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1.ASPECTE GENERALE

1.1.SCOPUL SI ROLUL DOCUMENTATIEI

In contextul actual, obiectivul principal al politicilor in domeniul transportului il
constituie crearea unui sistem de transport care sa asigure obtinerea unei mobilitati
urbane durabile la nivelul arealului de studiu. Mobilitatea urbanad defineste ansamblul
deplasarilor persoanelor pentru activitati cotidiene legate de munca, activitati si/sau
necesitati sociale, cumparaturi si activitati de petrecere a timpului liber, inscrise intr-un
spatiu urban sau metropolitan.

Conform ,Cartii Albe a Transporturilor”, elaborata de Comisia Europeana, conditia
de baza a mobilitdtii o reprezintd asigurarea unei infrastructuri adecvate si a utilizarii
inteligente a acesteia. Infrastructura trebuie astfel planificatd, incat sa sustind si sa
impulsioneze cresterea economica, dezvoltarea din punct de vedere social si protectia
mediului, precum si cresterea sigurantei participantilor la trafic. Prin maximizarea
impactului pozitiv asupra cresterii economice si minimizarea impactului negativ asupra
mediului, investitiile in infrastructura transporturilor conduc, de fapt, la cresterea calitatii
vietii cetatenilor din zona acoperita de reteaua rutiera.

Proiectele finantate prin Obiectivul Specific 3.2 al POR 2014-2020 trebuie sa
raspunda unei/unor prioritati definite in Planul de Mobilitate Urbana Durabild, respectiv
sa se incadreze in nevoile si in solutiile identificate in acesta, dar in acelasi timp obiectivele
si activitatile proiectului trebuie sa fie aliniate cu cele sprijinite prin Programul Operational
Regional 2014-2020. Astfel, proiectul va contine un pachet de masuri (privind
infrastructura si mijloacele de transport/operationale/organizationale) care vor contribui
la promovarea si imbundtdtirea transportului public de caldtori si/sau a modurilor
nemotorizate de transport, implicit la incurajarea si facilitarea transferului catre acestea
de la transportul individual cu autoturisme.

Obiectivul general al proiectelor finantate prin O.S. 3.2 poate fi, dupa caz, acela de
a asigura un serviciu eficient de transport public de calatori si/sau de a imbunatati
conditiile pentru utilizarea modurilor nemotorizate de transport, in vederea reducerii
numarului de deplasari cu transportul privat (cu autoturisme) si reducerea emisiilor de
echivalent CO2 din transport.

Dintre obiectivele specifice posibile ale acestor proiecte, enumeram urmatoarele:

- imbundtatirea calitatii cdlatoriilor cu transportul public si modurile
nemotorizate, prin cresterea standardelor de calitate si sigurantad in utilizarea
acestor moduri de transport;

- scurtarea timpului de caldtorie pentru transportul public, fara a inrautati
conditiile de trafic in aria de studiu si in afara acesteia;
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- cresterea frecventei transportul public, fara a inrautati conditiile de trafic
in aria de studiu si in afara acesteia;

- reducerea congestiei din traficul rutier, a accidentelor si a impactului negativ
asupra mediului prin scdaderea cotei modale a transportului privat cu
autoturismele etc;

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.

In 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 si in sisteme
inteligente asociate acesteia.

Unul dintre obiectivele principale ale studiului de trafic il reprezinta necesitatea de
evaluare a proiectelor in ceea ce priveste incadrarea in Obiectivul specific 3.2, 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 CO2 din transport.

1.2. OBIECTUL LUCRARII

Tema proiectului este reprezentata de elaborarea unui Studiu de trafic pe zona
circulatiei de tranzit in Municipiul Medias.

Studiul de trafic are rolul de a stabili caracteristicile traficului actual si viitor, precum
si echiparea si organizarea sistemului de circulatie functie de retelele de strpzi,
amenajarile infrastructurilor rutiere, dotarile specifice transporturilor.

Studiul a avut in vedere stabilirea obiectivelor si actiunilor de dezvoltare a cdilor de
comunicatie la nivelul localitatii prin realizarea prognozelor pe termen lung, respectiv pe
10 ani.



1.3. PREVEDERI LEGISLATIVE SI NORMATIVE UTILIZATE
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PENTRU REALIZAREA STUDIULUI DE TRAFIC

In elaborarea studiului de trafic au fost avute in vedere urmatoarele reglementéri si
prevederi legislative:

C 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 localitdti si teritoriul de influenta”

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
in localitdtile 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 feratd pentru viteze pana la 200 km/h"

SR7348/2001 — ,Echivalarea vehiculelor pentru determinarea capacitdtii de
circulatie”

Standarde de proiectare pentru lucrdrile 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 cdile 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”.

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;
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- 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;

- Recensdamantul 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 I 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 calibrérii modelului au fost
efectuate masuratori de trafic atat pe directii de mers (viraje), cat si pe categorii de
vehicule in intersectiile analizate.

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 considera anul efectuarii ultimului
recensamant de circulatie pentru o grupa (categorie) data de vehicule sau pentru total
vehicule fizice sau etalon.

Intensitatea orara de varf - reprezinta numarul de vehicule etalon care pot trece
intr-o ora conventionald de varf si care in decursul unui an poate fi depasita intr-un numar
limitat de ore.
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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 - reprezint3 timpul pierdut cand circulatia sau unul dintre elementele
sale componente este stanjenitad 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 masuratd pe teren sau poate fi estimatd folosind
procedurile prezentate in subcapitolele care urmeazi. Intarzierea este o masurd
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 deplasarii, libertatea
de manevrd, confortul si siguranta circulatiei. In practicd se utilizeazd 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 perioadd de analiza de 15
minute. Aceste date sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Tabel 1.1. Caracteristicile traficului in functie de nivelul de serviciu

, R Vol,
Categorie / . e s aport_ oly
Nivel serviciu Caracteristici Capacitate
(v/C)
A Deplasare libera a fluxurilor de vehicule 0-0,60
2 adl 0% 3 impiedi <
B Usoara agvomerare, ara a impiedica manevra de pe o banda 0.61 - 0,70
pe cealalta
C Aglomerat, dar fluxul de vehicule are inca o deplasare continua 0,71-0,80
Fluxul de vehicule incepe sa aiba fluctuatii in ceea ce priveste
D viteza de deplasare. Schimbarea benzii se realizeaza cu 0,81 -0,90
dificultate.
Manevrabilitate foarte limitatd. Flux instabil de trafic. Cozi lungi
N i : B 0,91-1,00
E care produc intarzieri la tranzitarea intersectiilor.
Blocaj in trafic. Deplasare pe distante scurte cu opriri repetate.
F Intarziere mare la tranzitarea intersectiilor. Cozile se maresc si > 1,01
ocupa intersectiile precedente.

Tabel 1.2. Caracteristicile traficului pentru nivelurile de serviciu
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Recensamant de circulatie rutiera — reprezintd metoda de investigare a
circulatiei rutiere care consta in determinarea intensitatii si a componentei circulatiei pe
baza inregistrdrii 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 diagramd 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 desfasurdrii circulatiei rutiere in conditii de sigurantd si continuitate a
traficului.

Unda verde - sistem in care semnalele luminoase intalnite succesiv pe o strada
trec pe verde, dupa un program stabilit, as(fel incat sa permita deplasarea continua sau
cu cel mult o intrerupere, a grupurilor de vehicule in lungul strazii, cu o viteza 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 referinta pentru dimensionarea si verificarea
drumurilor din punct de vedere al capacitatii de circulatie si al capacitatii portante a
sistemului rutier.

1.5. METODOLOGIA DE REALIZARE A STUDIULUI DE
TRAFIC

In realizarea studiului de circulatie la nivelul Municipiului Medias a fost urmatd
metodologia prezentata mai jos:

1.5.1. ANALIZA DOCUMENTELOR EXISTENTE

in scopul realizarii analizei situatiei existente, a identificarii si definirii preliminare a
problemelor care afecteaza transportul rutier in zona de studiu, precum si pentru
identificarea masurilor si proiectelor avute in vedere in etapele urmatoare, a fost necesara
analiza documentelor programatice existente, precum si a altor documentatii relevante
pentru obiectul studiului de circulatie.

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

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

- Alte documente relevante de pe Site-ul primariei Municipiului Medias si sau
furnizate de Beneficiar

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

- Informatii referitoare la transportul public urban si judetean (parc de vehicule,
trasee si grafice de circulatie)

- Reglementari privind parcarile

- Reglementari privind circulatia traficului greu

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

De asemenea, au fost analizate proiectele si masurile propuse prin documentele
respective, acestea fiind avute in vedere in momentul propunerii scenariilor alternative
care au fost evaluate in cadrul studiului de fata.

1.5.2. COLECTAREA DATELOR

Datele din teren au o importantd 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 arterelor rutiere analizate:

(0]

O O O O

Divizarea arterelor rutiere pe sectoare sau segmente de drum, la care
caracteristicile cu influentd 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 (numar de brate, tip, orientare,
raze de curburd, dimensiuni etc.);
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o Existenta alveolelor laterale pentru parcari sau statii destinate
mijloacelor de transport in comun;

- Factori dinamici privind repartitia traficului pe sensuri (modul in care se circuld
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 dinamica:
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.

1.5.3. REALIZAREA MODELULUI DE TRANSPORT

In scopul realizérii Studiului de trafic pentru Municipiul Medias, a fost elaborat un
model de trafic ce ia in considerare o retea de drumuri suficient de detaliatd pentru a
satisface nevoile de modelare ale unei retele urbane.

Reteaua de baza introdusd 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 fiecarui segment,
lungimea segmentului, viteza de circulatie permisa, reguli de circulatie (sens unic,
circulatie in ambele sensuri).

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 urmd, 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 reflecta
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.
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- 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 realizatd 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 urmatoare 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.

1.5.4. ANALIZA REZULTATELOR Sl IDENTIFICAREA
DISFUNCTIONALITATILOR, PE TERMEN SCURT SI LUNG

In urma ruldrii modelului de transport pentru anul 2017, 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 rutiera a
Municipiului Medias.

Parametrii analizati au fost urmatorii:
Viteza medie de circulatie
Intarzierea medie / vehicul
Numar opriri / vehicul
Nivelul de serviciu sau indicele de performanta al retelei

Rezultatele modelului de transport au fost corelate si integrate cu celelalte informatii
rezultate din etapa de analiza a situatiei actuale, fiind identificate o serie de
disfunctionalitati specifice circulatiei rutiere pe reteaua de transport a Municipiului Medias,
la momentul actual.
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Ca urmare a analizei evolutiei traficului pe termen lung (10 ani), au fost realizate
variante suplimentare ale modelului de transport, care sa permita evaluarea parametrilor
amintiti pentru anul de prognoza 2026 si estimarea efectului disfunctionalitatilor
constatate la momentul respectiv.

11.5.5.  IDENTIFICAREA SOLUTIILOR $I TESTAREA ACESTORA PRIN
| STUDII DE CAZ

Etapa urmatoare, dupa identificarea disfunctionalitatilor, precum si a caracteristicilor
infrastructurii si traficului rutier din Municipiul Medias pentru anul de baza si anul de
prognozad, a constat in propunerea unor solutii 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.

11.5.6. CONCLUZIl S| RECOMANDARI

Ca urmare a analizelor elaborate asupra situatiei actuale si a prognozelor pentru
anul 2026, precum si a studiilor de caz efectuate, au fost emise concluzii si recomandari
asupra posibilelor interventii/actiuni/proiecte a cdror implementare va conduce la
diminuarea si/sau eliminarea disfunctionalitatilor constatate.
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2.CARACTERISTICI GENERALE ALE

ANALIZATE

2.1. INDICATORII SOCIO-ECONOMICI

2.1.1. AMPLASAREA IN TERITORIU

Municipiul Medias este al doilea municipiu din judetul Sibiu, este situat in centrul
Romaniei, asezat pe ambele maluri ale raului Tarnava Mare, la intersectia paralelei
460107” latitudine nordica, cu meridianul 24021'8” longitudine estica. Distanta fata de
Sibiu, resedinta judetului, este de 56 km, fata de Bucuresti de 340 km, Brasov 160 km si
la 75 km de Tg. Mures.

7= T
( ":%"'&‘ =
A \’\' X
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Fig. 2.1. Municipiului Medias. Sursa.: PMUD

Suprafata administrativa a municipiului Medias, inclusiv satul apartinator Ighisul
Nou, este de 6.260,6 ha, avand o populatie de 43.369 locuitori in anul 2011, in scadere
fata de 55.153 locuitori in anul 2002.

Aflat in depresiunea colinara a Transilvaniei, Mediasul este invecinat la nord cu
Dealurile Tarnavelor, dominate de Dealul Baznei (598 m) si la sud cu Podisul Hartibaciului,
unde dealurile au un aspect mai domol, cu pante ling, fiind fragmentate de numeroase
terase. Cota topografica medie este de 310 m.

Municipiul Medias face parte din Regiunea de Dezvoltare VII Centru, impreuna cu
jud. Sibiu si alaturi de judetele Alba, Brasov, Covasna, Harghita si Mures.
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‘2.1.2. CARACTERISTICI DEMOGRAFICE

Municipiul Medias este incadrat la sectiunea localitatilor urbane de rang III conform
PATN sectiunea V (legea 351/2001) si cuprindea 47.204locuitori in 2011 (conform RPL
2011). Zona urbana functionala a municipiului Medias cuprinde doua orase, Dumbraveni
si Copsa Mica si 7 comune: Bazna, Blajel,Darlos, Brateiu, Atel, Mosna, Tarnava.

In ceea ce priveste dinamica populatiei la nivelul municipiului Medias si a zonei sale
functionale putem constata un declin in intervalul 2002-2011 la fel ca si in intervalul 1992-
2002. Mosna si Bratei sunt singurele comune care au prezentat o crestere de 1,8%(84-
233 locuitori) in intervalul 2002-2011. In schimb comune cum ar fi Axente Sever sau
Dambroveni se afld intr-un declint in ceea ce priveste populatia (Axente Sever -1,4%- ,
Dumbraveni -49% -1031). O dinamica negativd a populatiei este vizibila si in cadrul
Municipiului Medias care a inregistrat o scadere de peste 26% (7949 persoane).

Dinamica populatiei, la nivelul municipiului si a zonei functionale este data pe de-o
parte de sporul natural pozitiv (7.31 in 2014) , insd se observa un numdr mai mare de
plecdri fata de sosiri (spor migratoriu -194 in 2014 si -106 in 2015). Totusi analizand
evolutia acestori indicatori pe intervalul 2011-2014 putem constata o tendinta de
ameliorare si usoara crestere. Acealsi aspect reiese si din dinamica populatiei dupa
domiciliu care prezinta un ritm mai lent de scadere in intervalul 2011-2017.

Principalele motive pentru scaderea populatiei sunt decdderea activitatilor
industriale (mai ales cele bazate pe prelucrarea masei lemnoase) si polarizarea centrelor
urbane majore cum ar fi Iasi sau Bucuresti care ofera 0 gama mai variata de locuri de
munca si unitati de invatamant superior.

80-84 ani
70-74 ani
60-64 ani
50-54 ani
40-44 ani
30-34 ani
20-24 ani

10-14 ani

o-4&ani |

3oo0 2000 1000 L] 1000 2000 3000

Fig. 2.2. Piramida varstelor in municipiul Medias, RPL 2011. Sursa: PMUD

Piramida varstelor pentru municipiul Medias (cf. RPL 2011) evidentiaza un proces
de imbatranire masiva. Probabil cel mai important aspect este faptul ca situatia este pe
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cale sd se stabilizeze, insd scaderea populatiei va continua intr-un ritm accelerat in
urmatoarele 3 decade. Pentru a contracara acest fenomen trebuie sustinute masuri care
sa duca la un proces de intinerire care sa asigure necesarul de populatie , pentru
categoriile de varsta de varstnici si copii va fi nevoie de conturarea unor solutii sigure si
eficiente pentru deplasarea copiilor si tinerilor in oras (rute eficiente pentru deplasarea
copiilor si tinerilor in oras (rute sigugre catre gradinite si scoli, infrastructura velo, etc.).

Tendinta de scadere a populatiei la nivel national va continua, chiar daca intr-un
ritm mai lent, luand in considerare prognozele Institutului National de Statistica si
Eurostat. Astfel putem constata ca desi populatia orasului scade constant, doar o parte
redusa din cei care migreaza cétre alte localitati o fac schimbandu-si domiciliul pastrandu-
si locuintele. Acest lucru face ca orasul sa se extinda (expansiune urbana) desi numarul
populatiei rezidente scade.

In concluzie, principalele nevoi din perspectiva socio-demograficd se rezuma la
ameliorarea legaturilor cu aszarile din cadrul zonei functionale pentru a facilita accesul
populatiei active la locuri de munca. Transportul in comun la nivelul municipiului va trebui
sa fie accesibil si persoanelor cu mobilitate redusa (varstnici). De asemenea, se resimte
nevoia conturdrii unor legaturi sigure si atractive catre principalele unitati de invatamant.

Repartitia populatiei si relatia cu fondul construit

Dezvoltarea spatiala a municipiului Medias se realizeaza pe baza unui Plan Urbanistic
General aprobat in anul 1999, actualizat in anul 2012. Suprafata administrativa a
municipiului este de 6260,06 ha, iar suprafata intravilanului aprobat prin PUG-ul in vigoare
este de 2157 ha.

Zona de locuinte si functiuni complementare reprezinta 52,57% din teritoriul
intravilan si este impartita dupa cum urmeaza :

1. zona de locuinte individuale cu regim de indltime max. P+2 si functiuni
complementare — 49,31%

2. zona de locuinte colective medii cu regim de indltime max. P+4 si functiuni
complementare — 3,18%

3. zona de locuinte colective inalte cu regim de indltime max. P+10 si functiuni
complementare — 0,08%

Zona destinata locuintelor si functiunilor complementare este extinsa in
conformitate cu cerintele de dezvoltare a acestui sector, si include si zona locuintelor cu
densitate redusa situate in zonele perimetrale de extindere a intravilanului. Pentru
conformarea urbanistica a acestor zone se propune detalierea ulterioara prin planuri
urbanistice zonale- parcelare/ reparcelare, urmarind asigurarea accesului carosabil direct
dintr-o circulatie publica si asigurarea conditiilor de echipare edilitara.
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Zona de locuinte reprezinta 48.39% din total teritoriu intravilan, avand ponderea
cea mai mare raportatd la celelate zone functionale. Cele mai multe constructii sunt in
stare de intretinere buna.

Zone rezidentiale si
generatori de trafic

Logondd
— [imitd UAT
— Infrastructurd rutierd
1 locuire individuals
mm locuire colectivd 7

i
f

m

Dinamica spatiului construit
intre anii 2004-2015
— limits UAT r =
— infrastructura rutierd
== spatiu contruit 2004

Fig. 2.4. Dinamica spatiului construit intre anii 2004 si 2015, in mun. Medias. Sursa.
PMUD
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Navetism

Numarul de navetisti elevi citre
Municipiul Medias

- |ocalitdti
limits UAT

110

Nr. zilnic de navetisti

Fig. 2.5. Distributia fluxurilor de elevi navetisti spre/dinspre municipiul Medias (2017).
Sursa: Unitatile scolare din Medias. Sursa.: PMUD

Numarul total de elevi navetisti care invatd au domiciliul in localitdtile din ZUF si
unitatea de invatdamant in mun. Medias nu este foarte mare, fapt rezultat din urmatoarele
aspecte: cele mai multe fluxuri zilnice de navetisti se inregistreaza intre Tarnava, Darlos,
Bazna si Bateiu, amplasarea lor fie in proximitatea imediata a orasului sau in apropierea

de o axa rutiera importanta crescandu-le gradul de accesibilitate la unitatile de
invdtamant din municipiul Medias.

2.2. INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT

2.2.1. RETEAUA STRADALA MAJORA A MUNICIPIULUI

Reteaua majora de drumuri publice care tranziteaza Municipiul Medias este formata
din:
- DN14 - conecteaza aglomerarile urbane Sighisoara, Medias, Sibiu — lungimea de

traversare a municipiului este de 6,5 km (strazile Brateiului, Aurel Vlaicu, Closca,
Hermann Oberth, Sos. Sibiului)

- DN14A — conecteaza Medias cu Tarnaveni si lernut, lungime 2,85 km (strazile
Mihai Viteazu, Nicolae Titulescu, A.l. Moraru, Baznei)

15
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- DJ141 — conecteaza Medias cu Agnita, lungime 2,34 km, formata din strada Avram
lancu prelungire Mosnei

In municipiul Medias si satul apartinator Ighisul Nou existd un numér de 45 poduri

si podete si 329 de strazi, clasificate majoritatea in strazi de categoria IV, 34 de strazi

categoria a IIl-a si 5 strazi de categoria a II-a, la care trebuie asiguratd mentenanta

(lucrari de reparatii prin plombe asfaltice, turnare covor asfaltic, refacere trotuare cu

piscoturi, montat indicatoare rutiere, marcaje rutiere). Lucrdrile la reparatii si intretinere

strazi au drept scop mentinerea parametrilor geometrici ai suprafetei carosabilului in
vederea imbunatatirii conditiilor de desfasurare a traficului rutier in municipiul Medias.

Lungimea drumurilor nationale existente in intravilanul municipiului este de 6,5 km
pentru DN14 si de 2,8 km pentru drumul DN14A. Lungimea drumurilor judetene existente
in intravilanul municipiului sunt de 2,5 km pentru D] 141, 1,7 km pentru D] 142A si 6,5
km pentru DC10. In interiorul orasului, reteaua stradald are o configuratie radiald cu un
inel central dezvoltat in jurul Cetatii Mediasului.

Aceasta retea stradalda majora s-a dezvoltat pe directiile pe care penetreaza in
municipiu si implicit il tranziteaza.

Aceste drumuri constituie scheletul retelei stradale majore, la care se adauga in
zona centrald legaturile intre ele, care se realizeaza prin intermediul strazilor ce inconjoara
cetatea medievala a orasului. Fata de dimensiunile orasului, numarul de locuitori si
respectiv al gradului de motorizare se poate aprecia ca reteaua stradalda majora este
relativ sumara, insuficienta. S-au realizat o serie de modernizari la reteaua stradala a
orasului, cum ar fi strada de legatura intre Gura Campului si Soseaua Sibiului, amenajarea
intersectiilor de pe zona de vest a inelului central, sau ca urmare a initiativelor Primariei
Municipiului, cum ar fi echiparile recente cu instalatii de semaforizare din unele intersectii.
Cu toate aceste eforturi se poate aprecia ca reteaua stradala este insuficient echipata, iar
amenajdrile de circulatie atat pe trasee de strdzi cat si mai ales in intersectii este necesar
a fi reanalizate.

