de utilizatori ai infrastructurii pentru anul fnainte de
inceperea interventiei (2024). Valorile obtinute sunt estimate ex-post in
ceea ce priveste numarul de utilizatori care utilizeaza infrastructura pentru
anul dupa finalizarea fizica a interventiei (2027)

Tabel 5.3. Centralizarea parametrilor de mobilitate urband durabild

Numadrul de pasageri transportati cu transportul | Scenariul 1 - 2024 674.100
public (persian) Scenariul 2 - 2027 |  816.150
Cresterea numarului de pasageri transportati cu transportul public

Crestere in valoare absoluti 142.050
- Procent imbunétatire fata de scenariul de baza 21,1%
Parametri GES: COzechiv (tone/an) Scenariul 1 - 2024 23.968,35

Scenariul 2 - 2027 23.563,42

Reducerea cantitatii de COzechiv

Crestere in valoare absoluta 404,93

- Procent imbunatatire fata de scenariul de baza 1,7%
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5.4. REDUCEREA EMISIILOR DE CO2 IN ZONA URBANA
PRIN  CONSTRUIREA  UNUI  TERMINAL
INTERMODAL DE TRANSPORT IN ZONA DE VEST
(SIDERCA) A MUNICIPIULUI CALARASI

15.4.1. CONTEXT

Proiectul este inclus in Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului
Calarasi 2021 - 2027, in Planul de actiune, la sectiunea ,,DIRECTII DE ACTIUNE §I
PROIECTE  PARTAJATE PE  NIVELE TERITORIALE - LA SCARA
PERIURBANA/METROPOLITANA”.

Tn documentul respectiv, necesitatea proiectului este justificati prin impactul
sau pozitiv asupra reducerii congestiilor de circulatie si a efectelor externe generate
de acestea, asigurarea fluentei traficului rutier, cresterea atractivitatii si eficientei
transportului public, cresterea gradului de siguranta pentru toti participantii la trafic
(in special a pietonilor si utilizatorilor bicicletei), reducerea emisiilor poluante si a
gazelor de sera.

Din analizele realizate prin prezentul studiu de trafic asupra situatiei curente
au reiesit urmatoarele concluzii relevante:

Patrunderea unui numar mare de vehicule private cu destinatia Calarasi,
care conduc la cresterea traficului auto in interiorul orasului. Efectele
externe produse de circulatia acestor vehicule sunt suportate de locuitorii
Municipiului Calarasi.
Cresterea traficului auto din interiorul Municipiului Céldrasi din cauza
vehiculelor de transport public judetean si intrajudetean care tranziteazi
orasul. Efectele externe produse de circulatia acestor vehicule sunt
suportate de locuitorii Municipiului Calarasi.

- Utilizarea de catre vehiculele de transport public judetean a infrastructurii
de transport (statii) destinata transportului public local.

Proiectul analizat in prezentul studiu de trafic propune implementarea unor
masuri integrate, care sa conduca la diminuarea disfunctionalitatilor constatate,

respectiv la:

Reducerea gradului de utilizare a vehiculelor personale de cétre persoanele
care efectueaza deplasari in §i din afara municipiului, prin asigurarea
transferului de la bicicletda / transport public urban, la transport public
interurban si invers;

Reducerea gradului de utilizare a vehiculelor personale in interiorul
municipiului, prin asigurarea transferului de la autovehicul personal /
bicicleta, la transport public urban;
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- Imbunat&tirea calititii mediului si a mobilittii urbane in scopul cresterii
calitatii vietii;

- Adoptarea unor solutii cu impact atat asupra imbunatatirii conditiilor de
mediu, cresterea mobilitatii, dar si cu impact economic, prin cresterea
numarului de pasageri;

- Reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice, precum si a consumului de
energie;

- Cresterea atractivitatii si imbunatatirea calitatii mediului si a amenajarii
spatiilor urbane.

In vederea atingerii acestor obiective, proiectul propune o serie de masuri,
testate prin utilizarea modelului de transport pentru evaluarea impactului lor.
Masurile respective vor fi detaliate in capitolul dedicat descrierii scenariilor testate.

|5.4.2. ARIA DE STUDIU A PROIECTULUI

Aria de studiu a proiectului este considerata ca fiind intreaga zona acoperita
de reteaua de transport rutier urban din Municipiul Calarasi.

Selectarea ariei de studiu este justificata de impactul major al implementarii
componentelor proiectului asupra traficului general la nivelul municipiului si asupra
comportamentului de deplasare al locuitorilor.

De asemenea, evaluarea efectelor la nivelul intregii retele rutiere, prin
intermediul rezultatelor extrase din modelul de transport realizat, va permite

emiterea unor concluzii din care sa reiasa impactul general al proiectului, si nu doar
asupra zonei in care se intervine sau a arterelor adiacente acesteia.

Prin urmare, in cadrul acestui capitol nu va fi realizatd o nou3 analizi a ariei
de studiu a proiectului, intrucat acest aspect a fost acoperit intr-un capitol anterior.

Locatia de implementare a proiectului va fi specificata in capitolul referitor la
descrierea scenariilor, acestea fiind diferite pentru scenariile ,,cu proiect” propuse.

5.4.3. COLECTAREA DATELOR DE TRAFIC PRIVIND SITUATIA
EXISTENTA

Procesul de colectare a datelor de trafic a fost descris intr-un capitol anterior.

De asemenea, in cadrul acestui document si in anexe au fost prezentate detaliat

datele rezultate din aceastd activitate, precum si metodologia de realizare,
calibrare si validare a modelului de transport pe baza datelor respective.
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5.4.4. PREZENTAREA Sl
SCENARIILOR

ANALIZA

5.4.4.1.Prezentarea scenariilor

COMPARATIVA

A

Scenariile care au fost analizate in cadrul studiului de trafic sunt urmatoarele:

- Scenariul 1: scenariul contrafactual ,fara proiect” - este scenariul de
referinta, fata de care sunt realizate comparatii ale optiunilor scenariilor cu
proiect. Scenariul de referinta presupune continuarea situatiei existente.