Starea tehnica a drumurilor reprezinta un factor important care influenteaza
costurile generalizate ale utilizatorilor, precum si deciziile acestora de efectuare a
calatoriilor, in special in ceea ce priveste alegerea rutei.

Situatia reabilitarii strazilor in ultimii ani

1. Strazi pe care s-au executat covoare asfaltice in 2016

- A. Vlaicu, - Turda,

- Horea, - Acad. I. Moraru,
- Sibiului, - N. Titulescu,

- H. Oberth, - Darstei,

- Closca, - Timig,

- Alba lulia, - L Corvin,
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Fantanele,
Paltinis,

Bucegi.

2. Strazi pe care se vor executa covoare asfaltice in 2017

Nucului,

Govora,

Titus Andronic,

1 Decembrie (partial),
Sinaia (partial),
Feleac,

M. Eminescu,
Carpati,

St. L.Roth,
Constantin Brancoveanu,
Unirii,

Pompierilor,

Sibiului — partial,
Aries,

Alba Iulia (partial),
Calafat,

Cuza Voda,

Stefan cel Mare,

2.2.2. TRANSPORTUL PUBLIC URBAN

Viilor - partial,

Plopului — partial,

Dealul Cucului,

Teilor (partial),

Primaverii ( capat la 2 benzi ),
Sticlei,

Cibin,

Virgil Madgearu,

I.C Bratianu,

Dupa Zid,

Gh. Pop de Basesti (partial),
Gloria (partial),

Vladeasa,

Prof. Stefan Manciulea,

Ion Ratiu,

Lotru,

Sadu (partial).

Serviciile de transport public (cu autobuzul si troleibuzul) sunt operate de catre S.C.
MEDITUR S.A., societate avand ca actionar majoritar Consiliul Local Medias si care
efectueaza transport public de persoane in baza unui contract de concesiune.

In prezent, societatea de transport public, opereazd pe cinci trasee principale,
troleibuze si pe patru trasee autobuze. De asemenea, exista si cinci trasee secundare

deservite cu autobuze si microbuze.

Traseele principale

- T1 - G.Campului (Str. 1 Decembrie) - Automecanica (Fabrica de Oxigen) T2/1 -
Cartier Vitrometan (Str. Milcov) - G.Campului (Str. 1 Decembrie)
- T2/2 - Cartier Vitrometan (Str. Vidraru- Statie acoperitd) - G.Campului (Str. 1

Decembrie)

- T2/3 - Market Kaufland (Parcare Market) - G.Campului (Str. 1 Decembrie)
- T3 - Cartier Vitrometan (Str.Milcov) - Automecanica (Fabrica de Oxigen)
- L9 - Cartier Vitrometan (Str.Milcov) - Automecanica (Fabrica de Oxigen) (T3

Rapid)

- L10 - G.Campului (Str. 1 Decembrie) - Automecanica (Fabrica de Oxigen) (T1

Rapid)
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LS - Cartier Gura Campului (Str.1Decembrie) - Pod Mognei (Str. Angarul de Sus)
L7 - Piata Agroalimentara - Sat Ighisul Nou (Centru)

Legenda
Transport public

Transport systems

- Trolleybus

C——
bJ141 10 300 600 900 m

Fig. 2.6. Traseele principale ale troleibuzelor. Sursa: PMUD

Legenda
Transport public

)
0 300 600 900 m

Fig. 2.7. Traseele principale ale autobuzelor. Sursa: PMUD
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Trasee secundare

L12 - Strada Gravorilor (Str.Liliacului) - Greweln

L12/2 - Strada Bucegi (Str. Tampa) - Biserica Valea Lunga

L13 - Strada Vidraru (Statie acoperita) - Str. Codrului (Dealul Cucului)

L14 - Cartier Gura Campului (Str.1Decembrie) - Pod Mosnei (Biserica G.Catolica)
L15 - Str. Mosnei (Angarul de Sus) - Automecanic (Fabrica de Oxigen)

Legenda
Transport public
Transport systems

- Bus

C——)
0 300 600 900 m

Legenda

Raza de acoperire a statiilor de tp.

e —
o 400 BOO 1200 m

Fig. 2.9. Raza de acoperire (200 m) a statiilor de transport public. Sursa: PMUD
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Sistemul de transport public este accesibil pentru cea mai mare parte a orasului,
zonele care se afla in afara izocronelor de 5 minute fiind destul de restranse unde si
densitatea populatiei si a unitdtilor economice este mai scazuta.

2.2.3. PARCARI

Sistemul de parcare din municipiul Medias este alcatuit din locuri de parcare libere
(in limitele regulamentului de circulatie), fara taxa si din locuri de parcare cu plata.
Acestea din urma sunt grupate in zona centralg, iar tariful orar este de 0.5 lei/ora. Taxarea
se face doar in intervalul orar 8:00-17:00, de Luni pana Vineri, la parcometrele aflate
uneori in apropierea locurilor de parcare. Dezavantajele actualului sistem de parcare fiind
numarul redus de parcometre, acceptarea doar a monedelor de 50 bani si lipsa marcajelor
speciale care delimiteaza aceste zone.

Pentru eficientizarea sistemului de management al locurilor de parcare se
recomanda introducerea unei politici de Parking si reamenajarea locurilor de parcare din
zona Centrala. De asemenea, pentru parcarile din cartierele Vitrometan, Gura Campului,
Gloria si Dupa Zid, se recomanda regandirea parcajelor in asa fel incat, acolo unde este
cazul, sa nu se stanjeneasca circulatia mijloacelor de transport public. De exemplu, in
prezent, prin cartierele Gura Campului si Vitrometan circula troleibuze cu burduf care,
uneori, sunt nevoite sa faca “slalom” printre autoturismele parcate pe ambele parti ale
carosabilului. Din acest punct de vedere, se recomanda parcajul doar pe o singura parte
si interzicerea parcajelor in zonele intersectiilor.

Numar locuri de parcare cu plata

infrastructura rutierd
zona construita 2016
Emmm >100
60-100
41-60
21-40
12-20

Fig. 2.10. Oferta de locuri de parcare cu plata din zona centrala. Sursa: PMUD
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Situatia parcarilor deservite de automate de taxare in anul 2017 este prezentata
in tabelul urmator.

NR.CRT. NUMAR DE LOCURI DE PARCARE
LOCATIA EXPLOATATE [STATII TAXI| TOTAL
1. |M. EMINESCU 60 22taxi 82
2. |LC.BRATIANU 111 - 111
3. |UNIRII 20 6taxi - 26
4. |C.BRANCOVEANU 34 Ttaxi - 41
5. |N.IORGA - - -
6. |G.ENESCU - - -
7. |P.RARES - - -
8. |ST.L.ROTH 78 - 78
9.  |HOTEL CENTRAL 57 - 57
10. | GH.DUCA - - -
11. |TURNULUI - - -
12. |MEDIMPACT - - ;
13. |COJOCARILOR - - -
14. |JHONTERUS - - -
15. |POMPIERILOR 18 - 18
16. |CARPATI ; _ ]
17. |CLOSCA(SPITAL) 18 10taxi 28
18. |PSANDOR - - ;
19. |HOTEL - PRIMARIE - ; ;
TOTAL LOCURI 396 45 441

2.2.4. TRANSPORTUL DE MARFURI

Municipiul Medias este situat la intersectia a doua drumuri nationale importante in
reteaua de drumuri (DN14, DN14A). Municipiul este afectat semnificativ de circulatia
nationala si internationala a traficului de tranzit, atat traficul usor cat si cel greu. Deoarece
nu existad o varianta ocolitoare a orasului, traficul greu se desfasoara in interiorul acestuia,
pe arterele principale situate inclusiv in zona centrald a orasului.
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Astfel, circulatia traficului de tranzit, in lipsa unei conexiuni paralele cu DN14, care
sa descarce fluxurile de vehicule grele de pe cele 3 directii principale (Sibiu, Sighisoara si
Tarndveni), va continua sa genereze aglomerare, poluare, degradari ale structurilor
rutiere / ale imobilelor si disconfort locuitorilor municipiului Medias.

in figursa urmatoare se pot observa fluxurile de trafic greu ce tranziteaza municipiul
Medias pe cele trei axe principale ale sale:

- Sibiu - Sighisoara
- Tarndveni — Sibiu
- Tarndveni — Sighisoara

Fig. 2.11. Fluxuri de vehicule grele pe refeaua municipiului Medias, anul 2016. Sursa.
PMUD

Tabelul urmator prezinta fluxurile de trafic de camioane, in ora de varf, pentru acele
segmente de strézi unde circulatie traficului greu este permisa. In timpul orei de varf, in
medie, traficul orar de camioane este de aproximativ 60 vehicule grele, pe ord, in ambele
sensuri de circulatie. Se poate observa faptul ca vitezele de circulatie curente sunt, in
general, cu pana la 50% mai reduse decat vitezele libere de circulatie (in conditii ideale,
de flux liber) ceea ce ilustreaza impactul intensitatii traficului si a tramei stradale
insuficiente.

Probleme asociate desfasurarii transportului de marfa

Au fost identificate urmatoarele probleme si disfunctionalitati cu privire la
desfasurarea circulatiei de vehicule grele in municipiul Medias:

o Conflicte intre fluxurile de marfuri, transport public si deplasarile cu autoturismul:
exista zone ale retelei unde toate aceste categorii ale cererii se suprapun peste o
trama stradala insuficienta din punctul de vedere al asigurarii gabaritelor si
capacitatilor de circulatie necesare (de exemplu — str. Avram Iancu / Pasaj peste
c. f., strazile Nucului si 1 Decembrie din cartierul Gura Campului).
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e Exista un risc semnificativ de aparitie a accidentelor ce implica pietonii si biciclistii,
datorita interferentei acestor categorii ale mobilitatii cu fluxurile de trafic de
traversare. Din punct de vedere statistic, exista o incidenta crescuta a
accidentelor fatale cu biciclisti, provocate datorita unghiurilor moarte ale
camioanelor.

o Afectarea factorilor de mediu, prin nivelul ridicat de emisii pulberi si gaze cu efect
de sera, datorate traficului greu care tranziteaza zona periurbana

2.2.5. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE

Fig. 2.12. Cota modala Medias. Sursa: PMUD

Deplasari pietonale

Mersul pe jos este forma cea mai fundamentala a mobilitatii. Este ieftin, fara emisii,
foloseste puterea omeneascd mai degrabda decat combustibilii fosili, ofera beneficii
importante pentru sanatate, este la fel de accesibil pentru toti21 indiferent de venituri,
iar pentru multi cetateni este o sursa de mare placere.

Ameliorarea calitatii spatiilor pietonale este una din strategile ce atinge mobilitatea
durabild. Existd doud categorii de facilitati pentru pietoni: intrerupte (trecerile pentru
pietoni) si neintrerupte (alei). Aceasta din urma pot fi clasificate ca atare: holuri, alei,
curti, trotuare, drumuri publice si trasee, strazi pietonale si piete (Litman, 2002).

Cele patru principii care stau la baza proiectarii unor spatii pietonale adecvate si
atractive sunt:
- Spatiile pietonale trebuie sa fie sigure si sa ofere sentimentul de siguranta .
- Strazi accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni.
- Rute pietonale directe pentru a satisface dorinta de trasee liniare si de a promova
mai mult mersul pe jos.
- Strazi atractive si spatii pentru a face mersul pe jos o experienta placuta.

Analizand situatia existenta a municipiului, se identificd un numadr crescut de spatii
pietonale dimensionate corespunzator, protejate prin vegetatie de aliniament si bolarzi
(in cazul traseelor principale de circulatie). In acelasi timp, in zonele de extremitate ale
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municipiului Medias (zonele de expansiune urbanad), se remarca lipsa unui traseu pietonal,
ce contribuie negativ la nivelul de accesibilitate si conectivitate la punctele de interes
zonale.

De asemenea, se poate observa si subdimensionarea spatiului pietonal in diferite
zone ale municipiului, ce contribuie la crearea unor trasee pietonale expuse, scazand
siguranta in tranzit a locuitorilor. Crearea unor legaturi pietonale cu noile zone dezvoltate,
reprezinta un element important pentru incurajarea transportului nemotorizat ( pietonal
si velo ), sustinand totodata accesibilitatea catre aceste zone.

Principalele probleme privind deplasarile pietonale sunt obstructionarea deplasarilor
de catre masini parcate (39%) si dificultati de deplasare datorita starii tehnice precare
(25.5%).

In ceea ce priveste infrastructura pietonala, principalele probleme sunt: degradarea
trotuarelor (62.6%), trotuare inguste (14.4%) si lipsa dispozitivelor pentru blocarea
parcarii autovehiculelor pe trotuar (12.1%).

Se fundamenteaza astfel necesitatea urgenta pentru reabilitarea trotuarelor si
montarea dispozitivelor pentru impiedicarea parcarii autovehiculelor pe trotuare,
asigurand astfel deplasari sigure si neobstructionate. Pentru cresterea sigurantei
pietonilor este necesara extinderea sistemului de monitorizare video, dar si amenajari
suplimentare pentru trecerile de pietoni (marcaje, semnalizare, refugii pentru traversarea
bulevardelor largi si limitatoare de viteza).

Infrastructurd pietonald

Fig. 2.13. Analiza infrastructurii spatiului pietonal. Sursa: PMUD
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Infrastructura Velo

Modul de conformare urbanisticd o municipiului Medias face ca zona care
aglomereaza majoritatea populatiei alautri de obiectivele de interes cotidian sa detina o
dimensiune favorabila pentru deplasari pietonale si velo.

In momentul de fatd municipiul Medias detine o infrastructurd de piste de biciclete
de aproximativ 2,2 km pe strada Mosneni, insd aceasta nu este suficientd sa lege
principialele dotari de interes la nivelul orasului de zona de locuire.

Totusi, la nivelul municipiului, profilul generos al tramei stradale (benzi de 3.5m)
permite dezvoltarea unei retele de piste si benzi pentru biciclete prin simpla ingustare a
benzilor rutiere, (de la 3.5m la 2.7-3m) si ajustarea parcarilor in spic sau perpendiculare
(transformare in parcari in lungul strazii). Pe de altd parte numarul ridicat de sensuri
giratorii cu o raza foarte scazuta face foarte dificila integrarea infrastructurii velo in acest
tip de intersectie.

Infrastruct3 existentd pentru biciclete

infrastructurd rutierd

infrastructurs

m——t
"y ~u,

pRTI

Fig. 2.14. Analiza permisivitate inserare infrastructura velo. Sursa: PMUD
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2.2.6. PRINCIPALELE DISFUNCTIONALITATI IDENTIFICATE DIN
DOCUMENTELE ANALIZATE

Sintetizand, principalele disfunctionalitdti identificate in urma analizei documentelor
existente sunt urmatoarele:

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

Traficul de tranzit reprezintd o componenta importanta din traficul auto general
in interiorul orasului, din cauza lipsei unor rute ocolitoare.

Tranzitarea infrastructurii rutiere a municipiului de catre traficul greu, datorita
lipsei unei variante ocolitoare.

Cota modala redusa a transportului public.

Utilizarea unor mijloace de transport public care nu ofera conditiile de confort
necesare

Starea infrastructurii asociate transportului electric (troleibuze), care necesita
lucrari de modernizare si reabilitare.

Necesitatea extinderii liniilor de transport electric, pentru cresterea accesibilitatii
populatiei la acest mijloc de transport

Lipsa informatiilor de caldtorie in timp real pentru calatori

Statiile de transport nu sunt amenajate corespunzator.

Sistemul de semaforizare existent acopera putine locatii si nu are 0 componenta
adaptiva, ceea ce conduce la aparitia congestiilor de trafic, in special in orele de
varf.

Segmentele de piste de biciclete existente la ora actuala sunt insuficiente si sunt
izolate.

Nu existd centre de inchiriere a bicicletelor (bike-sharing), care sa stimuleze
utilizarea acestui mod de transport nepoluant

Politica de parcare existenta nu descurajeaza deplasarea cu autovehiculul in zona
centrala

Lipsa unor elemente care sa promoveze intermodalitatea si mobilitatea durabila:
terminale intermodale, sistem bike-sharing etc.

Concluziile analizei realizate asupra documentelor relevante existente vor fi
integrate cu cele rezultate ca urmare a realizarii studiului de trafic.
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3.COLECTAREA DATELOR

3.1. METODOLOGIE

Masuratorile de trafic au fost realizate tinand cont de recomandarile normativului
AND 557/2015 — ,Instructiuni pentru efectuarea inregistrarilor circulatiei rutiere pe
drumurile publice”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 481/233.03.2015.

Pentru realizarea masuratorilor de trafic in Municipiul Medias a fost utilizata tehnica
de filmare a secventelor de trafic, urmata de analiza ulterioara a filmarilor si extragerea
informatiilor necesare. Tehnica respectiva prezinta o serie de avantaje, in special datorita
preciziei de numé&rare si separare pe tipuri de vehicule si pe directii de deplasare. In
conditiile in care operatiunea de numarare se desfasoara 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 realizata direct de operatorul din teren. De
asemenea, pozitiile in care au fost amplasate camerele video si conditiile meteorologice
favorabile au permis o inregistrare de calitate a secventelor de trafic, astfel incat sa poata
fi observate toate directiile de deplasare din intersectia respectiva.

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 anchet au fost inregistrate toate tipurile de viraje permise in
intersectiile respective, pentru fiecare artera de intrare, pe tipurile de vehicule mentionate
anterior.

In vederea obtinerii unor date care s3 conduci 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
prezintd valori de varf ale traficului rutier, precum si intersectiile in care sunt necesare
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informatii asupra fluxurilor de trafic, astfel incat acestea sa poata fi integrate in modelul
de transport si sa conduca la conturarea traficului auto general la nivelul municipiului.
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 Medias, cat si pentru
a putea fi validate si calibrate datele pentru punctele speciale de interes, tinandu-se cont
de proiectele individuale analizate.

Prin urmare, masuratorile de trafic au fost efectuate in zile lucradtoare, in intervalele
orare: 07.00-09.00 si 14.30-16.30, in urmatoarele intersectii:

Sos. Sibiului — Str. Titus Andronic

Str. Titus Andronic — Str. Garii

Str. Baznei — Str. Nucului

Str. Baznei — Str. Stadionului

Str. Hermann Oberth — Str. Avram Iancu
Str. Unirii — Str. Closca — Str. Avram Iancu
Str. Avram Iancu — Str. Stejarului

Str. Closca — Str. Horia — Str. St.O. Iosif

. Str. Constantin Brancoveanu — Str. Carpati
10.Str. 1 Decembrie — Str. Clujului

11.Str. Constantin Brancoveanu — Str. Nicolae Titulescu
12.Str. Baznei — Str. 1 Decembrie

13.Str. Mihai Eminescu — Str. Ludwig Roth
14. Str. Aurel Vlaicu — Str. Brateiului

WooNOU A WN -

Amplasarea intersectiilor mentionate este reprezentata mai jos.

Rezultatele anchetelor de trafic realizate sunt prezentate in formd graficd in
capitolele urmatoare.

In completarea formularelor, precum si in reprezentarea graficd si tabelard a
valorilor de trafic inregistrate a fost utilizatd o codificare a arterelor de circulatie, pe ramuri
de intrare/iesire din intersectie. Codificarea respectiva este detaliata in capitolul urmator.
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Fig. 3.1. Amplasarea locatiilor anchetelor de trafic
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3.2. CODIFICAREA ARTERELOR RUTIERE

In tabelul urmétor sunt specificate codificérile utilizate pentru fiecare dintre locatiile in care au fost desfisurate anchete de trafic.

Tabel 3.1.Codificarea arterelor rutiere, intersectii contorizari trafic

Locatie ancheta trafic Codificare artere de circulatie
Sos. Sibiului — Str. Titus Andronic Fetrom )
RSA
G ...
|
G
A o
Str. Titus Andronic — Str. Garii : ng‘ g

E_[.-J

g 5C DAHN
F 0 ¢ Datiog SiL fion
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Locatie ancheta trafic

Codificare artere de circulatie

Str. Baznei — Str. Nucului

Str. Baznei — Str. Stadionului
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Codificare artere de circulatie

Locatie ancheta trafic

Str. Hermann Oberth — Str. Avram Iancu

Str. Unirii — Str. Closca — Str. Avram Iancu

Str. Avram Iancu — Str. Stejarului
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Locatie ancheta trafic

Codificare artere de circulatie

Str. Closca — Str. Horia — Str. St.O. Iosif

Str. Constantin Brancoveanu — Str. Carpati

Str. 1 Decembrie — Str. Clujului
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Locatie ancheta trafic

Codificare artere de circulatie

Str. Constantin Brancoveanu — Str. Nicolae
Titulescu

Str. Baznei — Str. 1 Decembrie
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Locatie ancheta trafic Codificare artere de circulatie

Str. Mihai Eminescu — Str. Ludwig Roth

Str. Aurel Vlaicu — Str. Brateiului
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3.3. CARACTERISTICILE TRAFICULUI/INTERSECTIE

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

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

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

Pentru fiecare locatie, au fost analizate toate perioadele in care au fost efectuate
anchete de trafic. Volumele de trafic contorizate pentru intervalele orare mentionate
anterior sunt prezentate in Anexa 1.