- Scenariul 2: scenariul contrafactual ,,cu proiect” - are la baza scenariul fira
proiect (Scenariul 1), dar include implementarea urmatoarelor masuri:

o Realizarea unui terminal intermodal in zona de nord-vest a orasului, care
sa asigure transferul intre transportul public judetean si interjudetean si
transportul public local, bicicleta, mers pe jos;

o Realizarea unei parcari de tip parké&ride in zona de nord-vest a orasului,
care sa asigure transferul intre autovehiculul privat si transportul public
local, bicicleta, mers pe jos;

o Resistematizarea infrastructurii rutiere si reorganizarea circulatiei,
astfel incat sa se asigure un acces facil si in siguranta a vehiculelor de
transport public si a vehiculelor particulare in terminal si in parcarea

parké&ride;

o Implementare statii de incarcare pentru vehiculele electrice, in cadrul
terminalului intermodal;

Locatia de implementare a proiectului este prezentata in imaginea de mai jos.
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Fig. 5.19. Amplasamentul proiectului - REDUCEREA EMISIILOR DE CO2 IN ZONA URBANA
PRIN CONSTRUIREA UNUI TERMINAL INTERMODAL DE TRANSPORT IN ZONA DE VEST

(SIDERCA) A MUNICIPIULUI CALARAS!
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5.4.4.2.Anii de prognoza
Anii de prognoza care vor fi analizati sunt urmatorii:

- Pentru Scenariul 1: Tn cazul scenariului de bazi, au fost deja estimati si
analizati principalii parametri de trafic pentru anul de bazi, 2024. Tn acest capitol
vor fi realizate analize similare pentru anii de prognoza pentru care vor fi estimate
efectele implementarii scenariilor ,,cu proiect”.

- Pentru Scenariul 2: Anii de prognoza pentru care vor fi realizate analizele
comparative sunt primul an dupa finalizarea implementarii proiectului (primul an in
care proiectul va fi operational), respectiv anul 2026, si ultimul an al perioadei de
durabilitate a proiectului, respectiv anul 2031. Au fost alesi acesti ani pentru a se
analiza situatia dupa stabilizarea traficului si transferul modal de dupa finalizarea
proiectului, pe toata perioada de durabilitate a contractului de finantare.

5.4.4.3.Ipoteze si prognoze
Scenariul ,,fara proiect”

Scenariul 1 a fost prezentat detaliat in capitolele anterioare. Modelarea anului
de prognoza a fost realizata prin introducerea de ipoteze asupra datelor rezultate
din analizele asupra variatiei numarului de locuitori, cresterii indicelui de motorizare
si a cererii de transport (numarul de deplasari).

Scenariile ,,cu proiect”

Pentru implementarea Scenariului 2, a fost necesara recalibrarea modelului de
transport pentru anii de prognoza, prin introducerea datelor rezultate din ipotezele
legate de influenta asupra cererii de transport, corelate cu ipotezele PMUD.

in acest sens, a fost realizatd o estimare a cresterii numarului de calatori cu
transportul public, ca urmare a cresterii atractivitatii acestui mod de transport in
urma implementarii proiectului, in principal datorita asigurarii conectivitatii cu
transportul public interurban si al posibilitatii comutarii de la deplasarile cu vehiculul
personal, in interiorul orasului. Un efect indirect exista si asupra numirului de
deplasari pietonale, care va creste de asemenea, dar intr-o masurd mai mici.
Cresterea numarului de deplasari cu mijloace alternative va conduce la o scadere a
deplasarilor cu autovehiculul propriu. Noile date de intrare rezultate au fost
introduse in modelul de transport.

Prognozele si rezultatele vor fi prezentate in subcapitolul care contine analiza
comparativa a scenariilor.
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5.4.4.4.Analiza comparativa a scenariilor

Analiza comparativa a scenariilor a fost realizata prin intermediul rezultatelor
extrase din modelul de transport si a prognozelor referitoare la cererea de transport.
Asa cum a fost specificat anterior, analiza este realizata pentru anii de prognozi
reprezentativi, respectiv anii 2024, 2026 si 2031.

Rezultatele sunt prezentate mai jos in forma tabelara, la nivel de retea:

Tabel 5.16. Analiza comparativd a scenariilor, parametri de trafic, 2024/2026/2031

TOTAL ARIE DE STUDIU | Intarziere medie / Numar mediu Viteza medie
/ vehicul opriri (km/h)
ANUL DE PROGNOZA (s/veh) (opriri/veh)
S1 S2 s1 S2 S1 S2
2024 39,3 - 2,29 - 37,5 -
2026 44.0 40,7 2,30 2,22 37,0 37,5
2031 47,2 46,6 2,21 2,28 36,0 36,5

Dupa cum se observa, pentru ambele perioade de prognozd, Scenariul 2
conduce la o imbunatatire a parametrilor de trafic, fata de Scenariul 1. Acest lucru
se datoreaza comutarii de la deplasarile cu vehiculul personal la cele cu transportul
public, datorita cresterii conectivitatii cu acesta in cazul deplasarilor interurbane,
ca urmare a implementarii proiectului.

Pe langa efectele asupra deplasarilor cu vehiculul privat, in analiza comparativa
trebuie introduse prognozele in ceea ce priveste caracteristicile deplasarii cu
transportul public, cu bicicleta si pietonale, precum si efectul implementarii
scenariului propus asupra parcursului total al vehiculelor si nivelului de emisii de
gaze de sera, respectiv parametrii cei mai reprezentativi in ceea ce priveste
mobilitatea urbana durabila.