1. Sos. Sibiului — Str. Titus Andronic

30,0%

25,0% 90,0%

80,0%
20,00 70,0

60,0%
15,00 50,0%
40,0%
10,0% 30,09
20,09
5, 10,0%
0,0%

0,0%

Spre B Spre C spre C Spre A Spre A spre B W Bidclete, motociclete W Autoturisme, furgonete

g

A B c H Troleibuze, microbuze, autobuze @ Camioane si asimilate

Fig. 3.2 .Caracteristici trafic, zi lucratoare, AM — Sos. Sibiului — Str. Titus Andronic

30,0

25,05

90,00
80,08
20,0% 70,0%
60,08
15,0% 50,08
40,0%
10,0% 30,0%
20,00
5.0% 10,08
0,0%

0,0%

Spre B Spre C Spre C Spre A Spre A Spre B

ES

® Bidiclete, motociclete & Autoturisme, furgonete

A B c M Troleibuze, microbuze, autobuze B Camioane si asimilate

Fig. 3.3. Caracteristici trafic, zi lucratoare, PM — Sos. Sibiului — Str. Titus Andronic
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2. Str. Titus Andronic — Str. Garii

30,0%
75,7%
25,00 BO,0%
70,0%
20,05 60,09
50,0%
15,00
40,08
10,08 30,0% 11,4% 9,0%
20,0% 3,9%
5,05 10,0%
I I 0,0%
0,0% | = - |
Spre B Spre C Spre D Spre C Spre D Spre A Spre D Spre A Spre B Spre A Spre B Spre C @ Biciclete, motociclete W Autoturisme, furgonete
A 8 c o M Troleibuze, microbuze, autobuze B Camicane si asimilate

Fig. 3.2 .Caracteristici trafic, zi lucratoare, AM — Str. Titus Andronic — Str. Garii

35,0%

30,0%

90,00
80,0%
70,0%

20,0 60,0%
50,05
15,0% 40,00
10,0% 30,086
20,0%
5,08 I I 10,08

Spre B Spre C Spre D Spre C Spre D Spre A'Spre D Spre A Spre B/ Spre A Spre B Spre C

25,0%

M Bidiclete, motociclete W Autoturisme, furgonete

A B c D M Troleibuze, microbuze, autobuze @ Camioane si asimilate

Fig. 3.3. Caracteristici trafic, zi lucratoare, PM — Str. Titus Andronic — Str. Garif

3. Str. Baznei — Str. Nucului

35,09
30,00
90,0%
25,0% 80,0%
70,00
20,0% 60,09
50,0%
15,0% 40,05
10,0% 30,0%
20,0%
5,0% 10,0%
0,0%
0,0% y . .
Spre B spre C Spre C Spre A Spre A spre B H Bidiclete, motociclete W Autoturisme, furgonete
A B c M Troleibuze, microbuze, autobuze B Camicane si asimilate

Fig. 3.2 .Caracteristici trafic, zi lucratoare, AM — Str. Baznei — Str. Nucului
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y
.'/
45,00
85,1%
40,00
90,00
35,00
80,08
30,0% 70,086
25,00 60,0%
50,086
20,0%
40,00
15,06 30,08
10,0% 20,08
10,0%
% 0,0%
0,05
Spre B Spre C Spre C Spre A Spre A Spre B M Bidiclete, motociclete & Autoturisme, furgonete
A B c W Troleibuze, microbuze, autobuze @ Camioane si asimilate
. . ga s . v . .
Fig. 3.3. Caracteristici trafic, zi lucratoare, PM — Str. Baznei — Str. Nucului
4. Str. Baznei — Str. Stadionului
40,0% 89,9%
35,0%
90,0%
30,0% 80,09
25,08 70,00
60,0%
20,00 50,0
15,09 40,0%
30,00
10,0% 20,0%
5,0% l . 10,0%
0,0%
0,0% . . 5
Spre B Spre C Spre C Spre A Spre A Spre B M Biciclete, motociclete & Autoturisme, furgonete
& B c M Troleibuze, microbuze, autobuze @ Camioane si asimilate
. Y . . v . . .
Fig. 3.2 .Caracteristici trafic, zi lucratoare, AM — Str. Baznei — Str. Stadionului
35,00
87,3%
30,05
90,0%
25,08 80,0%
70,08
20,0% 60,0%
50,00
15,0% 40,08
30,08
10,086 5 6,7%
20,0% 2,0% 300
5,0% 10,08
0,0%
0,0%
Spre B Spre C Spre C spre A Spre A Spre B M Biciclete, motociclete W Autoturisme, furgonete
" B ¢ ® Troleibuze, microbuze, autobuze @ Camioane si asimilate

Fig. 3.3. Caracteristici trafic, zi lucratoare, PM — Str. Baznei — Str. Stadionului
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5. Str. Hermann Oberth — Str. Avram Iancu

35,0%

88,2%
30,00
90,0%
25,0% 80,0%
70,0%
20,0% 60,0%
50,0%
15,0% 40,0%
30,0%
10,0% 6,5%
200% 1.6% 3,6%
5,0% 10,05
HEN l
0,0% . . .
Spre B Spre C Spre D Spre C Spre D Spre A Spre D Spre A Spre B Spre A Spre B Spre C W Biciclete, motociclete ® Autoturisme, furgonete
A 8 c o M Troleibuze, microbuze, autobuze B Camicane si asimilate

Fig. 3.2 .Caracteristici trafic, zi lucratoare, AM — Str. Hermann Oberth — Str. A. Iancu

35,0%
30,0% 100,0%

25,08
80,0%

20,05
60,0%

15,0%
20,0%

10,0%
20,0%

5,006
0,0%

S | | I
Spre B Spre C Spre D Spre C Spre D Spre A'Spre D Spre A Spre B Spre A Spre B Spre C W Bidclete, motociclete # Autaturisme, furgonete
A B c o M Troleibuze, microbuze, autobuze @ Camioane si asimilate

Fig. 3.3. Caracteristici trafic, zi lucratoare, PM — Str. Hermann Oberth — Str. A. Iancu

6. Str. Unirii — Str. Closca — Str. Avram Iancu

30,09

25,00 90,0%
80,0%
20,08 70,00
60,005
15,0% 50,09
40,0%
10,0 30,0%
20,08
5,05 10,09%
0,0%

0,0% . ) )

Spre B spre C Spre C Spre A Spre A Spre B H Bidiclete, motociclete W Autoturisme, furgonete
s B c M Troleibuze, microbuze, autobuze B Camicane si asimilate

Fig. 3.2 .Caracteristici trafic, zi lucratoare, AM — Str.Unirii — Str.Closca — Str.A.lancu
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y
y
25,08
90,8%
20,00 100,0%
80,0%
15,08
60,09
10,0% 40,0%
5.0% 20,0%
0,0%
0,0% i :
Spre B Spre C Spre C Spre A Spre A Spre B M Bidiclete, motociclete & Autoturisme, furgonete
A B c W Troleibuze, microbuze, autobuze @ Camioane si asimilate

Fig. 3.3. Caracteristici trafic, zi lucratoare, PM — Str.Unirii — Str.Closca — Str.A.Iancu

7. Str. Avram Iancu — Str. Stejarului

60,0%
50,0% 100,0%
40,0% 80,08
30,0 60,0%
40,09

20,00
20,0%

10,08
0,0%

oo - |
spre B spre C Spre C Spre A Spre A spre B M Bidiclete, motociclete & Autoturisme, furgonete
& B c M Troleibuze, microbuze, autobuze @ Camioane si asimilate

Fig. 3.2 .Caracteristici trafic, zi lucratoare, AM — Str. Avram Iancu — Str. Stejarului

50,0%

87,6%
45,0%
40,0% 0%
) 80,09
35,0%
70,0%
30,0% 60,09
25,0% 50,0%
20,0% 40,0%
30,08
15,06 i
20,0% 3,5% 4,0% 2,9%
10,0% :
10,08
| 0,0%
oo ] = m
Spre B spre C Spre € spre A Spre A spre B M Biciclete, motociclete W Autoturisme, furgonete
" B c ® Troleibuze, microbuze, autobuze @ Camioane si asimilate

Fig. 3.3. Caracteristici trafic, zi lucratoare, PM — Str. Avram Iancu — Str. Stejarului
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8. Str. Closca — Str. Horia — Str. St.O. Iosif

35,0%

89,8%
30,00
90,08
25,0% 80,0%
70,0%
20,0% 60,0%
50,0%
15,0% 40,08
30,0%
10,0% S0k 2.2% 48%  33%
5,0% 10,05
0,0%
0,0% - . "
Spre B Spre C Spre C Spre A Spre A Spre B H Bidclete, motociclete & Autoturisme, furgonete
& B c M Troleibuze, microbuze, autobuze B Camicane si asimilate
. . g . . v .
Fig. 3.2 .Caracteristici trafic, zi lucratoare, AM — Str. Closca — Str. Horia
35,0%
30,0% 865k
25,0% 80,0%
70,0%
20,05 60,00
50,08
15,0% 40,00
10,0% 30,0%
20,0%
5,0% 10,08
0,0%
0,0%
Spre B Spre C Spre C spre A spre A Spre B ® Biciclete, motociclete W Autoturisme, furgonete
A B c M Troleibuze, microbuze, autobuze @ Camioane si asimilate

Fig. 3.3. Caracteristici trafic, zi lucratoare, PM — Str. Closca — Str. Horia

9. Str. Constantin Brancoveanu — Str. Carpati

50,09
45,05
40,08 90,0%
35,0% 0,0%
70,00
30,00 60,05
25,00 50,05
20,00 40,0%
15,0% 30,0%
20,0%
10,0%
10,09
5,00 0,0%
0,0% - 1 . ) )
Spre B spre C Spre C Spre A Spre A Spre B H Bidclete, motociclete W Autoturisme, furgonete
A B c M Troleibuze, microbuze, autobuze B Camicane si asimilate

Fig. 3.2 .Caracteristici trafic, zi lucrdtoare, AM — Str. C. Bréncoveanu — Str. Carpati
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y
.'/
35,08
30,06 100,0%
25,00
80,00
20,0%
60,09
15,0%
40,0%
10,09%
20,0%
5,08
. 0,0%
0,0%
Spre B Spre C Spre C Spre A Spre A Spre B M Bidiclete, motociclete & Autoturisme, furgonete
A B c W Troleibuze, microbuze, autobuze @ Camioane si asimilate
- - - - ol - v N -
Fig. 3.3. Caracteristici trafic, zi lucratoare, PM — Str. C. Brancoveanu — Str. Carpati
10. Str. 1 Decembrie — Str. Clujului
70,0%
60,0%
90,0%
50,0% 80,0%
70,0%
40,08 B0,0%
50,0%
30,0% 40,0%
20,08 30,00
20,0%
10,0% 10,05
0,0%
0,0% .
Spre B Spre € Spre C Spre A Spre A Spre B H Bidiclete, motociclete & Autoturisme, furgonete
& B c M Troleibuze, microbuze, autobuze @ Camioane si asimilate
. . e . v, . . .
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11. Str. Constantin Brancoveanu — Str. Nicolae Titulescu
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Fig. 3.2 .Caracteristici trafic, zi lucratoare, AM — Str. C. Bréncoveanu — Str. N. Titulescu
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12. Str. Baznei — Str. 1 Decembrie
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Fig. 3.2 .Caracteristici trafic, zi lucratoare, AM — Str. Baznei — Str. 1 Decembrie
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13. Str. Mihai Eminescu — Str. Ludwig Roth
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Fig. 3.3. Caracteristici trafic, zi lucratoare, PM — Str. Mihai Eminescu — Str. Ludwig Roth
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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” (fard opriri sau intarzieri) sau sub forma de ,flux intrerupt”.
In practica, prima categorie de trafic corespunde deplasérilor in afara localitatilor, pe
drumuri nationale sau autostrazi. Categoria a doua (flux intrerupt) reprezintd situatia
desfasurarii traficului in mediul urban. In concordants cu cele ar&tate mai sus, rezults c3
traficul urban este caracterizat, in cea mai mare parte, prin modele matematice care se
inscriu 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 ca deplasarea vehiculelor prin intersectii determind o limitare a
timpului in care un flux de circulatie poate traversa intersectia in decursul unitatii de timp
(ord).

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
deplasdrilor de vehicule intre intersectii a fost analizatda sub aspectul identificarii
posibilelor obstacole care afecteaza desfasurarea traficului, influentdnd prin
obstructionarea sau limitarea sectiunii transversale a partii carosabile.

In cadrul analizei globale asupra desfisurdrii traficului rutier in zond, au fost
evaluate toate arterele care asigurd deplasari ale vehiculelor, precum si intersectiile
aferente.

Realizarea unui transport eficient necesitd in permanenta o analizd atenta si o
evaluare asupra modului in care se desfasoara deplasarile.

Se constatda 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.
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Utilizarea tehnicii informationale si a programelor specializate pentru domeniul
ingineriei de trafic reprezinta un domeniu de activitate cu multiple avantaje pe planul
analizei si optimizérii solutiilor de transport. In 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 si 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 altd 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, oferd posibilitatea realizarii de analize dinamice, in timp real, asupra
variantelor propuse pentru analizd. in aceste conditii, programul reprezint3 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 mdsuratd in materie de moduri de calatorie, numar de vehicule pe retea, timp de
calatorie 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, avand 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.

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.

In acest sens se pot analiza urmatoarele categorii de informatii:

o Intarzierea totald a vehiculelor la accesul in intersectie (sec);
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Timpul de stationare a vehiculelor la intrarea in intersectie (sec/veh);
viteza medie de circulatie (km/h);

consumul de carburant (I/km);

numarul de vehicule care nu pot intra in intersectie pe faza de verde;
lungimea coloanei de vehicule care se acumuleaza la accesul in intersectie.

O O O O ©

4.2. ANALIZA ZONEI DE STUDIU

In cadrul analizei din acest capitol, aria de studiu este reprezentatd de Municipiul
Medias, in totalitate, scopul fiind realizarea modelului de transport pentru situatia actuala
si pentru anii de prognoza. In cazul proiectelor individuale analizate, aria de studiu va fi
specificata pentru fiecare caz in parte. O analizad detaliata a ariei de studiu,cu specificarea
disfunctionalitdtilor sesizate, a fost realizata in capitolele anterioare.

Asa cum a fost precizat anterior, realizarea modelului de transport are la baza
formalizarea retelei de transport considerate, prin intermediul teoriei grafurilor. Astfel,
reteaua de transport modelatd in cadrul studiului de trafic pentru Municipiul Medias
include reteaua stradala principald, 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 consideratd, 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

- modurile de transport cdrora le este permis accesul
- reglementdrile de circulatie in vigoare

- alte date relevante

In cele ce urmeazd sunt prezentate schitele intersectiilor extrase din modelul de
transport, cu reprezentarea volumelor de trafic (in vehicule etalon) rezultate dupa etapele
de realizare, calibrare si validare a modelului. in acest capitol sunt prezentate intersectiile
in care au fost realizate contorizari de trafic. In functie de necesitate, au fost prezentate
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schite suplimentare ale altor intersectii in capitolul in care sunt descrise proiectele
specifice testate, respectiv scenariile aferente fiecarui proiect.

4.2.1. SOS. SIBIULUI - STR. TITUS ANDRONIC

Tipul intersectiei: Intersectie in , T” semaforizata; 3 brate intrare/iesire

Fig. 4.2. Sos. Sibiului — Str. Titus Andronic — schita intersectier
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4.2.2. STR. TITUS ANDRONIC - STR. GARII

Tipul intersectiei: Sens giratoriu; 4 brate intrare/iesire.

Fig. 4.4. Str. Titus Andronic — Str. Garii — schita intersectiei
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4.2.3. STR. BAZNEI - STR. NUCULUI

Tipul intersectiei: Intersectie in , T” nesemaforizatd. 2 brate intrare/3 brate iesire.

Fig. 4.6. Str. Baznei — Str. Nucului — schita intersectiei
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‘4.2.4. STR. BAZNEI - STR. STADIONULUI

Tipul intersectiei: Intersectie in ,Y” nesemaforizatd. 3 brate intrare/iesire.

Fig. 4.8. Str. Baznei — Str. Stadionului — schita intersectier
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‘4.2.5. STR. HERMANN OBERTH - STR. AVRAM IANCU

Tipul intersectiei: Intersectie in cruce semaforizatd. 4 brate intrare/3 brate iesire.

Fig. 4.10. Str. Hermann Oberth — Str. Avram Iancu — schita intersectier
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‘4.2.6. STR. UNIRII - STR. CLOSCA - STR. AVRAM |ANCU

Tipul intersectiei: Intersectie in , T” semaforizata. 3 brate intrare/iesire

Fig. 4.12. Str. Unirii — Str. Closca — Str. Avram Iancu — schita intersectiei
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‘4.2.7. STR. AVRAM IANCU - STR. STEJARULUI

Tipul intersectiei: Intersectie in , T” nesemaforizatd. 3 brate intrare/iesire.

Fig. 4.14. Str. Avram Iancu — Str. Stejarului — schita intersectier
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‘4.2.8. STR. CLOSCA - STR. HORIA - STR. ST.O. IOSIF

Tipul intersectiei: Intersectie in ,T” nesemaforoizata. 4 brate intrare/iesire.

Fig. 4.16. Str. Closca — Str. Horia — Str. St.O. Iosif — schita intersectie/
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4.2.9. STR. CONSTANTIN BRANCOVEANU - STR. CARPATI

Tipul intersectiei: Intersectie in ,Y”, nesemaforizatd. 3 brate intrare/iesire.

O 1 m—
1 S —

Fig. 4.18. Str. Constantin Brancoveanu — Str. Carpati — schita intersectier
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‘4.2.10. STR. 1 DECEMBRIE - STR. CLUJULUI

Tipul intersectiei: Intersectie in , T” nesemaforizatd. 2 brate intrare/2 brate iesire.

Fig. 4.20. Str. 1 Decembrie — Str. Clujului — schita intersectie/
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‘4.2.11. STR. CONSTANTIN BRANCOVEANU - STR. N. TITULESCU

Tipul intersectiei: Sens giratoriu. 4 brate intrare/iesire

Fig. 4.22. Str. Constantin Brancoveanu — Str. Nicolae Titulescu — schita intersectiei
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4.2.12. STR. BAZNEI - STR. 1 DECEMBRIE

Tipul intersectiei: Intersectie in ,T”. 3 brate intrare/iesire.

Fig. 4.24. Str. Baznei — Str. 1 Decembrie — schita intersectiei
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‘4.2.13. STR. MIHAI EMINESCU - STR. LUDWIG ROTH

Tipul intersectiei: Intersectie in X" nesemaforizatd. 3 brate intrare/3 brate iesire

Fig. 4.26. Str. Mihai Eminescu — Str. Luawig Roth — schita intersectiei
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‘4.2.14. STR. AUREL VLAICU - STR. BRATEIULUI

Tipul intersectiei: Intersectie in ,Y” neseamforizatd. 3 brate intrare/iesire

Fig. 4.28. Str. Aurel Viaicu — Str. Brateiului — schita intersectier

In 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 permisd), structura retelei principale de strazi (elemente
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geometrice, distante intre intersectii si treceri intermediare pentru pietoni, amenajarea si
echiparea intersectiilor), organizarea circulatiei (sensuri de circulatie/viraje permise,
planuri de semaforizare), geometria intersectiilor.

4.3. VOLUME DE TRAFIC - 2017

In modelul de trafic realizat prin introducerea retelei rutiere din Municipiul Medias
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 — Lucrari 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 proiectelor de
investitii pentru drumuri, inclusiv strazi. 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 prezentatad in
tabelul urmator:

Tabel 4.1. Coeficientii de echivalare in vehicule etalon

Nr.crt. | Grupa de vehicule Coefici‘cle::::uc:: :::Ii(\)l:lare in
1 Biciclete, motorete, scutere, motociclete 0.5
2 Autoturisme, microbuze, autocamionete, 10
cu sau fara remorcd
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 rapoartele de masuratori pe sfert de ora pentru intersectiile analizate,
in toate perioadele de masurare. Rezultatele sunt prezentate grafic in continuare:
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Volume de trafic, zi lucratoare, perioada de varf de trafic AM/PM
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Fig. 4.29. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de varf AM —
Intersectia Sos. Sibiului — Str. Titus Andronic
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Fig. 4.30. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de varf PM —
Intersectia Sos. Sibiului — Str. Titus Andronic
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Fig. 4.31. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de vérf AM —
Intersectia Str. Titus Andronic — Str. Garif
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Fig. 4.32. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de véarf PM —
Intersectia Str. Titus Andronic — Str. Garif
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Fig. 4.33. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de vérf AM —
Intersectia Str. Baznei — Str. Nucului
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Fig. 4.34. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de véarf PM —
Intersectia Str. Baznei — Str. Nucului
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Fig. 4.35. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de vérf AM —
Intersectia Str. Baznei — Str. Stadionului
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Fig. 4.36. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de véarf PM —
Intersectia Str. Baznei — Str. Stadionului
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Fig. 4.37. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de vérf AM —
Intersectia Str. Hermann Oberth — Str. Avram Iancu
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Fig. 4.38. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de véarf PM —
Intersectia Str. Hermann Oberth — Str. Avram Iancu
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Fig. 4.39. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de vérf AM —
Intersectia Str. Unirif — Str. Closca — Str. Avram Iancu
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Fig. 4.40. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de véarf PM —
Intersectia Str. Unirii — Str. Closca — Str. Avram Iancu
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Fig. 4.41. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de vérf AM —
Intersectia Str. Avram Iancu — Str. Stejarului
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Fig. 4.42. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de varf PM —
Intersectia Str. Avram Iancu — Str. Stejarului
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Fig. 4.43. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de vérf AM —
Intersectia Str. Closca — Str. Horia — Str. St.O. Iosif
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Fig. 4.44. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de véarf PM —
Intersectia Str. Closca — Str. Horia — Str. St.O. Iosif
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Fig. 4.45. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de vérf AM —
Intersectia Str. Constantin Brancoveanu — Str. Carpati

16,00%

14,00%

12,00%
10,00%
8,00%
6,00%
4,00%
2,00%
0,00%
w2 § N X g § N >

Nl N N N N N’ N N

Fig. 4.46. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de véarf PM —
Intersectia Str. Constantin Brancoveanu — Str. Carpati
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Fig. 4.47. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de vérf AM —
Intersectia Str. 1 Decembrie — Str. Clujului
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Fig. 4.48. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de véarf PM —
Intersectia Str. 1 Decembrie — Str. Clujului
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Fig. 4.49. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de vérf AM —
Intersectia Str. Constantin Brdancoveanu — Str. Nicolae Titulescu
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Fig. 4.50. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de véarf PM —
Intersectia Str. Constantin Brdancoveanu — Str. Nicolae Titulescu
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Fig. 4.51. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de vérf AM —
Intersectia Str. Baznei — Str. 1 Decembrie

16,00%
14,00%
12,00%
10,00%
8,00%
6,00%
4,00%
2,00%
0,00%
w2 § N X g § N >
ol N N N N N N N
o & & o o 2 & &
o o o o &7 o o o
N N N N N N N N

Fig. 4.52. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de véarf PM —
Intersectia Str. Baznei — Str. 1 Decembrie
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Fig. 4.53. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de vérf AM —
Intersectia Str. Mihai Eminescu — Str. Ludwig Roth
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Fig. 4.54. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de véarf PM —
Intersectia Str. Mihai Eminescu — Str. Ludwig Roth
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Fig. 4.55. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de véarf AM —
Intersectia Str. Aurel Viaicu — Str. Brateiului
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Fig. 4.56. Volume de trafic (vehicule etalon), zi lucratoare, perioada de véarf PM —
Intersectia Str. Aurel Viaicu — Str. Brateiului

Din analiza graficelor anterioare, rezulta ca ora de varf de dimineatd, pentru o zi
lucrdtoare medie, este intervalul 7.00 — 8.00, iar ora de varf de dupa-amiaza este
intervalul 15.15 — 16.15. De asemenea, se constata ca valorile maxime de trafic se
inregistreaza in intervalul de varf de dupa-amiaza si, in consecintd, in simularile realizate
cu ajutorul modelului de transport au fost introduse volumele corespunzatoare acestui
interval.
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4.4. PARAMETRI DE TRAFIC - 2017

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

In vederea modeldrii cat mai fidele a desfasurdrii traficului de vehicule au fost
retinuti pentru analiza comparativa intre modelele realizate urmatorii parametri:

Factorul de utilizare a capacitatii intersectiei (ICU) si nivelul de serviciu
al intersectiilor

Factorul de utilizare a capacitatii intersectiei este calculat in functie de raportul
volum/capacitate si ofera o indicatie asupra gradului de aglomerare a intersectiei pe
fiecare artera de intrare.

Coeficientul ICU poate indica rezerva de capacitate disponibild a intersectiei sau cu
cat s-a depasit aceasta rezervad. Coeficientul nu poate estima intarzierile, dar poate fi
folosit pentru a indica cazurile in care o intersectie va fi congestionatd. De asemenea,
poate fi folosit pentru o intersectie nesemnalizata pentru a evalua conditiile de circulatie
si capacitatea de circulatie.

Nivelul de serviciu al intersectiilor functie de factorul de utilizare a capacitatii ofera
imaginea modului in care functioneaza o intersectie si valoarea capacitatii suplimentare
pe care este capabild sa o preia aceasta.

Tabel 4.2. Nivelul de serviciu al intersectiei functie de factorul de utilizare a capacitatii

Factorul de utilizare a capacitatii Nivelul de serviciu
0 - 55% A
>55% - 64%
>64% - 73%
>73% - 82%
>82% - 91%
>91% - 100%
>100% - 109%
>109%

I OO m O 0O|w

Nivelul de serviciu poate fi utilizat pentru aprecierea calitatii cdlatoriei in intersectii,
dupa cum urmeaza:

Nivelul A. Intersectia nu prezinta congestii de circulatie. Deplasarea vehiculelor se
face fara intarzieri si majoritatea vehiculelor care sosesc pot traversa intersectia.
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Majoritatea vehiculelor nu opresc deloc. Aceasta intersectie poate suporta volume de
trafic cu pana la 40% mai mari.

Nivelul B exprima faptul ca intersectie functioneaza cu intarzieri minore. Valoarea
estimata a intarzierilor se plaseaza intre 10 s/veh si 20 s/veh. Intersectia poate suporta
volume de trafic cu pana la 30% mai mari.

Nivelul C descrie deplasari ale vehiculelor in intersectie cu intarzieri limitate, cuprinse
in marja de 20 s/veh, pand la 35 s/veh. Aceste intarzieri pot rezulta din deplasarea
vehiculelor cu o vitezd moderatd. In aceste conditii poate s& apard fenomenul de
supraincarcare a benzilor de circulatie. Intersectia poate suporta volume de trafic cu pana
la 20% mai mari.

Nivelul D descrie deplasari ale vehiculelor in intersectie cu intarzieri controlate mai
mari de 35 s/veh, pana la 55 s/veh. In cadrul acestui nivel de serviciu, influenta congestiei
in trafic devine usor de remarcat. Intersectia poate suporta volume de trafic cu pana la
10% mai mari.

Nivelul E descrie conditii de circulatie ale vehiculelor in intersectie cu intarzieri
controlate intre 55 s/veh - 80s/veh. Valorile ridicate ale intarzierilor indica viteze de
deplasare reduse in intersectie si rate ridicate ale indicatorului volum/capacitate (v/c).
Intersectia are mai putin de 10% rezerva de capacitate.

Nivelul F indica un nivel al intarzierilor mai mare de 80 s/veh. Acest nivel, considerat
inacceptabil de cdtre majoritatea soferilor, apare adesea in situatia blocajelor in trafic.
Din punct de vedere al debitelor care determind acest nivel ridicat al intarzierilor se poate
remarca faptul ca aceasta situatie apare atunci cand rata fluxului de sosire depaseste
capacitatea grupurilor de benzi de circulatie. Pentru acest nivel de serviciu, viteza de
deplasare a vehiculelor este redusa si adesea se observa opriri in flux.

Nivelul G: Intersectia este cu 10% - 20% peste capacitatea sa si este probabil sa se
inregistreze perioade de congestie de 60 pana la 120 min pe zi. Cozile de asteptare sunt
lungi si pot apare blocaje frecvente.

Nivelul H: Intersectia este cu peste 20% peste capacitatea de circulatie si pot
aparea congestii de peste 120 min pe zi. Cozile de asteptare sunt lungi si pot apare
blocaje frecvente.

Relatia dintre intarzieri si volumele de trafic este reprezentatd mai jos:
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Fig. 4.57. Raportul intérziere volum

In figurd se observd cresterea bruscd a nivelului intarzierilor, dupd ce raportul
volum/capacitate depdseste valoarea 100.

Intarzierea medie/vehicul

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

Numarul de opriri/vehicul

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

Viteza medie

Reprezintd valoarea rezultatd 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.
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Tabel 4.3. Parametri de trafic, zi lucratoare, ora de vérf, 2017

intarziere /

Opriri / veh

Viteza medie

Denumirea intersectiei (S\/Ij:h) (nr) (km/h)

Sos. Sibiului - Str. Titus Andronic 13,2 0,55 22
Str. Hermann Oberth - Str. Avram

Iancu 19,0 0,59 23
Str. Unirii - Str. Avram Iancu - Str.

Closca 31,1 0,61 10
Str. Closca - Str. St.O. Iosif 8,2 0,38 18
Str. Horia - Str. Ciprian Porumbescu 1,8 0,03 35
Str. Aurel Vlaicu - Str. Brateiului 2,6 0,06 24
Str. Brateiului - Str. Al. Vlahuta 0,7 0,00 35
Str. Unirii - Str. Pompierlor 6,3 0,96 30
Str. Lucian Blaga - Str. Ludwig Roth 1,5 0,11 27
Str. Titus Andronic - Str. Garii 4,0 0,07 39
Str. Eminescu - Str. Carpati 3,1 0,15 29
Str. C. Brancoveanu - Str. N.

Titulescu 3,7 0,14 37
Str. Carpati - Str. Baznei 4,0 11,00 34
Str. Baznei - Str. Stadionului 3,6 0,20 30
Str. Baznei - Str. 1 Decembrie 4,7 0,30 34
Str. Banzei - Str. Nucului 3,1 0,05 36
TOTAL RETEA 46,8 1,73 23,5
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4.5. PROGNOZE PE TERMEN SCURT, MEDIU SI LUNG

Fluxurile de trafic de perspectivda 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 numarului de vehicule sau
caltori care vor utiliza o infrastructurd 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:

Anul 2026, pentru analiza la nivel de retea a intregului municipiu, prognoza pe
termen lung

Primul an dupa implementarea proiectelor individuale analizate, prognoza pe
termen scurt.

Ultimul an de sustenabilitate al proiectelor individuale analizate, prognoza pe
termen mediu

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
Medias si Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana a Municipiului Medias.

Astfel, pentru determinarea nevoii de mobilitate viitoare, a fost estimata tendinta
de evolutia a principalilor indicatori socio-economici si demografici care determind
caracteristicile de mobilitate ale persoanelor si bunurilor, respectiv: numarul de locuitori,
produsul intern brut si indicele de motorizare.

4.5.1. EVOLUTIA ISTORICA SI PROGNOZATA A POPULATIEI

Prognoza demografica la nivelul Municipiului Medias 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 2002 - 2015 si de la datele
privind populatia Romaniei pana la orizontul anului 2060 prognozate de Institutul
National de Statistica (prognoza in care s-a tinut seama de populatia stabila pe sexe si
grupe de varsta inregistrata in cadrul recensamantului desfasurat in octombrie 2011 si
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de fenomenele demografice: natalitatea, mortalitatea si migratia externa din statistica
curentd), s-a estimat tendinta de evolutie a numarului de locuitori rezidenti in
Municipiul Medias pana in anul 2026.

Reprezentarea grafica a valorilor prognozate este realizata in figura de mai jos.
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Fig. 4.58. Prognoza numarului de locuitori — Municipiul Medias.?

'4.5.2.  EVOLUTIA ISTORICA SI PROGNOZATA A PRODUSULUI
| INTERN BRUT

Schimbarile intervenite la nivelul cererilor de transport sunt, de obicei influentate de
variatii ale indicatorilor socio-economici ale numarului de calatorii efectuate. Aceste
modificari apar si in randul indicatorilor aferenti dimensiunii potentialelor grupuri de
locuitori care calatoresc. Spre exemplu, schimbadrile de la nivelul populatiei active
afecteazda numarul de calatorii de tip naveta, iar schimbarile gradului de activitate
economica, indicatd de valoarea PIB, afecteaza numarul de deplasari efectuate in scopul
transportului de marfuri. Indicatorii aferenti nivelului de prosperitate ridicata a calatorilor,
precum PIB/cap de locuitor, influenteaza in mod pozitiv rata caldtoriilor efectuate,
majorand si nivelul gradului de motorizare a populatiei deoarece populatia dispune de un
venit mai mare.

Prognoza referitoare la produsul intern brut este preluata din scenariile de crestere
furnizate de Master Planul General de Transport al Romaniei si este evindetiata in graficul
de mai jos. Se considera ca evolutia procentuala indicatd este valabild si la nivelul
Municipiului Medias.

1 Sursa: Estimare Consultant I
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Fig. 4.59. Prognoza PIB real pana in 2045
In tabelul urmétor este prezentat# prognoza statisticd a PIB real — rate anuale.
Tabel 4.4. Prognoza statistica privind PIB real — rate anuale?

A: 2018- | 2030-
Romania 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 2030 | 2045
Scenariul pesimist 1,76 0,16 1,28 | 1,76 | 2,24 | 2,40 | 2,80 2,80 2,80
Scenariul mediu 2,20 | 0,20 1,60 | 2,20 | 2,80 | 3,00 | 3,50 3,50 3,50
Scenariul optimist 2,64 0,24 1,92 | 2,64 | 3,36 | 3,60 | 4,20 4,20 4,20

4.5.3. 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.

Conform datelor statistice si a prognozelor realizate la nivel national si judetean,
prezentate in Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Medias, indicele de
motorizare va avea o evolutie ascendentd, prezentata in graficul de mai jos.

1 Sursa: Master Planul General de Transport al Romaniei
2 Sursa: Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Medias ‘
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Fig. 4.60. Evolutia indicelui de motorizare, Municipiul Medias

Valorile rezultate pentru indicele de motorizare corespunzator anilor de prognoza
sunt evidentiate in tabelul urmator.
Tabel 4.5. Prognoza evolutier indicelui de motorizare, Mun. Medias
An 2017 2020 2026 2030
Indicele de motorizare 297 325 388 436

'4.5.4. NUMARUL DE DEPLASARI

Din analiza datelor statistice prezentate anterior, precum si a informatiilor furnizate
in Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Medias, cresterile prognozate ale
numarului de calatorii fata de anul de referinta 2017 sunt cele prezentate in graficul de
mai jos:

250.000
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150.000

100.000

Numar deplasari
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20172018 201920202021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Fig. 4.61. Prognoza evolutiei numarului de deplasari, Mun. Medias
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suplimentare de deplasare prin utilizarea vehiculului personal.

Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Dupa cum se observa, panta de crestere a numadrului de deplasari este mai lina
decat in cazul evolutiei indicelui de motorizare, ceea ce inseamna cd cetatenii vor deveni
mai mobili, dar, in absenta unor masuri corespunzatoare, isi vor asigura nevoile

4.6. PARAMETRI DE TRAFIC - 2026

Pentru analiza situatiei pentru anul de prognoza pe termen lung, 2026, au fost
utilizate prognozele realizate in capitolul anterior si au fost modificate corespunzator
volumele de vehicule in reteaua de transport.

Dupa rularea modelului pentru anul 2026, au fost generati si analizati aceeasi
parametri de trafic ca si pentru anul de baza.

Parametrii de trafic corespunzatori pentru anul 2026 sunt prezentati in continuare.

Tabel 4.6. Parametri de trafic, zi lucratoare, ora de varf, 2026

Intarziere / Opriri / Viteza

Denumirea intersectiei veh veh medie

(s/veh) (nr) (km/h)
Sos. Sibiului - Str. Titus Andronic 21,8 0,7 15,5
Str. Hermann Oberth - Str. Avram Iancu 47,6 0,7 13,0
Str. Unirii - Str. Avram Iancu - Str. Closca 36,1 0,7 9,0
Str. Closca - Str. St.O. Iosif 18,3 0,4 11,5
Str. Horia - Str. Ciprian Porumbescu 3,6 0,1 32,0
Str. Aurel Vlaicu - Str. Brateiului 2,7 0,0 24,0
Str. Brateiului - Str. Al. Vlahuta 0,7 0,0 36,0
Str. Unirii - Str. Pompierlor 6,1 1,0 30,0
Str. Lucian Blaga - Str. Ludwig Roth 1,7 0,1 27,0
Str. Titus Andronic - Str. Garii 5,5 0,2 38,5
Str. Eminescu - Str. Carpati 8,0 0,3 23,0
Str. C. Brancoveanu - Str. N. Titulescu 4.4 0,3 34,0
Str. Carpati - Str. Baznei 4,0 0,1 34,0
Str. Baznei - Str. Stadionului 7,0 0,4 25,0
Str. Baznei - Str. 1 Decembrie 6,1 0,3 32,5
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Str. Banzei - Str. Nucului 7,0 0,2 31,0

TOTAL RETEA 63,0 1,8 22,4

Este evidenta deteriorarea parametrilor de trafic fata de situatia din anul de baza,
2017, datorita cresterii indicelui de motorizare si al numarului mediu de caldtorii, in
conditile in care nu sunt implementate masuri/proiecte care sa contribuie Ia
reducerea/eliminarea impactului negativ al acestora.

4.7. IDENTIFICAREA DISFUNCTIONALITATILOR

Pe baza parametrilor generati cu ajutorul modulului de transport, atat pentru anul
de baza, 2017, cat si pentru anul de prognoza pe termen lung, 2026, a fost realizata o
analiza detaliata a conditiilor de trafic si a infrastructurii rutiere de pe raza Municipiului
Medias. In vederea obtinerii unor imagini grafice care s& ajute la analiza comparativd a
diferitelor scenarii analizate, au fost create planse in care sunt prezentate detalii
referitoare la:

Viteza medie de deplasare pe fiecare banda de circulatie.
Intarzierea medie pe fiecare banda de circulatie

Mai jos sunt prezentate plansele corespunzatoare pentru cei doi ani analizati (anul
de referintd, 2017 si anul de prognoza pe termen lung, 2026), in varianta in care se
continud situatia actuald, respectiv fara implementarea de proiecte care sa sustind
mobilitatea urbana durabila. Pentru a se obtine o claritate suficienta a imaginilor, acestea
au fost redate pe zone ale municipiului.
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4.62. Viteza medie de circulatie, zi lucratoare, ora de vérf, 2017, zona sud-vest
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Fig. 4.63. Numar opriri/vehicul, zi lucratoare, ora de vérf, 2017, zona sud-vest
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Speed
AllIntervals
Color

Fig. 4.64. Viteza medie de circulatie, zi lucrdtoare, ora de vérf, 2017, zona centru-nord
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Fig. 4.65. Numar opriri/vehicul, zi lucratoare, ora de varf, 2017, zona centru-nord
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Fig. 4.66. Viteza medie de circulatie, zi lucratoare, ora de vérf, 2017, zona centru-est
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Fig. 4.67. Numar opriri/vehicul, zi lucratoare, ora de varf, 2017, zona centru-est
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Fig. 4.68. Viteza medie de circulatie, zi lucratoare, ora de varf, 2026, zona sud-vest
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Fig. 4.69. Numar opriri/vehicul, zi lucratoare, ora de vérf, 2026, zona sud-vest
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Fig. 4.70. Viteza medie de circulatie, zi lucratoare, ora de vérf, 2026, zona centru-nord
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Fig. 4.71. Numar opriri/vehicul, zi lucratoare, ora de varf, 2026, zona centru-nord
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Fig. 4.72. Viteza medie de circulatie, zi lucratoare, ora de vérf, 2026, zona centru-est
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Fig. 4.73. Numar opriri/vehicul, zi lucratoare, ora de varf, 2026, zona centru-est
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Ca urmare a diagnozei de circulatie realizate, au rezultat urmatoarele:

- Volumele cele mai ridicate de trafic se inregistreaza in zilele lucratoare, ora de
varf PM

- Capacitatea de circulatie a unor intersectii importante din municipiu se apropie
de limitd sau chiar este depadsita in orele de varf, ceea ce conduce la congestii
de circulatie si coloane de vehicule, cu efect negativ asupra timpului de
caldtorie si emisiilor de gaze de serd. Principalele intersectii aflate in aceasta
situatie si indicele de capacitate corespunzadtor sunt prezentate in tabelul
urmator:

Tabel 4.7. Intersectii cu raport volumy/capacitate mai mare de 75%

Indicele de utilizare . -
Denumirea intersectiei a capacitatii ;nc?;:lc?tg:iim(l%;rst;
(2017) ’
Sos. Sibiului — Str. Titus Andronic 90,9% 116,3%
Str. Hermann Oberth — Str. Avram Iancu 96,1% 122,1%
Str. Unirii — Str. Closca — Str. Avram Iancu 88,6% 100,2%
Str. Horia — Str. Closca — Str. St.O.Iosif 110% 141,5%
Str. Aurel Vlaicu — Str. Brateiului 93,1% 120,2%
Str. Mihai Viteazul — Str. N. Titulescu 75,1% 95,6%
Str. Baznei — Str. 1 Decembrie 81,1% 103,4%
Str. Titus Andronic — Str. Garii <75% 90,1%
Str. Mihai Viteazul — Str. C. Porumbescu <75% 80,9%
Str. Carpati — Str. Podului <75% 80,2%

Dupa cum se observa in tabelul de mai sus, in cazul continudrii situatiei actuale
si a lipsei de interventii in domeniul mobilitatii urbane durabile va conduce la
blocarea unui numar mare de intersectii importante, datorita cresterii gradului
de motorizare. Astfel, in anul 2017 exista o singura intersectie cu valoare
depasita (peste 100%) si 7 intersectii cu ICU > 75% (potential ridicat de
blocare, intarzieri mari, viteza de circulatie redusa), in timp ce in 2026 sunt 10
intersectii cu ICU > 75%, iar dintre acestea 6 au ICU > 100%.

- Viteza medie de circulatie la nivel de retea este relativ mica, situatia
deteriorandu-se si mai mult odatd cu cresterea pana in 2026 a gradului de
motorizare si @ numarului mediu de calatorii.

Principalele cauze ale acestei situatii sunt:
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Starea necorespunzatoare a infrastructurii de transport public, ceea ce conduce
la lipsa de atractivitate a acestui mod de transport pentru cetateni, cu efecte
asupra eficientei operdrii, duratei de deplasare si vitezelor comerciale de
deplasare

Ponderea ridicata a traficului de tranzit, inclusiv a traficului de marfa, pe arterele
principale ale municipiului. Traficul care tranziteaza orasul pe directia Sibiu —
Sighisoara traverseaza centrul orasului, cu efecte negative asupra raportului
volum/capacitate in intersectiile de pe traseu: str. Hermann Oberth — Str. Avram
Iancu, Str. Unirii — Str. Avram Iancu, Str. Horia — Str. Closca, Str. Aurel Vlaicu —
Str. Brateiului. Traficul care tranziteaza orasul pe directia Sibiu — Tarndveni
creeaza probleme in intersectia: Sos. Sibiului — Str. Titus Andronic, precum si
prin faptul ca tranziteaza cartierul delimitat de strazile Nucului si 1 Decembrie,
cu efecte negative asupra calitatii vietii locuitorilor.

Ponderea ridicata a traficului de marfa care tranziteaza centrul orasului, in
conditiile capacitatii reduse de circulatie a arterelor rutiere si a necesitatii
efectuarii unor viraje ,stranse”, care conduc la reducerea foarte mare a vitezei
de circulatie.

e
BRRFA

S | KL T -

Fig. 4.74. Ponderea ridicata a traficului greu

Traversdrile peste calea feratd, care conduc la coloane mari de vehicule si timpi
de deplasare ridicati, datorita frecventei mari a circulatiei feroviare prin
Municipiul Medias

Cota modala ridicata a deplasarilor cu autoturismul, inclusiv datorita lipsei unor
elemente care sa stimuleze mobilitatea urbana durabild, respectiv deplasarile cu
transportul public, bicicleta si pietonale

Capacitatea de circulatie redusa a anumitor artere/intersectii, conducand la
viteze reduse de circulatie si producerea de coloane de vehicule, cu efecte
negative puternice asupra calitatii mediului si calitatii vietii cetatenilor.