Pornind de la prognozele realizate in PMUD in ceea ce priveste indicele de
motorizare, evolutia populatiei si cererea de transport public si tinand cont de
masurile prevazute a fi implementate prin scenariul propus, au fost obtinute
rezultatele prezentate mai jos.
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Tabel 5.17. Parcursul total al vehiculelor, 2024 / 2026 / 2031

An prognoza 2024

Parametru $1 52
Parcursul total al vehiculelor 156.652.815 156.652.815
(veh x km)

An prognoza 2026

Parametru S1 S2
Parcursul total al vehiculelor 162.865.663 160.775.739
(veh x km)

An prognoza 2031

Parametru S1 S2
Parcursul total al vehiculelor 181.410.689 178.373.387
(veh x km)

Tabel 5.18. Viteza medie de deplasare transport public, 2024 / 2026 / 2031

An prognoza 2024
Parametru $1 S2
Viteza transport public (km/h) 22,0 22,0
An prognoza 2026
Parametru S1 S2
Viteza transport public (km/h) 23,0 23,0
An prognoza 2031
Parametru S1 S2
Viteza transport public (km/h) 23,0 23,0
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Tabel 5.19. Emisii gaze cu efect de serd, 2024 / 2026 / 2031

An prognoza 2024
Parametru S1 S2
CO2echiv (tone/an) 23.968,35 23.968,35
CO2 (tone/an) 23.298,43 23.298,43
N20 (kg/an) 1.899,36 1.899,36
CH4 (kg/an) 4.517,81 4.517,81
An prognoza 2026
Parametru S1 S2
CO2echiv (tone/an) 23.969,09 23.638,14
CO2 (tone/an) 23.303,31 22.982,30
N20O (kg/an) 1.889,35 1.861,44
CH4 (kg/an) 4,467,92 4.397,23
An prognoza 2031
Parametru S1 S2
CO2echiv (tone/an) 25.148,80 24.730,23
CO2 (tone/an) 24.455,36 24.049,45
N20O (kg/an) 1.969,94 1.934,45
CH4 (kg/an) 4.626,06 4.535,67

Din analiza tabelelor de mai sus, rezulta urmatoarele concluzii:

- Scenariul 2 conduce la o stimulare a utilizarii transportului public urban,
bicicletei si mersului pe jos, prin comutarea de la utilizarea autovehiculului privat
Reducerea volumelor de trafic conduce la o imbunatatire a tuturor parametrilor
analizati.
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5.4.5. CONCLUZII. SOLUTIA PROPUSA

Tn cadrul acestui capitol au fost analizate efectele implementirii unui terminal
intermodal in zona de nord-vest a orasului, efectul urmarit fiind acela al realizarii
transferului din transportul public intra §i interjudetean in cel local si reducerea
traficului general prin interiorul orasului, datorita eliminarii vehiculelor de transport

public extern.

n acest sens au fost analizate 2 scenarii, respectiv ,,scenariul fari proiect”
(Scenariul 1) si ,scenariul cu proiect” (Scenariul 2), descrise in paragrafele
anterioare. Concluziile analizelor realizate sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Tabel 5.20. Centralizarea rezultatelor analizei comparative

Primul an de

implementare

a proiectului
(anul de

Primul an
dupa
finalizarea
implementarii

Ultimul an al
perioadei de
durabilitate a
contractului

de scenariul de
referinta

bazi, 2024) pr?;gczt:)lm de {;ragq;)are
Parcursul total al vehiculelor (veh x km/an)
Scenariul 1 156.652.815 162.865.663 181.410.689
Scenariul 2 | 156.652.815 160.775.739 178.373.387
Scaderea deplasarilor aferente transportului privat cu autoturismul
- Valoare Scenariul 2 0 2.089.924 3.037.302
- Procent imbunatatire
fatad de scenariul de Scenariul 2 0% 1,3% 1,7%
referinta
Numarul de pasageri transportati cu transportul public (pers/an)
Scenariul 1 674.100 745.950 821.100
Scenariul 2 674.100 772.050 862.200
Cresterea numarului de pasageri transportati cu transportul public
- Valoare Scenariul 2 0 26.100 41.100
- Procetlt 3 3
imbunatatire fata | scenariul 2 0% 3,5% 5,0%
referinta
Numdrul de persoane care utilizeaza deplasdrile cu bicicleta (pers/an)
Scenariul 1 226.650 229.950 225.300
Scenariul 2 226.650 239.100 236.550
Cresterea numarului de persoane care utilizeaza deplasarile cu bicicleta
- Valoare Scenariul 2 0 9.150 11.250
Procent
imbunatatire fatd | g 1 2 0% 4,0% 5,0%
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Numdrul de persoane care utilizeazd deplasarile pietonale (pers/an)

Scenariul 1 10.851.000 11.029.650 11.940.000

Scenariul 2 10.851.000 11.195.100 12.178.800

Cresterea numarului de persoane care utilizeaza deplasarile pietonale

- Valoare Scenariul 2 0 165.450 238.800
Procent
imbunatatire fata .
de scenariul de Scenariul 2 0% 1,5% 2,0%
referinta

Parametri GES: COzechiv (tone/an)

Scenariul 1 23.968,35 23.969,09 25.148,80
Scenariul 2 23.968,35 23.638,14 24.730,23
Reducerea cantitatii de COzechiv
Valoare Scenariul 2 0,00 330,95 418,57
- Procent
Imbunatasire fat3 | scenariul 2 0% 1,4% 1,7%
referinta

Proiectul analizat in prezentul studiu de trafic propune implementarea unor
masuri care sa conduca la diminuarea disfunctionalitatilor constatate, mentionate in
capitolele anterioare.