Starea tehnica necorespunzatoare a anumitor artere de circulatie, ceea ce
conduce la viteze reduse si la alegerea unor rute ocolitoare, pe care volumul de
trafic va creste aproape de limita de capacitate sau chiar o va depasi
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Sistemul de semaforizare nu este un sistem modern, care sa asigure un
management adaptiv al traficului si corelarea semaforizarii, inclusiv cu cea de la
trecerile de pietoni cu buton.
Infrastructura specifica pentru deplasarile cu bicicleta insuficientd; pistele de
biciclete existente sunt ocupate partial de autoturisme parcate neregulamentar;
accesibilitate redusa la acest mod de transport nepoluant, datorita lipsei unui
sistem bike-sharing
Trotuare degradate sau ocupate partial de vehicule parcate neregulamentar, cu
efecte negative asupra sigurantei deplasarilor pietonale.
Starea necorespunzdtoare a infrastructurii rutiere pe anumite tronsoane de drum
necesita lucrari de reabilitare
Volumele mari de trafic in orele de varf, datorita:

o Gradului redus de utilizare a transportului public, datorat lipsei de

atractivitate a acestui mod de transport
o Lipsei de accesibilitate la deplasarea cu bicicleta, datorita lipsei unei retele
corelate de piste de biciclete

Reducerea capacitatii de utilizare a arterelor rutiere, datorita vehiculelor parcate
pe benzile de circulatie. In cazul strazilor cu o banda de circulatie pe sens,
parcarea unor vehicule pe ambele sensuri face imposibila desfasurarea simultana
a deplasdrii in ambele directii de circulatie, ceea ce conduce la opriri dese si
scaderea vitezei medii de circulatie.
Inexistenta unui sistem de management adaptiv al traficului, care sa acorde
prioritate pentru vehiculele de transport public la trecerea prin intersectiile
semaforizate
Lipsa unor masuri care sa conduca la promovarea intermodalitatii si a mijloacelor
de transport alternative.
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5.PROIECTE ANALIZATE

5.1. MODERNIZAREA, REABILITAREA SI EXTINDEREA
TRASEELOR DE TRANSPORT PUBLIC ELECTRIC

5.1.1. CONTEXT

Proiectul propus pentru analiza: ,Modernizarea, reabilitarea si extinderea traseelor
de transport public electric” are drept obiectiv principal cresterea atractivitatii,
accesibilitatii si sigurantei calatoriilor cu troleibuzul, cu efecte pozitive asupra reducerii
gradului de poluare la nivelul Municipiului Medias, utilizarea preponderenta a mijloacelor
de transport nepoluante in deplasarile zilnice si scurtarea timpilor de calatorie cu
transportul public.

Principalele actiuni incluse in implementarea proiectului sunt urmatoarele:

Achizitia de material rulant, respectiv troleibuze, pentru executia programelor de
circulatie pe cele doua extinderi de retele electrice de contact

Extinderea retelei electrice de contact troleibuze: 2.65 km pe Str. Stadionului si
4.5 km pe Str. Avram Iancu si Str. Mosnei

Reabilitarea infrastructurii de transport existente pentru circulatia troleibuzelor:
retea electrica de contact, cabluri de injectie, modernizare si automatizare statie
de redresare

Modernizarea transportului public electric prin introducerea unui sistem de
management al traficului si asigurare a prioritatii pentru vehiculele de transport
public la trecerea prin locatiile semaforizate, in corelare cu sistemul de e-ticketing
existent, inclusiv: dezvoltare sistem informare calatori, sisteme moderne de
platd, managementul transportului public in vederea optimizarii traseelor si
graficelor de circulatie

In Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Medias, in Planul de actiune,
sunt incluse urmatoarele proiecte:

B. Reconfigurarea sf reorganizarea sistemului de transport public
C. Modernizarea statiilor de asteptare TP

D. Implementare sistem e-ticketing

E. Implementare sistem management inteligent al traficului

G. Achizitia de mijloace de transport — troleibuze

H. Reabilitarea si extinderea retelei de contact pentru troleibuze
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Dupa cum se observd, toate actiunile propuse prin prezentul proiect se regasesc in
masurile incluse in Planul de Mobilitate Urbana Durabilad al Municipiului Medias.

Din analizele realizate prin prezentul studiu de trafic asupra situatiei curente si
prognozate, in cazul neimplementarii unor proiecte care sa stimuleze mobilitatea urbana
durabild, au reiesit urmatoarele concluzii relevante:

- Procentul redus de utilizare a transportului public in raport cu gradul de utilizare
a vehiculelor, pentru deplasarile zilnice, impune implementarea unor masuri care
sa stimuleze preferarea mijloacelor de transport public si alternative, in
defavoarea utilizarii vehiculului personal.

- Una dintre cauzele congestiilor de circulatie o constituie lipsa de atractivitate a
transportului public, inclusiv datorita duratelor mari de calatorie, cu efect asupra
cresterii numarului de vehicule private din reteaua rutiera de transport.

- Starea necorespunzdtoare a infrastructurii de transport pentru troleibuze are un
efect negativ asupra eficientei acestui mod de transport, precum si asupra
atractitivitatii si sigurantei oferite pentru calatori

- Existenta unor zone neacoperite sau acoperite insuficient de transportul public
impune masuri de extindere a retelei de transport public existente

- Implementarea unui sistem de management adaptiv al traficului, necorelata cu
alte proiecte care sa stimuleze utilizarea transportului public si a mijloacelor de
deplasare alternative va conduce la imbunatatirea parametrilor pentru traficul
general (cresterea fluentei traficului, reducerea congestiilor de circulatie si a
duratelor de deplasare, reducerea consumului de combustibil si a noxelor), dar
este probabil ca prin asta sa se ajunga la cresterea numarului de autovehicule
personale din reteaua de transport. Efectul asupra reducerii duratei de calatorie
cu transportul public va fi nesemnificativ si nu va conduce la stimularea utilizarii
acestui mod de transport. Prin urmare, se impune ca sistemul de management
adaptiv al traficului sa fie implementat preponderent pe rutele de transport
public si sa asigure prioritizarea vehiculelor de transport public la traversarea
locatiilor semaforizate, cu un efect semnificativ asupra reducerii duratei de
calatorie si respectarii graficului de circulatie. Sistemul de management adaptiv
al traficului cu acordare de prioritate pentru mijloacele de transport public
reprezinta unica solutie de crestere a eficientei si atractivitdtii acestui mod de
transport, in conditile in care infrastructura stradald existentda nu permite
crearea de benzi dedicate pentru transportul public.

Proiectul analizat in prezentul studiu de trafic propune implementarea unor masuri
integrate, care sa conduca la diminuarea disfunctionalitatilor constatate si prezentate in
capitolul anterior, prin:

- Cresterea atractivitatii transportului public, prin reducerea duratei de calatorie si
cresterea sigurantei pentru utilizatorii acestui mod de transport, precum si prin
asigurarea de informatii de calatorie in timp real
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- Cresterea accesibilitatii transportului public, prin extinderea retelei de transport
public cu troleibuze

- Cresterea eficientei de operare a transportului public electric, prin
reabilitarea/modernizarea infrastructurii alocate acestui mod de transport

- Reducerea duratei de parcurs a vehiculelor de transport public si asigurarea
respectdrii graficului de circulatie, prin acordarea de prioritate pentru vehiculele
TP in intersectiile si trecerile de pietoni semaforizate

- Cresterea cotei modale de utilizare a transportului public, in defavoarea utilizarii
vehiculelor personale, cu efecte asupra reducerii congestiei din traficul rutier, a
accidentelor si a impactului negativ asupra mediului.

- Cresterea conditiilor de siguranta a circulatiei pentru toti participantii la trafic,
prin implementarea sistemului de management adaptiv al traficului

Solutiile tehnice detaliate pentru implementarea activitatilor proiectului vor fi
stabilite la fazele de SF/DALI corespunzatoare. Scopul prezentului document il reprezintd
fundamentarea si estimarea efectelor implementarii proiectului, pe anii de prognoza
precizati in continuare.

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 Medias.

Selectarea ariei de studiu este justificata de impactul major asupra conditiilor
generale de circulatie rutiera la nivelul municipiului si asupra comportamentului de
deplasare al locuitorilor, al unor interventii asupra infrastructurii de transport public
electric, inclusiv extinderea zonei de acoperire a acestui mod de transport, precum si de
implementarea unui sistem adaptiv de management al traficului.

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 noud analiza a ariei de
studiu a proiectului, intrucat acest aspect a fost acoperia anterior.

Locatile de implementare ale proiectului, pentru actiunile propuse, sunt
urmatoarele:

- Reabilitarea infrastructurii existente de transport public cu troleibuze va fi
implementata pe traseele actuale acoperite de liniile de troleibuz, reprezentate
in figura de mai jos:
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LEGENDA

Traseul T1 Gura Campului - Automecanica (Fabrica de

T4 tur - Cartler Gura Campulul { Str. 1 Decembrig) - 5tr. Baznel - Pod Tarnava Mare - Str. Carpat!
Str, M. Emiinescu - Str. Stephan Ludwig Roth - Str, Unirii - Str. Clasca - Str. Horea - Str. Aurel
Viaicu - Automecanica (Fabrica de oxigen)

T1 retur - Automecanica - Str. Aurel Vialcu - Str. Horea - Str. Closca - Str. Uniril - Str. Pomplerfior -
Str. M. Eminescu - Str, Carpati - Pod Tarnava Mare - Str, Baznel - Str. Nuculu! - Str, Govora - Str.
Decermbrie

Traseul T2 Cartier Vitrometan-Cartler Gura Campului

T2 tur - Cartler Vitrometan = Sos. Siblulul {Str. Milcow - Str. Blajului - Str. lacok: Plsa) = Sos. Sibiulul
= §tr. Hermann Cberth - Str. Unirl - Str. Pomplerilor - Str. M. Eminescu - Str, Carpati - Pod
\ i Tarnava Mare « Str. Baznei = Cartier Gura Campului {Str. Nucului - Str. Govora - Str. 1 Decembrie)

o ||| 72 retur - Cartier Gura Campului - Str. Baznei - Pod Tarnava Mare - Str. Acad. loan Moraru - Str.

Carpati - Str. M. Eminescu - Str. Stephan Ludwig Roth - Gara - Str. Unirll - 5tr. Hermann Oberth -
Sos. Siblulul - Cartier Vitrometen

\ Traseul T3 Cartier Vitrometan -Automecanica {Fabrica de
! ' axygen)

#;

Aurel Vialcu - Automecanica

b %‘ T3 retair - Autorecahica - Str, Aurel Vialcu - Str, Horea - Str, Closea - Str. Hermann Oberth - Sos.
L Sibiului - Cartier Vitrometan.

s AT

Fig. 5.1. Locatiile de reabilitare a infrastructurii existente de transport public cu
troleibuze’

|\517500!

MY
T3 tuv - Cartler Vitrometan - Sos. SIblulu] - Str. Hermann Oberth - Str. Closca - Str. Horea - 5tr, 1515000

- Extinderea zonei de acoperire a transportului public electric va cuprinde

tronsoanele marcate in figura de mai jos:

1 Sursa: Expertiza Tehnica si DALI pentru obiectul de investitie Modernizarea / Reabilitarea infrastructu
de transport public, precum si a infrastructurii rutiere pe coridoarele deservite de transportul publi
pentru cresterea nivelului de siguranta si eficienta in circulatie
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-Axa M3 - Extinder relea trolelbuz - St. Stadionulul sl St
| Mosnel (Incl. Str. Avram lancu)

Traseu 4 - Extinders Strada Avram lancu - Strada Mosnei
Is15000]
Traseu 5 - Extindere Strada Stadionulul

S

Statil de redresare mobila - 3 plecari

447500

45001

452500,
T

Fig. 5.2. Locatiile de reabilitare a infrastructurii extinse de transport public cu
troleibuze’

- Locatiile de amplasare ale sistemului de management adaptiv al traficului vor fi
prezentate in capitolul urmator, intrucat acestea diferd pentru fiecare scenariu
analizat.

1 Sursa: Expertiza Tehnica si DALI pentru obiectul de investitie Modernizarea / Reabilitarea infrastructu
de transport public, precum si a infrastructurii rutiere pe coridoarele deservite de transportul publi
pentru cresterea nivelului de siguranta si eficienta in circulatie
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5.1.3. COLECTAREA DATELOR DE TRAFIC PRIVIND SITUATIA
EXISTENTA

Procesul de colectare a datelor de trafic a fost descris Capitolul 3. De asemenea, in
cadrul acestui document si in anexe au fost prezentate detaliat datele rezultate din
aceasta activitate, precum si 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 referintd presupune continuarea situatiei existente, intrucat in
contextul actual nu exista alte investitii aflate in implementare sau cu avizele luate,
dar avand finantarea asiguratd, si care sunt asteptate sa se realizeze inainte de
anii stabiliti/avuti in vedere.

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

0 Reabilitarea infrastructurii de transport existente pentru
circulatia troleibuzelor. retea electrica de contact, cabluri de injectie,
modernizare si automatizare statie de redresare

o Extinderea retelei electrice de contact troleibuze: 2.65 km pe Str.
Stadionului si 4.5 km pe Str. Avram Iancu si Str. Mosnei

o Achizitia de material rulant, respectiv troleibuze, pentru executia
programelor de circulatie pe cele doud extinderi de retele electrice de
contact

o Introducerea unui sistem de management al traficului si
asigurare a prioritatii pentru vehiculele de transport public la
trecerea prin locatiile semaforizate pe axa Est-Vest in corelare cu
sistemul de e-ticketing existent, inclusiv: dezvoltare sistem informare
caldtori, sisteme moderne de platd, managementul transportului public in
vederea optimizarii traseelor si graficelor de circulatie

- Scenariul 3: scenariul contrafactual ,,cu proiect”, optiunea 2 — are la baza
scenariul fara proiect (Scenariul 1), dar include implementarea urmatoarelor
masuri:

108



Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

o0 Reabilitarea infrastructurii de transport existente pentru
circulatia troleibuzelor. retea electrica de contact, cabluri de injectie,
modernizare si automatizare statie de redresare

o Extinderea retelei electrice de contact troleibuze. 2.65 km pe Str.
Stadionului si 4.5 km pe Str. Avram Iancu si Str. Mosnei

o Achizitia de material rulant, respectiv troleibuze, pentru executia
programelor de circulatie pe cele doua extinderi de retele electrice de
contact

o Introducerea unui sistem de management al traficului si
asigurare a prioritatii pentru vehiculele de transport public la
trecerea prin locatiile semaforizate pe traseele de transport
public electric, inclusiv pe zonele de extindere, in corelare cu
sistemul de e-ticketing existent, inclusiv: dezvoltare sistem informare
caldtori, sisteme moderne de platd, managementul transportului public in
vederea optimizarii traseelor si graficelor de circulatie

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

- Pentru Scenariul 1: In cazul scenariului de bazd, au fost deja estimati si analizati
principalii parametri de trafic pentru anul de baza, 2017, si pentru anul de prognoza pe
termen mediu, 2026). In acest capitol vor fi realizate analize similare pentru anii de
prognoza pentru care vor fi estimate efectele implementarii scenariilor ,cu proiect”,
specificati mai jos.

- Pentru Scenariile 2 si 3: 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 2020, si ultimul an al perioadei de durabilitate
a proiectului, respectiv anul 2024. 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.

5.1.4.3.Ipoteze si prognoze
Scenariul .fara proiect”

Scenariul 1 a fost prezentat detaliat in capitolele anterioare, inclusiv prognoza
pentru anul 2026, realizata pe baza rezultatelor extrase din modelului de transport.
Modelarea anului de prognoza a fost realizata prin introducerea de ipoteze referitoare la
datele rezultate din analizele asupra variatiei numarului de locuitori, cresterii indicelui de
motorizare si a cererii de transport (numarul de deplasari).
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Scenariile ,,cu proiect”

Pentru implementarea scenariilor 2 si 3, este necesara resistematizarea circulatiei in
intersectiile in care se introduce semaforizare adaptiva. 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 Medias. De
asemenea, a fost realizata optimizarea planurilor de semaforizare la nivel de intersectie
si de retea, inclusiv in intersectiile deja semaforizate. In estimarea cererii si ofertei de
transport au fost 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.

Modificarile propuse pentru Scenariul 2 sunt prezentate schematic in figura
urmatoare, in care sunt marcate locatiile sistemului de management adaptiv al traficului
corespunzatoare acestui scenariu.

e Legenda

Fig. 5.3. Locatiile sistemului de management al traficului, Scenariul 2
Legenda:

- I/ Trosu - intersectie / trecere pietoni semaforizatd
- I/ T albastru — locatie propusa ca intersectie / trecere de pietoni cu buton semaforizata
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Obs: Intersectiile si trecerile de pietoni semaforizate nespecificate in tabelul de mai jos (care nu
apartin axei Est — Vest) sunt reprezentate pe harta si se pastreaza ca locatii semaforizate, dar nu
se introduc in sistemul de management adaptiv al traficului.

In tabelul de mai jos este propus modul de organizare a circulatiei in fiecare
intersectie si modificarile necesare pentru implementarea sistemului.

Tabel 5.1. Interventii sistem management adaptiv al traficului, Scenariul 2

Nr.

crt.
1 Sos.
2 Sos.
3 Sos.
4 Sos.
5 Sos.
6  Sos.
7 Sos.
8  Sos.
9  Sos.
10 Sos.
11 Sos.

. Situatia
Locatie M
. actuala
Sibiului — Kaufland Nesemaforizata
Sibiului — Lukaoil Nesemaforizata
Sibiului — Str. Milcov Semaforizata
Sibiului — Str. Calafat Semaforizata
Sibiului — Str. Titus Andronic Semaforizata
Sibiului — Str. Iacob Pisso Semaforizata
S Semaforizata
Sibiului — Lidl (Romgaz)
Sibiului — Str. Gravorilor Nesemaforizatd
Sibiului — Str. Gh. Baritiu Nesemaforizata
Sibiului — Restaurant Noi's Semaforizata

Sibiului — Str. Episcop Ioan Bob Nesemaforizatd
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Situatia cu proiect

Semaforizarea intersectiei si
includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere n sistemul de
management adaptiv al traficului

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca intersectie semaforizata

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului



12
13
14
15

16
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Str. Hermann Oberth - Muzeu

Str. Hermann Oberth — Str. Axente
Sever

Str. Hermann Oberth — Str. Avram
Iancu

Str. Unirii — Str. Closca

Str. Closca — Str. I.G.Duca (Spital)

Semaforizata

Nesemaforizata

Semaforizata

Semaforizata

Semaforizata

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton

Semaforizarea intersectiei si
includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca intersectie semaforizata

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca intersectie semaforizata

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton

17

Str. Horia — Str. Closca

Nesemaforizata

Semaforizarea intersectiei si
includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului

18

Str. Horia — Str. Ciprian Porumbescu

Nesemaforizata

Semaforizarea intersectiei si
includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului

19

Str. Horia — Str. George Toparceanu

Nesemaforizata

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului

20

Str. Aurel Vlaicu — Str. Dr. O. Fodor

Nesemaforizata

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului

21

Str. Aurel Vlaicu — Str. Aviatiei

Nesemaforizata

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului

22

Str. Aurel Vlaicu — Str. Brazilor

Nesemaforizata

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului

23

Str. Aurel Vlaicu — Automecanica

Nesemaforizata

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului

24

Str. Aurel Vlaicu — Bariera — Str.
Brateiului

Nesemaforizata

Semaforizarea intersectiei si
includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului

Modificarile propuse pentru Scenariul 3 sunt prezentate schematic in figura

urmatoare, in care sunt marcate locatiile sistemului de management adaptiv al traficului
corespunzdtoare acestui scenariu.
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Fig. 5.4. Locatiile sistemului de management al traficului, Scenariul 3
Legenda:

- I/ T rosu — intersectie / trecere pietoni semaforizata
- I/ T albastru — locatie propusa ca intersectie / trecere de pietoni cu buton semaforizata

Obs:. Intersectia semaforizatd: Str. Mihai Viteazu — Scoala Generala 1 este reprezentata pe hartd,
dar locatia nu se introduce in sistemul de management adaptiv al traficului.

In tabelul de mai jos este propus modul de organizare a circulatiei in fiecare intersectie
si modificarile necesare pentru implementarea sistemului.
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Nr.
crt.