In vederea atingerii acestor obiective, se recomandd implementarea
Scenariului 2, n care sunt propuse urmatoarele masuri:

o Realizarea unui terminal intermodal in zona de nord-vest a orasului, care
sa asigure transferul intre transportul public judetean si interjudetean si
transportul public local, bicicleta, mers pe jos;

o Realizarea unei parcari de tip parkéride in zona de nord-vest a orasului,
care sa asigure transferul intre autovehiculul privat si transportul public
local, bicicletd, mers pe jos;

o Resistematizarea infrastructurii rutiere i reorganizarea circulatiei,
astfel incat sa se asigure un acces facil si in sigurantd a vehiculelor de
transport public si a vehiculelor particulare in terminal si in parcarea
park&ride;

o Implementare statii de incarcare pentru vehiculele electrice, in cadrul
terminalului intermodal;

Prin urmare, rezultatele analizei comparative multicriteriale indici drept
scenariul optim Scenariul 2, descris detaliat in cadrul prezentului studiu de trafic.

in anexe este prezentat calculul emisiilor GES, realizat prin utilizarea
Instrumentului pentru calcularea emisiilor GES din sectorul transporturilor.

Mai jos este prezentata evolutia cotei modale a deplasarilor, pe ani de prognoza
si scenarii.
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Mers pe
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Fig. 5.20.

Mers = (00

Fig. 5.21.

Fig. 5.22.
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57,5%

Biclcleta
0,8%

Distributia modald a deplasdrilor, S1, 2024

Autoturism,
furgoneta,
camion
57,9%

Bicicleta
0,8%

Distributia modald a deplasdrilor, S1, 2026

Autoturism,
furgoneta,
camion
58,6%

Bicicleta
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Distributia modald a deplasdrilor, 51, 2031

101



STUDIU DE TRAFIC L.
LA NIVELUL MUNICIPIULUI CALARASI

Fig. 5.23. Distributia modald a deplasdrilor, 52, 2026

Fig. 5.24. Distributia modald a deplasdrilor, 52, 2031

Masurile/activitatile propuse a fi realizate prin proiect nu vor determina o
crestere a emisiilor de COzechiv din transport in afara ariei de studiu, pe toata
durata contractului de finantare, acest lucru fiind demonstrat prin analiza
parametrilor de trafic, pentru toate scenariile si anii de prognoza considerati.

Reducerea emisiilor de COzechiv de la nivelul ariei de studiu a proiectului are
la baza incusiv o crestere a cotei modale a transportului public, asa cum rezulta
din cresterea numarului de deplasari cu transportul public, evidentiata in graficele
de mai sus, pentru toate scenariile si anii de prognoza stabiliti.

n continuare este prezentata evolutia indicatorilor de rezultat, asa cum sunt
acestia definiti in Ghidul solicitantului Apel PR SM 2021-2027, Obiectivul specific
RS02.8 - Promovarea mobilitatii urbane multimodale sustenabile, ca parte a
tranzitiei catre o economie cu zero emisii de dioxid de carbon, OPERATIUNEA A -
Sprijin acordat municipiilor resedinta de judet, inclusiv zonelor urbane functionale
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ale acestora, din regiunea Sud-Muntenia, pentru investitii in operatiuni de
mobilitate urbana multimodala sustenabila, respectiv:

Cresterea numarului utilizatorilor anuali ai transportului public nou sau
modernizat, inclusiv ai liniilor de tramvai noi sau modernizate, daci este
cazul. Valoarea de baza a indicatorului este estimatd ca numirul de
utilizatori ai serviciului de transport in anul inainte de inceperea interventiei
(2024). Valoarea obtinuta este estimata ex post ca numarul de utilizatori ai
serviciului de transport pentru anul dupd finalizarea fizica a interventiei
(2027)

Cresterea numarului utilizatorilor anuali ai infrastructurii dedicate
transportului cu bicicleta. Valoarea de baza a indicatorului este estimati ca
numarul anual de utilizatori ai infrastructurii pentru anul fnainte de
inceperea interventiei (2024). Valorile obtinute sunt estimate ex-post in
ceea ce priveste numarul de utilizatori care utilizeaza infrastructura pentru
anul dupa finalizarea fizica a interventiei (2027)

Tabel 5.4. Centralizarea parametrilor de mobilitate urband durabild

Numadrul de pasageri transportati cu transportul | Scenariul 1 - 2024 674.100
public (pers/an) Scenariul 2 - 2026 772.050

Cresterea numarului de pasageri transportati cu transportul public

- Crestere in valoare absolutd 97.950
- Procent imbunatatire fata de scenariul de baza 14,5%
Parametri GES: COzechiv (tone/an) Scenariul 1 - 2024 23.968,35

Scenariul 2 - 2026 23.638,14

Reducerea cantitatii de COzechiv

- Crestere in valoare absoluta 330,20

Procent imbunatatire fatad de scenariul de baza 1,4%
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ANEXA 4 - DESCRIEREA DATELOR DE INTRARE, A
DATELOR DE IESIRE SI A PARAMETRILOR DE

CALCUL UTILIZATI, REFERITOARE LA ARIA DE
STUDIU A PROIECTULUI
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ANEXA 4.1 - DESCRIEREA DATELOR DE INTRARE, A
DATELOR DE IESIRE SI A PARAMETRILOR DE
CALCUL UTILIZATI, REFERITOARE LA ARIA DE

STUDIU A PROIECTULUI - MOBILITATE URBANA
PRIN PROMOVAREA UTILIZARII MIJLOACELOR
ALTERNATIVE DE TRANSPORT - ETAPA 1

In aceasti anexia sunt prezentate datele de intrare, datele de iesire si
parametrii de calcul utilizati pentru calcularea parametrilor GES, pentru scenariile
si anii de prognoza analizati.

Pentru utilizarea metodei evaluarii agregate, datele de intrare necesare sunt
datele agregate privind kilometrii parcursi de diverse tipuri de vehicule, extrase ca
date de iesire din modelul de transport realizat pentru scenariul si anul de analizi
respectiv.

in acest sens, pentru utilizarea evaluarii agregate au fost introduse urmitoarele
date de intrare, extrase din modelul de transport si studiul de trafic:

- Anul evaluarii

- Numarul agregat de kilometri parcursi de vehicule pentru fiecare clasi de

vehicule. Au fost luate in considerate urmatoarele clase de vehicule:

o Autoturisme

o Vehicule de marfa (LGV, HGV)

o Vehicule de transport public: cu combustibil traditional/electrice
Pentru fiecare tip de vehicul a fost alocat un tip de categorie de viteza,
dupa care au fost introduse vitezele medii.

in tabelele de mai jos sunt prezentate datele rezultate din modelul de
transport, utilizate ca date de intrare pentru instrumentul de calcul al emisiilor GES,

Scenariul de referinta (S1) - 2024

Totalul Auto veh/an 23.116.500
matricelor de LGV veh/an 890.100
cerere oGv veh/an 834.900
Distanta totala Auto veh-km/an 156.652.815
de deplasare LGV veh-km/an 8.997.131
oGv veh-km/an 9.803.396
Distanta totala Veh transport public veh-km/an 428.640
de deplasare Veh transport public -
transpo[:t public eleEtricep veh-km/an 22.560
Auto km/h 37,5
Viteza medie LGV km/h 35,6
de deplasare oGV km/h 33,8
Transport public km/h 22,0
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Scenariul de referinta (S1) - 2027

Totalul Auto veh/an 24.491.700
matricelor de LGV veh/an 932.400
cerere oGV veh/an 874.500
Distanta totala Auto veh-km/an 165.972.087
de deplasare LGV veh-km/an 9.424.699
oGv veh-km/an 10.268.379
Distanta totala Veh transport public veh-km/an 428.640
de deplasare Veh transport public -
transport public eleitrice veh-km/an 22.560
Auto km/h 37,0
Viteza medie LGV km/h 35,2
de deplasare oGv km/h 33,3
Transport public km/h 23,0
Scenariul de referinta (S1) - 2032
Totalul Auto veh/an 27.339.300
matricelor de LGV veh/an 1.022.700
cerere oGv veh/an 958.800
Distanta totala Auto veh-km/an 185.269.323
LGV veh-km/an 10.337.452
de deplasare
oGv veh-km/an 11.258.230
Distanta totala Veh transport public veh-km/an 428.640
de deplasare Veh transport public -
transport public eleEtrice veh-km/an 22.560
Auto km/h 35,5
Viteza medie LGV km/h 33,7
de deplasare oGvY km/h 32,0
Transport public km/h 22,5
Scenariul de referinta (S2) - 2027
Totalul Auto veh/an 24.102.900
matricelor de LGV veh/an 932.400
cerere oGv veh/an 874.500
Di l Auto veh-km/an 163.337.319
c'f:":‘jr;';)al::’:fea LGV veh-km/an 9.424.699
oGV veh-km/an 10.268.379
Distanta totala Veh transport public veh-km/an 428.640
de deplasare Veh transport public -
transpoF:t public electrice NER-KIm/ & 121.080
Auto km/h 37,3
Viteza medie LGV km/h 35,4
de deplasare oGv km/h 33,6
Transport public km/h 23,0
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Scenariul de referinta (S2) - 2032

Totalul Auto veh/an 26.794.500
matricelor de LGV veh/an 1.022.700
cerere oGvY veh/an 958.800
Distanta totala Auto veh-km/an 181.577.395
de deplasare LGV veh-km/an 10.337.452
oGv veh-km/an 11.258.230
Distanta totala Veh transport public veh-km/an 428.640
de deplasare Veh transport public -
transpoet public eleEtricz YEh-kim/an 121.080
Auto km/h 36,0
Viteza medie LGV km/h 34,2
de deplasare oGv km/h 32,4
Transport public km/h 23,0

Datele de iesire au fost prezentate in Anexa 3 - Calculul emisiilor GES si sunt

repetate in tabelele urmatoare:

Scenariul de referinta (S1) - 2024

[ Emisiile totale GES (tCO2e) |  23.968,35 |
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autobuz
Clasa Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV | Troleibuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 16.641 | 1.427 | 5398 | 0| 485 0 17 0
Scenariul de referinta (S1) - 2027
[ Emisiile totale GES (tCO2¢) |  24.008,36 |
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autobuz
Clasa Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV | Troleibuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 16.421 | 1.404] 5694 0| 473 0] 17 | 0
Scenariul de referinta (S1) - 2032
[ Emisiile totale GES (tCO2e) |  25.779.65 |
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autobuz

Clasa Autoturisme LGV

OGV1l OGV2 PSV

Troleibuz electric Tramvai

Emisii GES (tCO2e)

17.443 | 1.480 | 6.360 o] 479

ol 17 0|
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Scenariul de referinta (S2) - 2027

[ Emisiile totale GES {tCO2e) | 23.751,74 [

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autobuz
Clasa Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV | Troleibuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 16117 | 1.399 | 5670 o] 473 0| 93 0|
Scenariul de referinta (S2) - 2032
| Emisiile totale GES (tCO2¢) |  25.370,47 |
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autobuz
Clasa Autoturisme LGV 0OGV1 OGV2 PSV | Troleibuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 17.014 | 1.468 | 6323| o] a73] o]  e3] 0
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ANEXA 4.2 - DESCRIEREA DATELOR DE INTRARE, A
DATELOR DE IESIRE SI A PARAMETRILOR DE
CALCUL UTILIZATI, REFERITOARE LA ARIA DE

STUDIU A PROIECTULUI - MOBILITATE URBANA
PRIN PROMOVAREA UTILIZARII MIJLOACELOR
ALTERNATIVE DE TRANSPORT - ETAPA 2

n aceastd anexd sunt prezentate datele de intrare, datele de iesire si
parametrii de calcul utilizati pentru calcularea parametrilor GES, pentru scenariile
si anii de prognoza analizati.