10

11

12

13

14
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Tabel 5.2. Interventii sistem management adaptiv al traficului, Scenariul 3

Locatie

Sos. Sibiului — Kaufland

Sos. Sibiului — Lukoil

Sos. Sibiului — Str. Milcov

Sos. Sibiului — Str. Calafat

Sos. Sibiului — Str. Titus Andronic

Sos. Sibiului — Str. Iacob Pisso

Sos. Sibiului — Lidl

Sos. Sibiului — Str. Gravorilor

Sos. Sibiului — Str. Gh. Baritiu

Sos. Sibiului — Restaurant Noi's

Sos. Sibiului — Str. Episcop Ioan Bob

Str. Hermann Oberth - Muzeu

Str. Hermann Oberth — Str. Axente
Sever

Str. Hermann Oberth — Str. Avram
Tancu

Situatia

actuala

Nesemaforizata

Nesemaforizata

Semaforizata

Semaforizata

Semaforizata

Semaforizata

Semaforizata
(Romgaz)

Nesemaforizata

Nesemaforizata

Semaforizata

Nesemaforizata

Semaforizata

Nesemaforizata

Semaforizata
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Situatia cu proiect

Semaforizarea intersectiei si
includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca intersectie semaforizata

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton

Semaforizarea intersectiei si
includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca intersectie semaforizata



15

16
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Str. Unirii — Str. Closca

Str. Closca — Str. 1.G.Duca (Spital)

Semaforizata

Semaforizata

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca intersectie semaforizata

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton

17

Str. Horia — Str. Closca

Nesemaforizata

Semaforizarea intersectiei si
includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului

18

Str. Horia — Str. Ciprian Porumbescu

Nesemaforizata

Semaforizarea intersectiei si
includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului

19

Str. Horia — Str. George Toparceanu

Nesemaforizata

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere n sistemul de
management adaptiv al traficului

20

Str. Aurel Vlaicu — Str. Dr. O. Fodor

Nesemaforizata

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere n sistemul de
management adaptiv al traficului

21

Str. Aurel Vlaicu — Str. Aviatiei

Nesemaforizata

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere n sistemul de
management adaptiv al traficului

22

Str. Aurel Vlaicu — Str. Brazilor

Nesemaforizata

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului

23

Str. Aurel Vlaicu — Automecanica

Nesemaforizata

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului

24

Str. Aurel Vlaicu — Bariera — Str.
Brateiului

Nesemaforizata

Semaforizarea intersectiei si
includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului

25

Str. Avram Iancu — Liceu Axente
Sever

Semaforizata

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului

26

Str. Unirii — Str. Pompierilor

Nesemaforizata

Semaforizarea intersectiei si
includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului

27

Str. Mihai Eminescu — Str. St.L. Roth

Nesemaforizata

Semaforizarea intersectiei si
includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului

28

Str. Mihai Eminescu — Str. Petofi
Sandor

Semaforizata

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton

29

Str. Mihai Eminescu - Telefoane

Semaforizata

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton
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30

Str. Mihai Eminescu — Str. V.
Madgearu

Semaforizata

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton

31

Str. C. Brancoveanu — Str. Carpati

Nesemaforizata

Semaforizarea intersectiei si
includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului

32

Str. Carpati - Billa

Semaforizata

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton

33

Str. Carpati - Emailul

Nesemaforizata

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului

34

Str. Carpati — Str. C. Schessaus

Nesemaforizata

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere n sistemul de
management adaptiv al traficului

35

Str. Stadionului — Pod

Nesemaforizata

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere n sistemul de
management adaptiv al traficului

36

Str. Stadionului — Str. Salciilor

Nesemaforizata

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere n sistemul de
management adaptiv al traficului

37

Str. Stadionului — Str. Greweln

Nesemaforizata

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere n sistemul de
management adaptiv al traficului

38

Str. Baznei - Pod

Semaforizata

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton

39

Str. Baznei — Str. 1 Decembrie

Nesemaforizata

Semaforizarea intersectiei si
includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului

40

Str. Baznei — Str. Nucului

Nesemaforizata

Semaforizarea intersectiei si
includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului

41

Str. 1 Decembrie — Str. Merilor

Semaforizata

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton

42

Str. 1 Decembrie — Aleea Feleac

Nesemaforizata

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului

43

Str. 1 Decembrie — Str. Sinaia

Semaforizata

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului
ca trecere de pietoni cu buton
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Pentru realizarea modelului de transport pentru fiecare scenariu, pe fiecare an de
prognoza, au fost utilizate ipotezele si prognozele descrise in capitolele anterioare pentru
evolutia populatiei, PIB, indicelui de motorizare si a numarului de calatorii, fiind extrase
din evolutia generala valorile pentru anii de interes: 2020 si 2024.

Valorile respective sunt specificate in tabelul de mai jos:

Tabel 5.3. Indicatorii socio-economici pe anii de prognoza ai profectului

Indicator 2017 2020 2024
Populatie 45.251 44.495 43.506
PIB — rate anuale — scenariul mediu 3,50 3,50 3,50
Indice motorizare 297 325 355
Numar deplasdri 155.802 167.781 185.199

5.1.4.4.Analiza comparativa a scenariilor pe anii de prognoza

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 2020 si 2024.

Rezultatele sunt prezentate mai jos in forma tabelara, pentru principalele intersectii

monitorizate:

Tabel 5.4. Analiza comparativa a scenariilor, parametri de trafic, 2020

Intarziere medie

Numar mediu

Viteza medie

/ vehicul opriri

Denumirea intersectiei (s/veh) (opriri/veh) (km/h)

S1 S2 S3 S1 S2 S3 S1 S2 S3
Sos. Sibiului - Str. Titus
Andronic 20,6 | 43,7 | 216 | 0,61 | 0,63 | 0,52 17 16 16
Str. Hermann Oberth - Str. 22 ’3 55
Avram Iancu 20,3 | 33,2 | 26,3 | 0,62 | 0,43 | 0,50
Str. Unirii - Str. Avram Iancu - 9 12 12
Str. Closca 36,2 24,2 30,0 0,68 0,68 0,66
Str. Closca - Str. St.O. Tosif 15,4 10,4 24,5 0,47 0,38 0,45 13 16 16
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Str. Horia - Str. Ciprian

Porumbescu 2,8 10,7 8,4 0,09 | 0,37 | 0,26 3 30 28

Str. Aurel Vlaicu - Str.

Brateiului 3,1 7,2 5,3 0,05 | 0,27 | 0,16 24 22 25

Str. Brateiului - Str. Al. Vlahuta | 1,1 6,4 5,9 0,00 | 0,30 | 0,33 36 36 37

Str. Unirii - Str. Pompierlor 6,4 6,3 1,2 | 095 | 0,95 | 0,03 30 30 40

Str. Lucian Blaga - Str. Ludwig

Roth 1,4 1,9 1,3 0,09 | 0,15 | 0,12 27 26 28

Str. Titus Andronic - Str. Garii 3,5 4,2 4,4 0,00 | 0,12 | 0,08 37 38 40

Str. Eminescu - Str. Carpati 2,6 4,0 39 | 0,14 | 0,23 | 0,22 29 27 27

Str. C. Brancoveanu - Str. N. 34 34 35

Titulescu 3,3 3,1 3,2 0,13 | 0,13 | 0,12
Str. Carpati - Str. Baznei 4,4 3,7 35 | 013 | 0,07 | 0,0 34 35 35
Str. Baznei - Str. Stadionului 8,0 4,3 50 | 0,30 | 0,22 | 0,24 25 29 28

Str. Baznei - Str. 1 Decembrie 4,9 5,0 51 0,23 | 0,26 | 0,23 34 33 33

Str. Banzei - Str. Nucului 2,8 2,7 3,3 0,03 | 0,03 | 0,04 37 36 36

Tabel 5.5. Analiza comparativa a scenatiilor, parametri de trafic, 2024

Intirziere medie | Numir mediu
/ vehicul opriri

Denumirea intersectiei (s/veh) (opriri/veh)

Viteza medie
(km/h)

S1 §2 | S3 | S1 S2 | S3 | S1 | S2 | S3

Sos. Sibiului - Str. Titus

Andronic 21,4 | 58,0 | 14,1 | 0,67 | 0,64 | 0,56 16 16 15

Str. Hermann Oberth - Str.

Avram Iancu 38,5 | 40,5 | 21,0 | 0,67 | 0,49 | 0,63 | ° 18 22

Str. Unirii - Str. Avram Iancu -
Str. Closca 36,1 | 49,5 | 27,3 | 0,67 | 0,70 | 0,65

Str. Closca - Str. St.O. Iosif 17,3 | 28,1 | 149 | 045 | 046 | 0,43 | 12 | 13 | 13
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Str. Horia - Str. Ciprian

Porumbescu 33 | 170 | 21 | 0,00 | 050 | 0,07 | 33 29 26

Str. Aurel Vlaicu - Str.

Brateiului 2,8 6,2 4,2 0,04 | 0,17 | 0,08 24 21 24

Str. Brateiului - Str. Al.

Vlahutd 0,8 7,2 2,3 0,00 | 0,23 | 0,09 36 36 36

Str. Unirii - Str. Pompierlor 6,2 8,6 6,9 | 0,96 | 0,97 | 0,97 30 29 32

Str. Lucian Blaga - Str. Ludwig

Roth 16 | 20 | 1,4 | 011 | 021 | 009 | %’ 24 27

Str. Titus Andronic - Str. Garii 4,8 5,1 3,9 0,12 | 0,15 | 0,16 38 38 39

Str. Eminescu - Str. Carpati 6,2 4,9 76 | 026 | 0,21 | 0,26 | 25 26 26

Str. C. Brancoveanu - Str. N. 34 34 34

Titulescu 4,0 3,7 3,3 0,25 | 0,18 | 0,15
Str. Carpati - Str. Baznei 4,1 4,6 43 | 014 | 0,12 | 0,12 | 34 34 34
Str. Baznei - Str. Stadionului 7,3 6,6 | 22,1 | 0,34 | 0,26 | 0,37 25 26 25

Str. Baznei - Str. 1 Decembrie 5,7 8,3 52,3 | 0,27 | 0,28 | 0,87 33 32 32

Str. Banzei - Str. Nucului 5,6 3,5 3,2 0,15 | 0,09 | 0,08 33 35 36

Pentru o analiza mai usoara a rezultatelor, mai jos sunt prezentate valorile
parametrilor de trafic la nivel de retea. Aceste rezultate permit si evaluarea influentei
implementarii masurilor propuse asupra intregii retele de transport rutier, pentru evitarea
situatiei in care imbunatatirile constatate pentru cele doud axe considerate ar conduce la
devierea traficului si cresterea congestiilor in alte puncte ale retelei.

Tabel 5.6. Analiza comparativa a scenariilor, parametri de trafic pe retea, 2020

Denumirea intersectiei intarziere medie / Numar mediu Viteza medie
vehicul opriri (km/h)
(s/veh) (opriri/veh)

S1 S2 S3 S1 S2 S3 S1 S2 S3

TOTAL RETEA 58,5 | 62,1 | 58,4 | 1,78 | 1,85 | 1,70 | 23,0 | 24,0 | 27,0
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Tabel 5.7. Analiza comparativa a scenariilor, parametri de trafic pe retea, 2024

Denumirea intersectiei intarziere medie / Numar mediu Viteza medie
vehicul opriri (km/h)
(s/veh) (opriri/veh)

S1 S2 S3 S1 S2 S3 S1 S2 S3

TOTAL RETEA 61,5 82,3 |61,1 (1,80 1,84 | 1,82 | 22,7 | 23,0 | 26,0

Valorile prezentate in tabelele anterioare pentru principalii indicatori de trafic sunt
reprezentate grafic in anexe, pentru toti anii de prognoza si toate scenariile. Pentru o
observare mai clara a detaliilor, hartile au fost impartite in mai multe zone distincte.

Dupa cum se observa, pentru ambele perioade de prognoza, atat Scenariul 2, cat si
Scenariul 3 conduc la imbunatatiri ale tuturor parametrilor de trafic, in raport cu Scenariul
1. Acest lucru se datoreaza atat comutarii de la deplasarea cu vehiculul propriu la cea cu
transportul public, ceea ce conduce la reducerea numarului de vehicule din retea, cat si
implementarii sistemului de management adaptiv al traficului, care conduce inclusiv la
fluidizarea traficului general, nu doar la cresterea vitezei de circulatie a troleibuzelor.
Evident, Scenariul 3 ofera parametri mai buni, datorita faptului ca sistemul de
management al traficului si acordare a prioritatii pentru vehiculele de transport public
acopera intreaga retea parcursa de liniile de troleibuz.

Dupd cum se observa din descrierea locatiilor incluse in sistemul de trafic
management, o mare parte dintre acestea sunt reprezentate de treceri de pieton cu
buton. Trebuie subliniat faptul cd acestea, pe langa efectul de crestere a sigurantei pentru
pietoni, au si rolul de a asigura o fluenta mai buna a traficului, care nu mai este intrerupt
aleatoriu, de pietonii care traverseaza. Acordarea dreptului de trecere a strazii pentru
pietoni este corelata la nivelul sistemului de management adaptiv al traficului, astfel incat
acesta sa aiba un efect minim asupra circulatiei rutiere generale.

5.1.4.5.Analiza comparativa a cererii de transport

Pe langa efectele asupra deplasarilor cu vehiculul privat, in analiza comparativa
trebuie introduse prognozele in ceea ce priveste caracteristicile deplasarii cu transportul
public si bicicleta, precum si efectul implementarii scenariilor propuse asupra nivelului de
emisii de gaze de sera. Totodatda, este necesara compararea compozitiei modale a
deplasarilor, pentru evaluarea evolutiei cotei modale a transportului public, in special, dar
si a deplasarilor cu bicicleta si pietonale.
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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 cele doua scenarii propuse, au fost obtinute rezultatele
prezentate mai jos.

Tabel 5.8. Parcursul total al vehiculelor, 2020 / 2024

An prognoza 2020

Parametru S1 S2 S3
Parcursul total al

vehiculelor (veh x km) 298.119 291.973 287.511
An prognoza 2024

Parametru S1 S2 S3
Parcursul total al

vehiculelor (veh x km) 347.087 310.427 300.635

Tabel 5.9. Viteza medie de deplasare transport public, 2020 / 2024

An prognoza 2020

Parametru S1 S2 S3
Viteza transport public

(km/h) 19,5 20,5 21,5
An prognoza 2024

Parametru S1 S2 S3
Viteza transport public

(km/h) 19,1 19,5 20,0

Tabel 5.10. Emisii gaze cu efect de sera, 2020 / 2024

An prognoza 2020

Parametru S1 S2 S3
CO2echiv (tone/zi) 65,0 63,0 60,0
CO2 (tone/zi) 62,7 60,2 57,2
N20 (kg/zi) 5,0 5,0 4,0
CH4 (kg/zi) 11,0 10,0 10,0
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An prognoza 2024

Parametru S1 S2 S3
CO2echiv (tone/zi) -70,0 63,0 59,0
CO2 (tone/zi) 67,6 60,4 56,3
N20 (kg/zi) 5,0 5,0 4,0
CH4 (kg/zi) 11,0 10,0 9,0

Din analiza tabelelor de mai sus, rezulta urmatoarele concluzii:

- Scenariul 2 conduce la o stimulare a utilizarii transportului public, datorita
cresterii vitezei comerciale si a reducerii timpului de cdlatorie. De asemenea, se va
produce o crestere a eficientei de operare a transportului public electric, evidentiata prin
cresterea vitezei medii a troleibuzelor, datoratd atat modernizarii infrastructurii asociate,
cat si implementarii sistemului de management adaptiv al traficului, respectiv a functiei
de acordare a prioritdtii pentru vehiculele de transport public in locatiile semaforizate.
Totusi, datorita implementarii sistemului respectiv doar pe axa E-V, efectul de crestere a
vitezei de deplasare va fi mai pronuntat doar pe acest tronson rutier. Comutarea de la
transportul cu vehicule private la cel cu troleibuze are efecte benefice asupra emisiilor de
gaze de sera. Impactul mentionat este mai pronuntat in anul 2024, dupa ce se va produce
o modificare a comportamentului de calatorie, in sensul renuntdrii la deplasarile cu
vehiculul propriu in favoarea modurilor de deplasare mai putin poluante.

- Scenariul 3 ofera o perspectiva si mai buna. Extinderea sistemului de
management al traficului pe toate traseele de troleibuz, inclusiv pe extinderile prevazute,
va produce un efect mult mai vizibil asupra tuturor parametrilor analizati. in conditiile in
care viteza de circulatie va creste pentru intreaga flota de troleibuze, comutarea de la
deplasarea cu vehiculul privat va fi mai pronuntata, cu efecte benefice asupra tuturor
celorlalti parametri, inclusiv asupra conditiilor de mediu si a calitatii vietii locuitorilor.

5.1.5. CONCLUZII. SOLUTIA PROPUSA

In cadrul acestui capitol au fost analizate efectele implementrii unui proiect de
,Modernizarea, reabilitarea si extinderea traseelor de transport public
electric”, care include urmatoarele masuri: reabilitarea infrastructurii de transport
existente pentru circulatia troleibuzelor: retea electrica de contact, cabluri de
injectie, modernizare si automatizare statie de redresare, extinderea retelei electrice
de contact troleibuze: 2.65 km pe Str. Stadionului si 4.5 km pe Str. Avram Iancu si
Str. Mosnei, achizitia de material rulant, respectiv troleibuze, pentru executia
programelor de circulatie pe cele doua extinderi de retele electrice de contact,
modernizarea transportului public electric prin introducerea unui sistem de
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management al traficului si asigurare a prioritatii pentru vehiculele de
transport public la trecerea prin locatiile semaforizate, in corelare cu sistemul de
e-ticketing existent, inclusiv: dezvoltare sistem informare caldtori, sisteme moderne de
platd, managementul transportului public in vederea optimizarii traseelor si graficelor de
circulatie.

Scopul implementarii acestor masuri il constituie promovarea mobilitatii urbane
durabile in Municipiul Medias, prin cresterea accesibilitatii, atractivitatii si sigurantei
deplasarilor realizate prin utilizarea transportul public electric (troleibuze), precum si
cresterea eficientei economice a operarii acestui mod de transport, efectul final fiind cel
a reducerii emisiilor cu gaz de sera si cresterea calitatii vietii locuitorilor orasului.

In acest sens au fost analizate 3 scenarii, respectiv ,scenariul fira proiect” (Scenariul
1) si doua variante de ,scenariu cu proiect” (Scenariul 2 si Scenariul 3), descrise detaliat
in paragrafele anterioare.

Concluziile analizelor realizate sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Tabel 5.11. Centralizarea rezultatelor analizei comparative

. . <« | Ultimul an al
Primul an de | Primul an dupa erioadei de
implementare finalizarea P -
. c | « .. | durabilitate a
a proiectului | implementarii contractului
(anul de proiectului de finantare
baza, 2017) (2020) (2024’)
Parcursul total al vehiculelor (veh x km)
Scenariul 1 257.758 298.119 347.087
Scenariul 2 257.758 291.973 310.427
Scenariul 3 257.758 287.511 300.635
Scaderea deplasarilor aferente transportului privat cu autoturismul
- Valoare Scenariul 2 0 6.147 36.660
Scenariul 3 0 10.609 46.452
- Procent Scenariul 2 0% 2,1% 10,6%
imbunatatire fata .
4 ’ Scenariul 3
de scenariul de 0% 3,6% 13,4%
referinta
Numarul de deplasdri cu transportul public (depl.)
Scenariul 1 38.069 45.007 47.682
Scenariul 2 38.069 46.357 57.218
Scenariul 3 38.069 47.257 59.602
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Cresterea numarului de deplasari cu transportul public

Valoare Scenariul 2 0 1.350 9.536
Scenariul 3 0 2.250 11.920

Procent Scenariul 2 0% 3,0% 20,0%

imbunatatire .

- ’ Scenariul 3

fata de . . .

scenariul de 0% 5,0% 25,0%

referinta

Numarul de deplasdri nemotorizate: bicicleta si mers pe jos (depl.)

Scenariul 1 45.081 38.577 40.870
Scenariul 2 45.081 38.963 41.687
Scenariul 3 45,081 39.323 42.069
Cresterea numarului de deplasari cu bicicleta si mers pe jos
Valoare Scenariul 2 0 386 817
Scenariul 3 0 746 1.199
Procent Scenariul 2 0% 1,0% 2,0%
imbunatatire .
< ’ Scenariul 3
fata de . . .
scenariul de 0% 1,9% 2,9%
referinta

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

Cresterea atractivitatii transportului public, prin reducerea duratei de calatorie si
cresterea sigurantei pentru utilizatorii acestui mod de transport, precum si prin
cresterea confortului si nivelului de informare, datorita achizitiei de vehicule noi
si a sistemelor e-ticketing si informare.

Cresterea cotei modale de utilizare a transportului public, in defavoarea utilizarii
vehiculelor personale, cu efecte asupra reducerii congestiei din traficul rutier, a
accidentelor si a impactului negativ asupra mediului.

Cresterea conditiilor de siguranta a circulatiei pentru toti participantii la trafic,
inclusiv pentru pietoni.

Rezultatele cele mai bune sunt oferite de Scenariul 3, care insa presupune si o
investitie mai mare, datorita extinderii sistemului de management adaptiv al traficului pe
toate tronsoanele rutiere pe care circuld liniile de troleibuz. Tinand cont de faptul ca si
Scenariul 2 asigura o imbunatatire a parametrilor legati de mobilitatea urbana durabila,
decizia asupra cdrui scenariu va fi implementat va fi luata in functie de concluziile studiului
de fezabilitate referitoare la bugetul disponibil pentru implementarea proiectului.
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In vederea obtinerii unor rezultate optime ale implementdrii proiectului, se
recomanda ca in realizarea Studiului de fezabilitate pentru implementarea proiectului de
management al traficului sa fie utilizate ca punct de pornire rezultatele prezentului studiu
de trafic, inclusiv analiza cost-beneficiu, cu posibilitatea de modificare a propunerilor de
locatii semaforizate sau a solutiilor de organizare a circulatiei in intersectiile incluse in
sistem. Sistemul de management adaptiv al traficului trebuie sa contina componenta de
asigurare a prioritatii pentru vehiculele de transport public, la trecerea prin locatiile
semaforizate (intersectii si treceri de pietoni cu buton)

De asemenea, efectele pozitive asupra cotei modale a deplasarilor, care sa conduca
la o scadere a cotei de utilizare a autovehiculelor, vor fi crescute prin corelarea acestui
proiect cu alte masuri destinate promovarii mobilitatii durabile, respectiv:

- Asigurarea unor rute ocolitoare pentru traficul de tranzit, mai ales pentru
transportul de marfa, astfel incat sa fie diminuate efectele negative ale acestuia
asupra mediului si calitatii vietii locuitorilor.

- Extinderea retelei de piste de biciclete si implementarea unui sistem de bike-
sharing la nivelul municipiului.
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5.2. REALIZAREA UNOR VARIANTE OCOLITOARE
PENTRU TRAFICUL DE TRANZIT, INCLUSIV
TRAFICUL GREU

5.2.1. CONTEXT

Proiectul propus pentru analiza: ,Realizarea unor variante ocolitoare pentru traficul
de tranzit, inclusiv traficul greu” are drept obiectiv principal cresterea atractivitatii,
accesibilitatii si sigurantei utilizatorilor acestui mod de deplasare, cu efecte pozitive asupra
reducerii gradului de poluare la nivelul Municipiului Medias.

Proiectul propune realizarea unor variante de ocolire a zonei centrale a Municipiului
Medias de cdtre tranzitul de tranzit, in special pentru directionarea traficului greu pe
aceste trasee.

In Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Medias, in Planul de actiune,
la sectiunea ,Interventii majore asupra retelei stradale”, este inclus proiectul:

MO0. Varianta ocolitoare Medias

Prin urmare, proiectul analizat este inclus in masurile prevazute in Planul de
Mobilitate Urbana Durabila.

Din analizele realizate prin prezentul studiu de trafic asupra situatiei curente si
prognozate, se constata faptul ca municipiul este afectat semnificativ de circulatia
traficului de tranzit, atat traficul usor cat si cel greu. In conditiile in care nu existd o
varianta ocolitoare a orasului, traficul greu se desfasoara in interiorul acestuia. Traficul
de tranzit pe directia Sibiu — Sighisoara se desfasoara chiar prin centrul orasului, cu efecte
negative puternice asupra circulatiei generale la nivelul municipiului.