Pentru utilizarea metodei evaluarii agregate, datele de intrare necesare sunt
datele agregate privind kilometrii parcursi de diverse tipuri de vehicule, extrase ca
date de iesire din modelul de transport realizat pentru scenariul si anul de analiz
respectiv.

in acest sens, pentru utilizarea evaluarii agregate au fost introduse urmatoarele
date de intrare, extrase din modelul de transport si studiul de trafic:

- Anul evaluarii

- Numarul agregat de kilometri parcursi de vehicule pentru fiecare clasi de

vehicule. Au fost luate in considerate urméatoarele clase de vehicule:
o Autoturisme
o Vehicule de marfa (LGV, HGV)
o Vehicule de transport public: cu combustibil traditional/electrice

- Pentru fiecare tip de vehicul a fost alocat un tip de categorie de viteza,

dupa care au fost introduse vitezele medii.

in tabelele de mai jos sunt prezentate datele rezultate din modelul de
transport, utilizate ca date de intrare pentru instrumentul de calcul al emisiilor GES.

Scenariul de referinta (51) - 2024

Totalul Auto veh/an 23.116.500
matricelor de LGY veh/an 890.100
cerere oGv veh/an 834.900
. Auto veh-km/an 156.652.815
D;?th;:::fela LGV veh-km/an 8.997.131
oGv veh-km/an 9.803.396
Distanta totala Veh transport public veh-km/an 428.640
de deplasare Veh transport public -
transpo?t public eleEtricep veh-km/an 22.560
Auto km/h 37,5
Viteza medie LGV km/h 35,6
de deplasare oGV km/h 33,8
Transport public km/h 22,0
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Scenariul de referinta (S1) - 2027

Totalul Auto veh/an 24.491.700
matricelor de LGV veh/an 932.400
cerere oGY veh/an 874.500
Distanta totala Auto veh-km/an 165.972.087
de deplasare LGV veh-km/an 9.424.699
oGy veh-km/an 10.268.379
Distanta totala Veh transport public veh-km/an 428.640
de deplasare Veh transport public -
transport public elegtricz veh-km/an 22.560
Auto km/h 37,0
Viteza medie LGV km/h 35,2
de deplasare oGv km/h 33,3
Transport public km/h 23,0
Scenariul de referinta (S1) - 2032
Totalul Auto veh/an 27.339.300
matricelor de LGY veh/an 1.022.700
cerere oGv veh/an 958.800
Distanta totala Auto veh-km/an 185.269.323
de deplasare LGV veh-km/an 10.337.452
oGv veh-km/an 11.258.230
Distanta totala Veh transport public veh-km/an 428.640
de deplasare. Veh transpor‘t public - veh-km/an 22.560
transport public electrice
Auto km/h 35,5
Viteza medie LGV km/h 33,7 |
de deplasare oGv km/h 32,0
Transport public km/h 225 |
Scenariul de referinta (S2) - 2027
Totalul Auto veh/an 23.896.800
matricelor de LGV veh/an 932.400
cerere oGV veh/an 874.500
Distanta totala Auto veh-km/an 161.940.648
de deplasare LGV veh-km/an 9.424.699
oGv veh-km/an 10.268.379
Distanta totala Veh transport public veh-km/an 428.640
de deplasare Veh transport public -
transpo?t public electrice veh-km/an 170.340
Auto km/h 38,0
Viteza medie LGV km/h 36,1
de deplasare oGv km/h 34,2
Transport public km/h 23,0
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Scenariul de referinta (S2) - 2032

Totalul Auto veh/an 26.660.100
matricelor de LGV veh/an 1.022.700
cerere oGvY veh/an 958.800
Distanta totala Auto veh-km/an 180.666.611
de deplasare LGV veh-km/an 10.337.452
oGv veh-km/an 11.258.230
Distanta totala Veh transport public veh-km/an 428.640
de deplasare Veh transport public -
transport public elecp:trice VENTimY an 170.340
Auto km/h 37,0
Viteza medie LGV km/h 34,5
de deplasare oGv km/h 32,5
Transport public km/h 23,0

Datele de iesire au fost prezentate in Anexa 3 - Calculul emisiilor GES si sunt
repetate in tabelele urmatoare:

Scenariul de referinta (51) - 2024

[ Emisiile totale GES (tCO2e) |  23.968,35 |
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autobuz
Clasa Autoturisme LGV OGV1 O0OGV2 PSV | Troleibuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 16.641 | 1427 | 5308| o] 485 0| 17 | 0
Scenariul de referinta (S1) - 2027
[ Emisiile totale GES (tCO2e) |  24.008,36 |
COMBUSTIBILI CONVENTIONAL! ELECTRIC
Autobuz
Clasa Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV | Troleibuz electric Tramvai |
Emisii GES (tCO2e) 16.421 | 1.404 | 5694 0| 473 0] 7] o
Scenariul de referinta (S1) - 2032
[ Emisiile totale GES (tcO2e) |  25.779.65 |
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autobuz
Clasa Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV | Troleibuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 17.443 | 1480 | 6360 | 0| 479 o] 17 | 0|
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Scenariul de referinta (52) - 2027
[ Emisiile totale GES (tCO2e) |  23.493,05 |

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autobuz
Clasa Autoturisme LGV OGV1l O0OGV2 PSV | Troleibuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 15.881 | 1.384 | 5.624 | 473 0| 93 0
Scenariul de referinta (S2) - 2032
| Emisiile totale GES (tCO2e) | 25.150,48 |
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autobuz
Clasa Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV | Troleibuz ele_ctric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 16.772 | 1.461 | 6.314 | 4a713] o0 93 0
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ANEXA 4.3 - DESCRIEREA DATELOR DE INTRARE, A
DATELOR DE IESIRE SI A PARAMETRILOR DE
CALCUL UTILIZATI, REFERITOARE LA ARIA DE
STUDIU A PROIECTULUI - IMBUNATATIREA
TRANSPORTULUI PUBLIC DE CALATORI iN

MUNICIPIUL CALARASI SI CRESTEREA
PERFORMANTELOR ACESTUIA PRIN CREAREA UNUI
SISTEM INTELIGENT DE MANAGEMENT AL
TRAFICULUI SI MONITORIZARE VIDEO, BAZAT PE
INSTRUMENTE INOVATIVE SI EFICIENTE

In aceastd anexd sunt prezentate datele de intrare, datele de iesire si
parametrii de calcul utilizati pentru calcularea parametrilor GES, pentru scenariile
si anii de prognoza analizati.

Pentru utilizarea metodei evaluarii agregate, datele de intrare necesare sunt
datele agregate privind kilometrii parcursi de diverse tipuri de vehicule, extrase ca
date de iegire din modelul de transport realizat pentru scenariul si anul de analizi
respectiv.

Tn acest sens, pentru utilizarea evaluarii agregate au fost introduse urmitoarele
date de intrare, extrase din modelul de transport si studiul de trafic:

Anul evaluarii
Numarul agregat de kilometri parcursi de vehicule pentru fiecare clasi de

vehicule. Au fost luate in considerate urmatoarele clase de vehicule:

o Autoturisme

o Vehicule de marfa (LGV, HGV)

o Vehicule de transport public: cu combustibil traditional/electrice
Pentru fiecare tip de vehicul a fost alocat un tip de categorie de viteza,
dupa care au fost introduse vitezele medii.

in tabelele de mai jos sunt prezentate datele rezultate din modelul de
transport, utilizate ca date de intrare pentru instrumentul de calcul al emisiilor GES.

Scenariul de referinta (51) - 2024

Totalul Auto veh/an 23.116.500
matricelor de LGV veh/an 890.100
—— oGv veh/an 834.900
Distanta totala Auto veh-km/an 156.652.815
de deplasare LGV veh-km/an 8.997.131
oGv veh-km/an 9.803.396

267



Distanta totala Veh transport public veh-km/an 428.640
de deplasare Veh transport public -
transpoI:t public eleEtricg veh-km/an 22.560
Auto km/h 37,5
Viteza medie LGV km/h 35,6
de deplasare oGv km/h 33,8
Transport public km/h 22,0
Scenariul de referinta (S1) - 2027
Totalul Auto veh/an 24,491.700
matricelor de LGV veh/an 932.400
cerere oGv veh/an 874.500
Distanta totala Auto veh-km/an 165.972.087
de deplasare LGV veh-km/an 9.424.699
oGv veh-km/an 10.268.379
Distanta totala Veh transport public veh-km/an 428.640
de deplasare Veh transport public -
transpoet public eleztricep Venssm/an 22.560
Auto km/h 37,0
Viteza medie LGV km/h 35,2
de deplasare oGv km/h 33,3
Transport public km/h 23,0
Scenariul de referinta (51) - 2032
Totalul Auto veh/an 27.339.300
matricelor de LGV veh/an 1.022.700
cerere oGgv veh/an 958.800
Distanta totala Auto veh-km/an 185.269.323
de deplasare LGV veh-km/an 10.337.452
oGv veh-km/an 11.258.230
Distanta totala Veh transport public veh-km/an 428.640
de deplasare Veh transport public -
transpo':t public eleztricg veh-km/an 22.560
Auto km/h 35,5
Viteza medie LGV km/h 33,7
de deplasare oGv km/h 32,0
Transport public km/h 22,5
Scenariul de referinta (S2) - 2027
Totalul Auto veh/an 24,173.100
matricelor de LGV veh/an 932.400
cerere oGy veh/an 874.500
Auto veh-km/an 163.813.041
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Distanta totala LGV veh-km/an 9.424.699
de deplasare oGy veh-km/an 10.268.379
Distanta totala Veh transport public veh-km/an 428.640
de deplasare Veh transport public -
transpoI:t public eleztricg veh-km/an 22.560
Auto km/h 38,0
Viteza medie LGV km/h 36,1
de deplasare oGv km/h 34,2
Transport public km/h 23,0
Scenariul de referinta (S2) - 2032
Totalul Auto veh/an 26.877.300
matricelor de LGV veh/an 1.022.700 |
cerere oGV veh/an 958.800
Distanta totala Auto veh-km/an 182.138.503
de deplasare LGV veh-km/an 10.337.452
oGv veh-km/an 11.258.230
Distanta totala Veh transport public veh-km/an 428.640
de deplasare Veh transport public -
transpo?t public eleEtriceP NEHERman 22.560
Auto km/h 37,0
Viteza medie LGV km/h 34,5
de deplasare oGv km/h 32,5
Transport public km/h 23,0

Datele de iesire au fost prezentate in Anexa 3 - Calculul emisiilor GES si sunt
repetate in tabelele urmatoare:

Scenariul de referinta (S1) - 2024

| Emisiile totale GES (t€O2e) |

23.968,35 |

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autobuz
Clasa Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV | Troleibuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 16.641 | 1.427 | 5398| o] 485 0 17 0
Scenariul de referinta (S1) - 2027
[ Emisiile totale GES (tCO2e) |  24.008,36 |
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autobuz
Clasa Autoturisme LGV 0OGV1I OGV2 PSV | Troleibuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 16.421 | 1404 5694 | 0| 473 o]  17] 0
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Scenariul de referinta (S1) - 2032
1 Emisiile totale GES (tCO2e) ‘ 25.779,65 ‘

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autobuz
Clasa Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV | Troleibuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 17.443 | 1.480 | 6.360 | 479 0 17 0|
Scenariul de referinta (S2) - 2027
[ Emisiile totale GES (tCO2¢) |  23.56342 |
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autobuz
Clasa Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV | Troleibuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 16.065 | 1.384 | 5624 | 473 o]  e3] 0
Scenariul de referinta (52) - 2032
| Emisiile totale GES (tCO2) |  25.173,86 |
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autobuz
Clasa Autoturisme LGV OGV1I OGV2 PSV | Troleibuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 16.909 | 1.461 | 6.314 | 473 0| 93 | 0

270




ANEXA 4.4 -DESCRIEREA DATELOR DE INTRARE, A
DATELOR DE IESIRE SI A PARAMETRILOR DE
CALCUL UTILIZATI, REFERITOARE LA ARIA DE
STUDIU A PROIECTULUI - REDUCEREA EMISIILOR

DE CO2 iN ZONA URBANA PRIN CONSTRUIREA UNUI
TERMINAL INTERMODAL DE TRANSPORT iN ZONA
DE VEST (SIDERCA) A MUNICIPIULUI CALARASI

In aceastd anexd sunt prezentate datele de intrare, datele de iesire si
parametrii de calcul utilizati pentru calcularea parametrilor GES, pentru scenariile
si anii de prognoza analizati.