Conform Planului de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Medias, principalele
trasee pe care se realizeza circulatia traficului greu ce tranziteaza orasul sunt cele
reprezentate in imaginea de mai jos.
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Fig. 5.5. Fluxurile de vehicule grele pe reteaua rutiera a Municipiului Medias’

Astfel, pentru proiectul propus, studiul de trafic are rolul de a analiza si a estima
efectele realizarii proiectului, in diferitele scenarii incluse in analiza, prin evidentierea
impactului asupra parametrilor de trafic: coloana vehicule, vitezd medie de deplasare,
intarzieri, precum si asupra indicatorilor de mobilitate urbana durabild: veh x km parcursi,
numarul de calatorii cu transportul public, numarul de caldtorii cu bicicleta si pietonale,
nivelul de gaze cu efect de sera emise. De asemenea, studiul de trafic va propune
eventuale modificari ale organizarii circulatiei si modificari geometrice ale infrastructurii
rutiere, in zona de impact a proiectului.

Principalele disfunctionalitati a caror rezolvare sau amelioare reprezinta obiectivul
proiectului sunt urmatoarele:

Ponderea ridicata a traficului de tranzit, inclusiv a traficului de marfa, pe arterele
principale ale municipiului. Traficul care tranziteaza orasul pe directia Sibiu —
Sighisoara traverseaza centrul orasului, cu efecte negative asupra raportului
volum/capacitate in intersectiile de pe traseu: str. Hermann Oberth — Str. Avram
Iancu, Str. Unirii — Str. Avram Iancu, Str. Horia — Str. Closca, Str. Aurel Vlaicu —
Str. Brateiului. Traficul care tranziteaza orasul pe directia Sibiu — Tarnaveni
creeaza probleme in intersectia: Sos. Sibiului — Str. Titus Andronic, precum si
prin faptul ca tranziteaza cartierul delimitat de strazile Nucului si 1 Decembrie,
cu efecte negative asupra calitatii vietii locuitorilor.

Ponderea ridicatd a traficului de marfa care tranziteaza centrul orasului, in
conditiile capacitatii reduse de circulatie a arterelor rutiere si a necesitatii
efectudrii unor viraje ,stranse”, care conduc la reducerea foarte mare a vitezei
de circulatie.

1 Sursa: Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Medias. ‘
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- Traversdrile peste calea ferata, care conduc la coloane mari de vehicule si timpi
de deplasare ridicati, datorita frecventei mari a circulatiei feroviare prin
Municipiul Medias

- Cota modala ridicata a deplasarilor cu autoturismul, inclusiv datorita lipsei unor
elemente care sa stimuleze mobilitatea urbana durabila, respectiv deplasarile cu
transportul public, bicicleta si pietonale

- Capacitatea de circulatie redusa a anumitor artere/intersectii, conducand la
viteze reduse de circulatie si producerea de coloane de vehicule, cu efecte
negative puternice asupra calitatii mediului si calitatii vietii cetatenilor.

- Starea tehnica necorespunzatoare a anumitor artere de circulatie, ceea ce
conduce la viteze reduse si la alegerea unor rute ocolitoare, pe care volumul de
trafic va creste aproape de limita de capacitate sau chiar o va depasi

- Sistemul de semaforizare nu este un sistem modern, care sa asigure un
management adaptiv al traficului si corelarea semaforizarii, inclusiv cu cea de la
trecerile de pietoni cu buton.

Proiectul nu se incadreaza in tipologiile de proiecte eligibile pentru finantare prin
POR 2014-2020, Prioritatea de Investitii 3.2.

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 Medias.

Selectarea ariei de studiu este justificata de impactul major asupra conditiilor
generale de circulatie rutiera la nivelul municipiului si asupra comportamentului de
deplasare al locuitorilor, pe care il va avea devierea traficului de tranzit, si in special a
traficului greu, pe niste rute ocolitoare, care sa nu mai incarce reteuau rutiera internd a
orasului.

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 realizata o noua analizd a ariei de
studiu a proiectului, intrucat acest aspect a fost acoperia anterior.
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'5.2.3. COLECTAREA DATELOR DE TRAFIC PRIVIND SITUATIA
| EXISTENTA

Procesul de colectare a datelor de trafic a fost descris Capitolul 3. De asemenea, in
cadrul acestui document si in anexe au fost prezentate detaliat datele rezultate din
aceasta 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

Etapa urmatoare a constat in propunerea unor solutii care sa reglementeze circulatia
rutierd in zona analizatd, tinand cont de urmatoarele necesitati:

- Devierea traficului de tranzit pe directia Sibiu — Sighisoara, astfel incat sa se
evite traversarea zonei centrale a orasului

- Devierea traficului de tranzit pe directia Sibiu — Tarndveni, astfel incat sa se
reduca impactul negativ asupra calitatii mediului si calitatii vietii locuitorilor din
cartierul Gura Campului.

- Scenariul 1: scenariul contrafactual .fara proiect” — este scenariul de
referintd, fata de care sunt realizate comparatii ale optiunilor scenariilor cu proiect.

Scenariul de referintd presupune continuarea situatiei existente, intrucat in
contextul actual nu exista alte investitii aflate in implementare sau cu avizele luate,
dar avand finantarea asiguratd, si care sunt asteptate sa se realizeze inainte de
anii stabiliti/avuti in vedere.

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

o Realizarea unei strapungeri in zona Str. Gheorghe Lazadr, conform
configuratiei prezentate mai jos:
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Fig. 5.6. Scenariul 2. Varianta ocolitoare pentru directia Sibiu — Sighisoara

Actiunile necesare pentru realizarea proiectului sunt urmatoarele:

Realizarea unei legaturi intre intersectia Str. Aurel Vlaicu — Str. Brateiului — Str.
Alexandru Vlahuta si intersectia Str. Avram Iancu — Str. Hermann Oberth, care
sa permita circulatia traficului greu pe ambele directii de deplasare.
Reconfigurarea intersectiei Str. Aurel Vlaicu — Str. Brateiului — Str. Alexandru
Vlahuta prin realizarea unui sens giratoriu (insuld centrald), care sa faciliteze
virajele pentru vehiculele de trafic greu, precum si separarea fluxurilor de trafic
care circula pe directia Str. Brateiului — Str. Aurel Vlaicu.

Semaforizarea intersectiei Str. Aurel Vlaicu — Str. Brateiului — Str. Alexandru
Vlahuta

In modelul de transport realizat a fost introdusd o variant3 de organizare a circulatiei
in cele doud intersectii care asigura legatura variantei ocolitoare cu reteaua rutiera
majora a municipiului si au fost realizate prognoze asupra evolutiei cererii de
deplasare in cazul implementarii proiectului.

Solutia testata in cadrul prezentului studiu de trafic, prin intermediul modelului de
transport, presupune urmatoarea reconfigurare a intersectiei Str. Aurel Vlaicu — Str.
Brateiului — Str. Al. Vlahuta:

Amenajarea unui sens giratoriu, pentru a se permite realizarea virajului de catre
vehiculele de trafic greu, pe directia Str. Brateiului — Str. Alexandru Vlahuta.
Conform normativelor in vigoare, la intersectia unor drumuri cu o banda pe sens,
sensul giratoriu trebuie sa aiba o raza interna de minim 6 m (recomandat 9 m)
si 0 raza externa de min. 11.5 m (recomandat 16 m).
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- Permiterea circulatiei traficului greu doar pe directia Str. Brateiului — Str.
Alexandru Vlahuta.

Fig. 5.7. Propunere organizare circulatie si resistematizare intersectie Str. Aurel Viaicu —
Str. Brateiului

- Semaforizarea intersectiei in corelare cu intersectia de la nord de calea ferata.
Organizarea circulatiei, in pofida configuratiei geometrice, va fi cea de intersectie
semaforizatd, nu de sens giratoriu. In caz contrar, este posibil ca in orele de varf,
fluxul de vehicule care tranziteaza intersectia pe directia Str. Brateiului — Str.
Alexandru Vlahuta (si in special vehiculele grele) sa impiedice intrarea in
intersectie a vehiculelor care vin de pe Str. Aurel Vlaicu. Efectele sunt negative
atat prin crearea unor coloane de vehicule pe str. Aurel Vlaicu, care vor ingreuna
si circulatia transportului public, cat si din cauza problemelor de sigurantd a
circulatiei. In cazul absentei semaforizarii, este posibil ca vehiculele aflate in
coloana pe Str. Aurel Vlaicu, asteptand sa intre in intersectie, sa fie surprinse de

»
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coborarea barierei de cale feratd. Prin introducerea unei semaforizari
sincronizate pe arterele principale de acces in intersectie, se va asigura
eliberarea centrului intersectiei, inainte de a se permite intrarea unor vehicule
dintr-o alta directie.

In ceea ce priveste configuratia geometrica a intersectiei Str. Avram Iancu — Str.
Hermann Oberth, aceasta se pastreazd in forma actuald, fiind necesara doar
reorganizarea circulatiei, prin introducerea interdictiei de circulatie a traficului greu
pe artera din nord a Str. Avram Iancu.

Solutiile exacte pentru reconfigurarea retelei rutiere in zona str. Gheorghe Lazdr si
a strazilor adiacente, precum si pentru resistematizarea si organizarea circulatiei in
intersectia Str. Aurel Vlaicu — Str. Brateiului — Str. Alexandru Vlahuta vor fi stabilite
prin realizarea Studiului de fezabilitate/DALI si a proiectului tehnic, in functie de
rezultatele studiilor topografice si geologice realizate la momentul respectiv, precum
si a rezultatelor analizei cost/beneficiu.

O propunere asupra reconfigurarii strazii Gheorghe Lazar este prezentata in anexele
la prezentul studiu.

- Scenariul 3: scenariul contrafactual ,,cu proiect”, varianta 2 — are la baza
scenariul fara proiect (Scenariul 1), dar include implementarea urmatoarelor
masuri:

o Realizarea unei strapungeri in zona Str. Gheorghe Lazadr, conform
propunerilor detaliate in Scenariul 2

o Realizarea unei variante ocolitoare care sa asigure legatura directa
intre Sos. Sibiului si Str. Baznei (iesirea spre Tarnaveni).

Propunerea de realizare a variantelor ocolitoare este prezentata schematic mai jos.
Actiunile necesare pentru realizarea proiectului sunt urmatoarele:

- Pentru varianta ocolitoare pe directia Sibiu — Sighisoara, similar cu Scenariul 2:

o Realizarea unei legaturi intre intersectia Str. Aurel Vlaicu — Str. Brateiului
— Str. Alexandru Vlahuta si intersectia Str. Avram Iancu — Str. Hermann
Oberth, care sa permita circulatia traficului greu pe ambele directii de
deplasare.

o Reconfigurarea intersectiei Str. Aurel Vlaicu — Str. Brateiului — Str.
Alexandru Vlahutd prin realizarea unui sens giratoriu (insuld centrald),
care sa faciliteze virajele pentru vehiculele de trafic greu, precum si
separarea fluxurilor de trafic care circuld pe directia Str. Brateiului — Str.
Aurel Viaicu.

o Semaforizarea intersectiei Str. Aurel Vlaicu — Str. Brateiului — Str.
Alexandru Vlahuta
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Fig. 5.8. Scenariul 3. Varianta ocolitoare pentru directia Sibiu — Sighisoara si varianta
ocolitoare pentru directia Sibiu - Tarnaveni

- Pentru varianta ocolitoare pe directia Sibiu — Tarndveni:

o Realizarea unei legaturi intre Sos. Sibiului si Str. Garii, prin intermediul
unui pasaj rutier suprateran pentru traversarea caii ferate.

o Realizarea unei legdturi intre Str. Titus Andronic (tronson aflat la nord de
Tarnava Mare) si intersectia Str. 1 Decembrie — Str. Baznei, fara
tranzitarea cartierului Gura Campului.

o Semaforizarea intersectiei Str. Baznei — Str. 1 Decembrie — varianta
ocolitoare

Solutiile exacte pentru reconfigurarea retelei rutiere in zona str. Gheorghe Lazar,
precum si pentru identificarea traseului variantei ocolitoare din vestul orasului vor fi
stabilite prin realizarea Studiului de fezabilitate/DALI si a proiectului tehnic, in
functie de rezultatele studiilor topografice si geologice realizate la momentul
respectiv.

Obs: Pentru Scenariul 3 au fost testate mai multe variante ocolitoare, prezentate ca
propuneri in anexele la prezentul document. Aceste variante au fost introduse in
modelul de transport, iar rezultatele obtinute au fost similare, datorita faptului ca
punctele de intersectare ale rutelor ocolitoare cu infrastructura rutiera existenta sunt
amplasate in zone apropiate, impactul asupra fluxurilor de trafic fiind, in consecinta,
aceleasi. Prin urmare, in cele ce urmeaza sunt prezentate valorile obtinute pentru
varianta descrisa mai sus, acestea fiind utilizate in analiza comparativa a scenariilor.
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5.2.4.2.Anii de prognoza
Anii de prognoza care vor fi analizati sunt urmatorii:

- Pentru Scenariul 1: In cazul scenariului de bazd, au fost deja estimati si analizati
principalii parametri de trafic pentru anul de baza, 2017, si pentru anul de prognoza pe
termen mediu, 2026). In acest capitol vor fi realizate analize similare pentru anii de
prognoza pentru care vor fi estimate efectele implementarii scenariilor ,cu proiect”,
specificati mai jos.

- Pentru Scenariile 2 si 3: 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 2020, si ultimul an al perioadei de durabilitate
a proiectului, respectiv anul 2024. 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.

5.2.4.3.1Ipoteze si prognoze
Scenariul ,fara proiect”

Scenariul 1 a fost prezentat detaliat in capitolele anterioare, inclusiv prognoza
pentru anul 2026, realizata pe baza rezultatelor extrase din modelului de transport.
Modelarea anului de prognoza a fost realizata prin introducerea de ipoteze referitoare la
datele 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 scenariilor 2 si 3, este necesara resistematizarea circulatiei
astfel incat sa se asigure accesul catre variantele ocolitoare.

De asemenea, in cazul Scenariului 2 este propusa amenajarea unui sens giratoriu,
care sa ajute la separarea fluxurilor de vehicule pe directia de acces in oras, respectiv
acces la varianta ocolitoare.

In cazul Scenariului 3, este propusé implementarea semaforizarii in intersectia Str.
1 Decembrie — Str. Baznei, in punctul in care varianta ocolitoare se intersecteaza cu
arterele respective. Scopul amenajarii ca intersectie semaforizata este acela de a asigura
iesirea/intrarea vehiculelor de pe artera de ocolire, chiar in conditiile unui trafic intens pe
str. Baznei.

Aceste modificdri, precum si noile tronsoane rutiere create prin proiect au fost
introduse in modelul de transport, pentru evaluarea efectelor asupra principalilor
parametri de trafic si a deplasarilor pe reteaua de transport a Municipiului Medias.
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In estimarea cererii si ofertei de transport au fost 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.

5.2.4.4.Analiza comparativa a scenariilor pe anii de prognoza

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 2020 si 2024.

Intrucat efectul devierii traficului de tranzit va avea un impact asupra circulatiei
rutiere la nivelul intregului oras, nu doar in zonele adiacente variantelor ocolitoare
propuse, analiza indicatorilor a fost realizatd pentru intreaga retea rutierd.

Rezultatele sunt prezentate mai jos in forma tabelara, pentru principalele intersectii
monitorizate.

Tabel 5.12. Analiza comparativd a scenariflor, parametri de trafic, 2020

Intarziere Numair mediu ) )
. . .. Viteza medie
medie / vehicul opriri
Denumirea intersectiei (s/veh) (opriri/veh) (km/h)

S1 (S2 | S3 | S1 | S2 | S3 | S1 | S2 |S3

Sos. Sibiului - Str. Titus Andronic 20,6 |23,3| 158 | 0,61 | 0,65 | 0,55 | 17 16 | 19

Str. Hermann Oberth - Str. Avram
Iancu 20,3 | 22,3| 21,3 | 0,62 | 0,66 | 0,64 22 21 21

Str. Unirii - Str. Avram Iancu - Str.
Closca 36,2 | 31,3 | 30,0 | 0,68 | 0,69 | 0,63 9 10 10

Str. Closca - Str. St.O. Iosif 154 | 69 | 154 | 0,47 | 0,33 [ 0,38 | 13 20 | 14

Str. Horia - Str. Ciprian

Porumbescu 28 | 1,8 | 1,5 | 0,09 | 0,05 |0,04| 35 35 | 36
Str. Aurel Vlaicu - Str. Brateiului 31 20| 21 | 005|003 |006]| 24 27 | 26
Str. Brateiului - Str. Al. Vlahuta 1,1 | 1,7 | 24 | 000 | 0,08 |011| 36 31 |29
Str. Unirii - Str. Pompierlor 64 | 71 | 61 | 095 | 097 |093| 30 29 | 30
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Str. Lucian Blaga - Str. Ludwig

Roth 1,4 2,2 1,7 0,09 | 0,16 | 0,14 27 26 26
Str. Titus Andronic - Str. Garii 3,5 48 | 3,1 | 0,00 | 0,10 | 0,00 | 37 38 | 37
Str. Eminescu - Str. Carpati 26 | 36| 36 | 014|021 |0,16| 29 28 | 27

Str. C. Brancoveanu - Str. N.

Titulescu 33 |31 34 | 013|011 |0,11| 34 35 | 35
Str. Carpati - Str. Baznei 4,4 3,7 4,2 0,13 | 0,07 | 0,12 | 34 35 33
Str. Baznei - Str. Stadionului 8,0 4,5 9,2 0,30 | 0,23 | 0,30 | 25 29 23
Str. Baznei - Str. 1 Decembrie 49 |10,2| 365 | 0,23 | 0,28 |0, 75| 34 27 | 12
Str. Banzei - Str. Nucului 28 | 40| 29 | 003|011 |0,06| 37 36 | 36

Tabel 5.13. Analiza comparativa a scenariflor, parametri de trafic, 2024

Intarziere Numar mediu | o0

medie / vehicul opriri
Denumirea intersectiei (s/veh) (opriri/veh) (km/h)

S1 | S2 | S3 S1 | S2 | S3 | S1 S2 | S3
Sos. Sibiului - Str. Titus Andronic 21,4 |355| 14,1 | 0,67 | 0,67 | 0,56 | 16 11 22
Str. Hermann Oberth - Str. Avram 16
Iancu 38,5 |375| 21,0 | 0,67 | 0,78 | 0,63 16 22
Str. Unirii - Str. Avram Iancu - Str. 9
Closca 36,1 33,1 273 | 0,67 | 0,71 | 0,65 9 11
Str. Closca - Str. St.O. Iosif 17,3 | 8,6 | 14,9 | 0,45 | 0,40 | 0,43 | 12 18 | 13
Str. Horia - Str. Ciprian 33
Porumbescu 3,3 3,1 2,1 0,09 | 0,09 | 0,07 33 35
Str. Aurel Vlaicu - Str. Brateiului 28 | 19| 42 | 004 | 0,03 |008| 24 27 21
Str. Brateiului - Str. Al. Vlahutd 08 |22 | 23 | 000|008 009 36 30 | 30
Str. Unirii - Str. Pompierlor 62 | 80| 69 | 096 | 0,96 |097| 30 27 29
Str. Lucian Blaga - Str. Ludwig 57
Roth 1,6 2,5 1,4 0,11 | 0,14 | 0,09 25 27
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Str. Titus Andronic - Str. Garii 48 | 44| 39 | 012 | 0,10 | 0,16 | 38 38 36
Str. Eminescu - Str. Carpati 62 | 39| 7,6 | 0,26 | 0,23 | 0,26 | 25 27 22
S_tr. C. Brancoveanu - Str. N. 34

Titulescu 4,0 3,7 3,3 0,25 | 0,18 | 0,15 34 34
Str. Carpati - Str. Baznei 4,1 4,0 4,3 0,14 | 0,08 | 0,12 34 34 34
Str. Baznei - Str. Stadionului 7,3 | 242 22,1 | 0,34 | 0,36 | 0,37 | 25 13 15
Str. Baznei - Str. 1 Decembrie 57 |21,1| 523 | 0,27 | 0,36 | 0,87 | 33 19 9
Str. Banzei - Str. Nucului 56 | 48 | 3,2 | 0,15 | 0,08 | 0,08 | 33 35 37

Pentru o analiza mai usoara a rezultatelor, mai jos sunt prezentate valorile
parametrilor de trafic la nivel de retea. Aceste rezultate permit si evaluarea influentei
implementarii masurilor propuse asupra intregii retele de transport rutier, pentru evitarea
situatiei in care imbundtatirile constatate pentru zona adiacentd celor doud variante
ocolitoare considerate ar conduce la cresterea congestiilor in alte puncte ale retelei.

Tabel 5.14. Analiza comparativa a scenariflor, parametri de trafic pe retea, 2020

Denumirea intersectiei

intarziere medie /

vehicul

Numar mediu

opriri

Viteza medie

(km/h)
(s/veh) (opriri/veh)
S1 S2 S1 S2 S3 S1 S2 S3
TOTAL RETEA 58,5 | 51,7 | 56,5 | 1,78 | 1,75 | 1,73 | 23,0 | 24,0 | 26,0

0

Tabel 5.15. Analiza comparativa a scenariilor, parametri de trafic pe retea, 2024

Denumirea intersectiei

intarziere medie /

Numar mediu

Viteza medie

vehicul opriri (km/h)
(s/veh) (opriri/veh)
S1 S2 S1 S2 S3 S1 S2 S3
TOTAL RETEA 61,5 | 70,9 | 61,1 | 1,80 | 1,92 | 1,82 | 22,7 | 23,0 | 25,0
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Valorile prezentate in tabelele anterioare pentru principalii indicatori de trafic sunt
reprezentate grafic in anexe, pentru toti anii de prognoza si toate scenariile. Pentru o
observare mai clara a detaliilor, hartile au fost impartite in mai multe zone distincte.

Dupa cum se observd, pentru ambele perioade de prognoza, atat Scenariul 2, cat si
Scenariul 3 conduc la imbunatatiri ale tuturor parametrilor de trafic, in raport cu Scenariul
1. Acest lucru se datoreaza reducerii fluxului de vehicule prin reteaua internd a orasului,
datorita devierii traficului de tranzit, si in special a traficului greu. Evident, Scenariul 3
ofera parametri mai buni, datorita faptului ca se ofera o varianta de deviere si pentru
traficul de tranzit pe directia Sibiu - Tarndveni.