Pentru utilizarea metodei evaluarii agregate, datele de intrare necesare sunt
datele agregate privind kilometrii parcursi de diverse tipuri de vehicule, extrase ca
date de iesire din modelul de transport realizat pentru scenariul si anul de analiza
respectiv.

in acest sens, pentru utilizarea evaluarii agregate au fost introduse urmatoarele
date de intrare, extrase din modelul de transport si studiul de trafic:

- Anul evaluarii

- Numarul agregat de kilometri parcursi de vehicule pentru fiecare clasi de

vehicule. Au fost luate in considerate urmatoarele clase de vehicule:
o Autoturisme
o Vehicule de marfa (LGV, HGV)
o Vehicule de transport public: cu combustibil traditional/electrice

- Pentru fiecare tip de vehicul a fost alocat un tip de categorie de viteza,

dupa care au fost introduse vitezele medii.

in tabelele de mai jos sunt prezentate datele rezultate din modelul de
transport, utilizate ca date de intrare pentru instrumentul de calcul al emisiilor GES.

Scenariul de referinta (S1) - 2024

Totalul Auto veh/an 23.116.500
matricelor de LGV veh/an 890.100
cerere oGy veh/an 834,900
Distanta totala Auto veh-km/an 156.652.815
de deplasare LGV veh-km/an 8.997.131
P oGV veh-km/an 9.803.396
Distanta totala Veh transport public veh-km/an 428.640
de deplasare Veh transport public - )
transport public electrice veh-km/an 22.560
Auto km/h 37,5
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Viteza medie LGV km/h 23,6 |
de deplasare oGV km/h ErEg: J
Transport public km/h 22,0
Scenariul de referinta (S1) - 2026
Totalul Auto veh/an 24.033.300
matricelor de LGV veh/an 918.300
cerere oGy veh/an 861.300
Distanta totala Auto veh-km/an 162.865.663
de deplasare LGV veh-km/an 9.282.176
oGv veh-km/an 10.113.385
Distanta totala Veh transport public veh-km/an 428.640
de deplasare Veh transport public -
transport public eleztricep veh-km/an 22.560
Auto km/h 37,0
Viteza medie LGV km/h 35,2
de deplasare oGv km/h 33,3
Transport public km/h 23,0
Scenariul de referinta (S1) - 2031
Totalul Auto 5 veh/an 26.769.900
matricelor de LGV veh/an 1.004.700
cerere oGv veh/an 942.000
Di l Auto veh-km/an 181.410.689
éfzr;z;:;f‘ea LGV veh-km/an 10.155.508
oGv veh-km/an 11.060.964
Distanta totala Veh transport public veh-km/an 428.640
de deplasare' Veh transpor.t public - veh-km/an 22.560
transport public electrice
Auto km/h 36,0
Viteza medie LGV km/h 34,2
de deplasare oGv km/h 32,4
Transport public km/h 22,5
Scenariul de referinta (S2) - 2026
Totalul Auto veh/an 23.724.900
matricelor de LGV veh/an 918.300
cerere oGv veh/an 861.300
Distanta totala Auto veh-km/an 160.775.739
de deplasare LGV veh-km/an 9.282.176
oGV veh-km/an 10.113.385
Veh transport public veh-km/an 428.640
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Distanta totala Veh transport public -
de deplasare . veh-km/an 22.560
. electrice
transport public
Auto km/h 37,5
Viteza medie LGV km/h 35,6
de deplasare oGy km/h 33,8
Transport public km/h 23,0
Scenariul de referinta (52) - 2031
Totalul Auto veh/an 26.321.700
matricelor de LGV veh/an 1.004.700
cerere oGv veh/an 942.000
Distanta totala Auto veh-km/an 178.373.387
de deplasare LGV veh-km/an 10.155.508
. oGv veh-km/an 11.060.964
Distanta totala Veh transport public veh-km/an 428.640
de deplasare Veh transport public -
transpol:t public electrice venkm/an 22.560
Auto km/h 36,5
Viteza medie LGV km/h 34,7
de deplasare oGv km/h 32,9
Transport public km/h 22,5

Datele de iesire au fost prezentate in Anexa 3 - Calculul emisiilor GES si sunt

repetate in tabelele urmatoare:

Scenariul de referinta (S1) - 2024

| Emisiile totale GES (tCO2e) |  23.968,35 |
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autobuz
Clasa Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV | Troleibuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 16.641 | 1.427 | 5398 | 0| 485 0 17 0
Scenariul de referinta (S1) - 2026
[ Emisiile totale GES (tCO2e) |  23.969,09 |
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autobuz
Clasa Autoturisme LGV OGV1 O0OGV2 PSV | Troleibuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 16.459 | 1.412 | 5608 | 0| 473 0 17 | 0
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Scenariul de referinta (51) - 2031

[ Emisiile totale GES (tcO2e) |  25.148,80 |
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autobuz
Clasa Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV | Troleibuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 16.998 | 1.442] 6212 0] 479 o] 17] 0]
Scenariul de referinta (52) - 2026
| Emisile totale GES (tCO2e) |  23.638,14 |
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC |
Autobuz
Clasa Autoturisme LGV OGV1 O0OGV2 PSV | Troleibuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 16.176 | 1.403 | 5569 | 0| 473 0] 17 0|
Scenariul de referinta (S2) - 2031
| Emisiile totale GES (tCO2e) |  24.730,23 |
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autobuz
Clasa Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV | Troleibuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 16.635 | 1.431| 6.168 | 0| 479 | 0] 17| 0
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