5.2.4.5.Analiza comparativa a cererii de transport

Pe langa efectele asupra deplasarilor cu vehiculul privat, in analiza comparativa
trebuie introduse prognozele in ceea ce priveste caracteristicile deplasarii cu transportul
public si bicicleta, precum si efectul implementarii scenariilor propuse asupra nivelului de
emisii de gaze de sera. Totodata, este necesara compararea compozitiei modale a
deplasarilor, pentru evaluarea evolutiei cotei modale a transportului public, in special, dar
si a deplasarilor cu bicicleta si pietonale.

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 cele doua scenarii propuse, au fost obtinute rezultatele
prezentate mai jos.

Tabel 5.16. Parcursul total al vehiculelor, 2020 / 2024

An prognoza 2020
Parametru S1 S2 S3
Parcursul total al
vehiculelor (veh x km) 298.119 288.857 278.298
An prognoza 2024
Parametru S1 S2 S3
Parcursul total al
vehiculelor (veh x km) 347.087 329.136 318.377
Tabel 5.17. Viteza medie de deplasare, 2020 / 2024

An prognoza 2020
Parametru S1 S2 S3
Viteza medie de deplasare

23,0 24,0 26,0
(km/h)
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An prognoza 2024
Parametru S1 S2 S3
Viteza transport public

22,7 23,0 25,0
(km/h)

Tabel 5.18. Emisii gaze cu efect de sera, 2020 / 2024

An prognoza 2020

Parametru S1 S2 S3
CO2echiv (tone/zi) 65,0 61,0 52,0
CO2 (tone/zi) 62,7 58,0 49,9
N20 (kg/zi) 5,0 4,0 4,0
CH4 (kg/zi) 11,0 10,0 9,0
An prognoza 2024

Parametru S1 S2 S3
CO2echiv (tone/zi) 70,0 65,0 56,0
CO2 (tone/zi) 67,6 62,1 53,1
N20 (kg/zi) 5,0 5,0 4,0
CH4 (kg/zi) 11,0 10,0 9,0

Din analiza tabelelor de mai sus, rezulta urmatoarele concluzii:

- Scenariul 2 conduce la o reducere a numarului de veh x km din zona centrala a
municipiului, pe arterele: Str. Aurel Vlaicu, Str. Closca, Str. Avram Iancu, precum si la
reducerea congestiilor de circulatie si a duratelor de calatori, cu efect pozitiv asupra
nivelului gazelor cu efect de sera.

- Scenariul 3 ofera o perspectiva si mai buna. Extinderea proiectului prin includerea
unei variante ocolitoare si pentru traficul de tranzit pe directia Sibiu — Tarnaveni va
produce un efect mult mai vizibil asupra tuturor parametrilor analizati. Reducerea
congestiilor de circulatie si a emisiilor de gaze cu efect de sera se produce si pe
tronsoanele Str. Titus Andronic, Str. 1 Decembrie, Str. Nucului, inclusiv in cartierul Gura
Campului. De asemenea, eliminarea traficului de tranzit, si in special a traficului greu, din
zona centrald a orasului conduce la o imbunatdtire a conditiilor de trafic, a calitatii
mediului si calitatii vietii cetatenilor pe toata raza municipiului.
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5.2.5. CONCLUZII. SOLUTIA PROPUSA

In cadrul acestui capitol au fost analizate efectele implement&rii unui proiect de
,Realizare a unei variante ocolitoare pentru traficul de tranzit, inclusiv traficul
greu”.

Scopul implementarii acestor masuri il constituie eliminarea traficului de tranzit, usor
si greu, din zona centrald a orasului si din cartierele rezidentiale cu densitate mare a
populatiei, in vederea reducerii volumelor de trafic din aceste zone si a impactului negativ
al traficului rutier asupra mediului si calitatii vietii locuitorilior. De asemenea, proiectul
propune realizarea unui pasaj rutier suprateran peste calea ferata, care sa
decongestioneze Str. Titus Andronic, prin rerutarea unui procent insemnat al vehiculelor
care utilizeaza aceasta artera rutiera.

In acest sens au fost analizate 3 scenarii, respectiv ,scenariul fira proiect” (Scenariul
1) si doua variante de ,scenariu cu proiect” (Scenariul 2 si Scenariul 3), descrise detaliat
in paragrafele anterioare.

Cu toate ca proiectul nu este eligibil pentru finantare prin prin POR 2014-2020,
Prioritatea de Investitii 3.2, in cadrul prezentei documentatii a fost realizata si o analiza
a indicatorilor de mobilitate urbana durabila.

Concluziile analizelor realizate sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Tabel 5.19. Centralizarea rezultatelor analizei comparative

. . < | Ultimul an al
Primul an de | Primul an dupa . .
. . perioadei de
implementare finalizarea I~
. | « .. | durabilitate a
a proiectului | implementarii .
. . contractului
(anul de proiectului de finantare
baza, 2017) (2020) (2024’)
Parcursul total al vehiculelor (veh x km)
Scenariul 1 257.758 298.119 347.087
Scenariul 2 257.758 288.857 329.136
Scenariul 3 257.758 278.298 318.377
Scaderea deplasarilor aferente transportului privat cu autoturismul
- Valoare Scenariul 2 0 9.263 17.951
Scenariul 3 0 19.822 28.710
- Procent Scenariul 2 0% 3,1% 5,2%
imbunatatire .
< ’ . Scenariul 3
fata de scenariul 0% 6,6% 8,3%
de referinta
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Numadrul de deplasdri cu transportul public (depl.)
Scenariul 1 38.069 45.007 47.682
Scenariul 2 38.069 45.907 50.066
Scenariul 3 38.069 46.807 50.543
Cresterea numarului de deplasari cu transportul public
Valoare Scenariul 2 0 900 2.384
Scenariul 3 0 1.800 2.861
Procent Scenariul 2 0% 2,0% 5,0%
imbunatatire .
< ’ Scenariul 3
fata de . . .
scenariul de 0% 4,0% 6,0%
referinta
Numarul de deplasdri nemotorizate: bicicleta si mers pe jos (depl.)
Scenariul 1 45.081 38.577 40.870
Scenariul 2 45.081 39.323 42.450
Scenariul 3 45.081 39.503 42.832
Cresterea numarului de deplasari cu bicicleta si mers pe jos
Valoare Scenariul 2 0 746 1.580
Scenariul 3 0 926 1.962
Procent Scenariul 2 0% 1,9% 3,9%
imbunatatire .
< ’ Scenariul 3
fata de . . .
scenariul de 0% 2,4% 4,8%
referinta

Proiectul analizat in prezentul studiu de trafic propune implementarea unor masuri

care sa conduca la diminuarea disfunctionalitatilor constatate, respectiv la:

Cresterea fluentei traficului in zona centrald a orasului si in cartierele cu un
numar mare de locutori

Reducerea duratelor de cdlatorie, atat pentru traficul de tranzit, cat si pentru
traficul auto intern

Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera la nivelul intregului municipiu,
inclusiv prin reducerea numarului de vehicule x km, in special prin reducerea
traseelor parcurse de vehiculele aflate in tranzit.

Rezultatele cele mai bune sunt oferite de Scenariul 3, care insa presupune si o
investitie mai mare, datorita realizarii ambelor variante ocolitoare propuse. Cu toate
acestea, asa cum rezulta din analiza beneficiilor cuantificate, raportul cost/beneficiu este
mai mare in cazul Scenariului 3, decat in cazul celorlate doud scenarii analizate.
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In vederea obtinerii unor rezultate optime ale implementdrii proiectului, se
recomanda ca in realizarea Studiului de fezabilitate pentru implementarea proiectului de
management al traficului sa fie utilizate ca punct de pornire rezultatele prezentului studiu
de trafic, cu posibilitatea de modificare a propunerilor de variante ocolitoare si de stabilire
a solutiilor exacte, ca urmare a rezultatelor studiilor topografice si geologice. De
asemenea, la baza deciziei asupra traseului exact al variantelor ocolitoare se va tine cont
si de rezultatele analizei cost/beneficiu realizate in cadrul studiului de fezabilitate.

Efectele benefice ale proiectului vor fi amplificate prin corelarea acestui proiect cu
alte masuri destinate promovarii mobilitatii durabile, respectiv:

- Implementarea unui sistem de management al traficului.

- Realizarea de piste de biciclete si implementarea unui sistem de bike-sharing. In
acest sens, in analiza scenariilor prin Studiul de fezabilitate, se poate avea in
vedere o configuratie a variantelor ocolitoare care sa includa piste de biciclete,
cu conditia separarii fizice a acestora de traficul de vehicule.
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5.3. DEZVOLTAREA UNEI RETELE DE PISTE DEDICATE
CIRCULATIEI BICICLETELOR. IMPLEMENTAREA
UNUI SISTEM DE BIKE-SHARING

5.3.1. CONTEXT

Proiectul propus pentru analiza: ,Dezvoltarea unei retele de piste dedicate circulatiei
bicicletelor. Implementarea unui sistem de bike-sharing” are drept obiectiv principal
cresterea atractivitatii, accesibilitatii si sigurantei utilizatorilor acestui mod de deplasare,
cu efecte pozitive asupra reducerii gradului de poluare la nivelul Municipiului Medias.

Principalele actiuni incluse in implementarea proiectului sunt urmatoarele:

Realizarea de piste de biciclete pe teritoriul Municipiului Medias, astfel incat
acestea sa creeze un sistem integrat, care sa asigure deplasarea utilizatorilor
acestui mod de transport intre principalele puncte de atragere/generare a
calatoriilor, in defavoarea utilizarii autovehiculului personal.

Implementarea unui sistem de bike-sharing, care sa conduca la cresterea
atractivitatii si accesibilitatii acestui mod de deplasare, precum si la promovarea
intermodalitdtii, prin amplasarea punctelor de inchiriere in vecindtatea statiilor
de transport public.

In Planul de Mobilitate Urband Durabild al Municipiului Medias, in Planul de actiune,
la sectiunea ,Mijloace alternative de mobilitate”, sunt incluse proiectele:

MO1. Modernizarea coridorului vestic de mobilitate urbana

MO0Z2, Modernizarea coridorului integrat de mobilitate urbana in zona est
MO3. Modernizarea coridorului integrat de mobilitate urbana in zona sud
I Infiintare sistem de bike-sharing

Proiectele care se refera la modernizarea coridoarelor integrate de mobilitate urbana
includ realizarea de piste de biciclete pe tronsoanele respective. Proiectul I este destinat
special infiintarii unui sistem de bike-sharing, care sa conduca la cresterea accesibilitatii
si atractivitatii acestui mod de deplasare nepoluant pentru cetatenii Municipiului Medias.

Prin urmare, madsurile propuse in proiectul analizat sunt incluse in Planul de
Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Medias.

Din analiza asupra situatiei actuale realizata in capitolul dedicat din prezentul studiu
de trafic, au rezultat urmatoarele disfunctionalitati:

Cota modala ridicata a deplasarilor cu autoturismul, inclusiv datorita lipsei unor
elemente care sa stimuleze mobilitatea urbana durabild, respectiv deplasarile cu
transportul public, bicicleta si pietonale
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Starea tehnica necorespunzatoare a anumitor artere de circulatie, ceea ce
conduce la lipsa de atractivitate pentru deplasarile cu bicicleta
Sistemul de semaforizare nu este un sistem modern, care sa asigure inclusiv o
semnalizare specifica pentru utilizatorii deplasarilor velo
Infrastructura specifica pentru deplasarile cu bicicleta insuficientd; pistele de
biciclete existente sunt ocupate partial de autoturisme parcate neregulamentar;
accesibilitate redusa la acest mod de transport nepoluant, datorita lipsei unui
sistem bike-sharing
Volumele mari de trafic in orele de varf, datorita:

o Gradului redus de utilizare a transportului public, datorat lipsei de

atractivitate a acestui mod de transport
o Lipsei de accesibilitate la deplasarea cu bicicleta, datorita lipsei unei retele
corelate de piste de biciclete

Lipsa unor masuri care sa conduca la promovarea intermodalitatii si a mijloacelor
de transport alternative.
Reteaua actuald de piste de biciclete nu asigura deplasarea in conditii de
sigurantda cu bicicleta intre principalele zone de atragere si generare a
deplasarilor
Nu exista centre de inchiriere a bicicletelor (bike-sharing), care sa stimuleze
utilizarea acestui mod de transport nepoluant.

Proiectul analizat in prezentul studiu de trafic propune implementarea unei retele
de piste de biciclete la nivelul infrastructurii rutiere a Municipiului Medias, in vederea
atingerii urmatoarelor obiective:

Sporirea gradului de mobilitate al populatiei

Diminuarea cheltuielilor de deplasare si a timpului petrecut in ambuteiajele
urbane

Diminuarea poludrii si a zgomotului urban

Cresterea accesibilitatii si sigurantei populatiei

Crearea unei solutii alternative de transport urban

Asigurarea intermodalitatii, prin transferul intre transportul public si bicicleta
Cresterea calitatii mediului si a calitatii vietii cetatenilor

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 Medias, datorita locatiilor propuse pentru
reteaua de piste de biciclete si a influentei acesteia asupra ansamblului deplasarilor pe
teritoriul municipiului, indiferent de modul de deplasare utilizat, dar in special asupra
transportului public, cu bicicleta si pietonal.
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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.

Prin urmare, in cadrul acestui capitol nu va fi realizata o analizd a ariei de studiu a
proiectului, intrucat aceasta a fost realizata intr-un capitol anterior.

'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 si 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 urmatoarele:

- Scenariul 1: scenariul contrafactual .fara proiect” — este scenariul de
referintd, fata de care sunt realizate comparatii ale optiunilor scenariilor cu proiect.

Scenariul de referintd presupune continuarea situatiei existente, intrucat in
contextul actual nu exista alte investitii aflate in implementare sau cu avizele luate,
dar avand finantarea asiguratd, si care sunt asteptate sa se realizeze inainte de
anii stabiliti/avuti in vedere.

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

o0 Realizarea unei retele de piste de biciclete
o Implementarea unui sistem de bike-sharing

In Planul de Mobilitate Urband Durabil3 al Municipiului Medias este propusa o retea
complexa de piste de biciclete, reprezentata in figura de mai jos.

- V-



Legenda

Segmente

Proiect propus

=== Axa Est-Vest
== Pasarela

=== Axa Nord - Sud

e Exmlent

DN > \ 5 et
/ W \)/ ) S 0 200 400 600 m

Fig. 5.9. Reteaua de piste de biciclete propusd prin Planul Mobilitate Urbana Durabild’

Infrastructura velo de pe Soseaua Sibiului, Str. Hermann Oberth, Str. Avram Iancu,
Str. Aurel Vlaicu, Str. Nucului, Str. Govora si Str. Stadionului are rolul de a asigura
principalele conexiuni cu zonele rezidentiale, principalele unitati de invatamant si zone cu
servicii de interes la nivelul municipiului, zone de agrement. Reteaua de piste de biciclete
creatd va asigura legdtura intre zona centrala si cartierele rezidentiale cu densitate mare
a populatiei, precum si conectarea cu zona garii si autogarii.

Pistele de biciclete propuse a fi implementate pe termen scurt si analizate in acest
studiu, reprezentand o prima etapa in realizarea retelei integrate incluse in PMUD, este
marcatd in figura de mai jos si va avea o lungime totald de 3,3 km, estimandu-se ca va
deservi aproximativ 25% din populatie.

Aceste piste de biciclete vor fi realizate pe Str. Stadionului si pe str. Avram Iancu,
avand rolul de a asigura conexiunea cu zonele de agrement ale municipiului.

De asemenea, din analiza traseelor propuse pentru realizarea pistelor de biciclete,
se observa o suprapunere a acestora cu reteaua rutiera pe care circula vehiculele de
transport public. Tinandu-se cont de acest aspect, precum si de obiectivul de crestere a
accesibilitatii la deplasarile velo si de promovare a intermodalitatii, proiectul include
implementarea unui sistem de bike-sharing. Statiile incluse in reteaua de inchiriere de
biciclete vor fi amenajate in special in vecinatatea statiilor de transport public, astfel incat
sa permitd si sa stimuleze un transfer intermodal comod si rapid intre aceste moduri de
deplasare.

! Sursa: Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Medias
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Fig. 5.10. Piste de biciclete analizate in studiul de trafic

Un exemplu de amplasare a punctelor de bike-sharing este prezentat in imaginea
urmatoare:

Etapizare infrastructurs velo 2017-2020

— infrastructurd rutiera

zona construitd 2016
[ areal zona centrala
W areal zond shared space

=== infrastructurd velo existend
== infrastructurd velo propusd 2017-2020
—— artere pietonale

puncte bike sharing

Fig. 5.11. Infrastructura velo propusa’

! Sursa: Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Medias
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5.3.4.2.Anii de prognoza
Anii de prognoza care vor fi analizati sunt urmatorii:

- Pentru Scenariul 1: In cazul scenariului de bazd, au fost deja estimati si analizati
principalii parametri de trafic pentru anul de baza, 2017, si pentru anul de prognoza pe
termen lung, 2026). 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 2020, si ultimul an al perioadei de durabilitate
a proiectului. 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, inclusiv prognoza
pentru anul 2026, realizata pe baza rezultatelor extrase din modelului de transport.
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).

Scenariul ,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. 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 prognoza reprezentativi,
respectiv anii 2020 si 2024.

Rezultatele sunt prezentate mai jos in forma tabelarg, la nivel de retea:
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Tabel 5.20. Analiza comparativa a scenariilor, parametri de trafic, 2020/2024

TOTAL RETEA / intarziere medie / Numar mediu opriri Viteza medie
ANUL DE_ vehicul (opriri/veh) (km/h)
PROGNOZA (s/veh)
S1 S2 S1 S2 S1 S2
2020 58,5 55,4 1,78 1,77 23 23,2
2024 61,5 62,2 1,80 1,78 22,7 23

Dupa cum se observa, pentru ambele perioade de prognoza, Scenariul 2 conduce la
o imbunatatire a tuturor parametrilor de trafic, fatd de Scenariul 1. Acest lucru se
datoreaza reducerii numarului de vehicule din reteau de transport urban, datorita
comutarii la deplasarile cu bicicleta si la transportul public, prin asigurarea intermodalitatii
intre cele doud moduri de deplasare. Efectele pozitive sunt amplificate prin
implementarea sistemului de bike-sharing, care promoveaza intermodalitatea si creste
accesibilitatea cetatenilor la acest mod de deplasare.

Pe langa efectele asupra deplasarilor cu vehiculul privat, in analiza comparativa
trebuie introduse prognozele in ceea ce priveste caracteristicile deplasarii cu transportul
public si bicicleta, precum si efectul implementarii scenariilor asupra nivelului de emisii de
gaze de sera.

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 5.21. Parcursul total al vehiculelor, 2020 / 2024

An prognoza 2020

Parametru 51 52
Parcursul total al vehiculelor 298.119 286.464
(veh x km)

An prognoza 2024

Parametru 51 52
Parcursul total al vehiculelor 347.087 314.286
(veh x km)
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Tabel 5.22. Viteza medie de deplasare transport public, 2020 / 2024

An prognoza 2020
Parametru S1 S2
Viteza transport public (km/h) 19,5 20,0
An prognoza 2024
Parametru S1 S2
Viteza transport public (km/h) 19,1 19,5

Tabel 5.23. Emisii gaze cu efect de sera, 2020 / 2024

An prognoza 2020

Parametru S1 S2
CO2echiv (tone/zi) 65,0 62,0
CO2 (tone/zi) 62,7 59,7
N20 (kg/zi) 5,0 5,0
CH4 (kg/zi) 11,0 10,0
An prognoza 2024

Parametru S1 S2
CO2echiv (tone/zi) 70,0 64,0
CO2 (tone/zi) 67,6 61,2
N20 (kg/zi) 5,0 5,0
CH4 (kg/zi) 11,0 10,0

Din analiza tabelelor de mai sus, rezulta urmatoarele concluzii:

- Scenariul 2 conduce la o stimulare a utilizarii bicicletelor si transportului public si
la o reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera, prin cresterea considerabild a
atractivitatii si sigurantei acestui mod de deplasare, datorita credrii de noi piste de
biciclete, precum si prin cresterea accesibilitatii populatiei la deplasarea cu bicicleta,
inclusiv datorita posibilitatilor de promovare a intermodalitatii, prin alegerea
corespunzatoare a pozitiilor punctelor de bike-sharing.
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5.3.5. CONCLUZII. SOLUTIA PROPUSA

In cadrul acestui capitol au fost analizate efectele amenajérii unei retele de piste de
biciclete, corelata cu implementarea unui sistem de bike-sharing, efectul urmarit fiind

......

precum si cresterea intermodalitatii si promovarea mobilitatii urbane durabile.

In acest sens au fost analizate 2 scenarii, respectiv ,scenariul fira proiect” (Scenariul
1) si ,scenariul cu proiect” (Scenariul 2), descrise in paragrafele anterioare.

Concluziile analizelor realizate sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Tabel 5.24. Centralizarea rezultatelor analizei comparative

Ultimul an al
perioadei de
durabilitate a
contractului

Primul an de | primul an dupa
implementare |  finalizarea

a proiectului | jmplementarii

(anul de proiectului de finantare
bazi, 2017) (2020) (2024)
Parcursul total al vehiculelor (veh x km)
Scenariul 1 257.758 298.119 347.087
Scenariul 2 257.758 286.464 314.286
Scaderea deplasarilor aferente transportului privat cu autoturismul
- Valoare Scenariul 2 0 11.656 32.801
- Procent Scenariul 2
imbunatatire 0% 3,9% 9,5%

fata de scenariul
de referinta

Numarul de deplasdri cu transportul public (depl.)

Scenariul 1 38.069 45.007 47.682
Scenariul 2 38.069 46.807 52.450
Cresterea numarului de deplasari cu transportul public
Valoare Scenariul 2 0 1.800 4.768
Procent Scenariul 2
imbunatatire
fata de 0% 4,0% 10,0%
scenariul de
referinta
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Numarul de deplasdri nemotorizate: bicicleta si mers pe jos (depl.)
Scenariul 1 45.081 38.577 40.870
Scenariul 2 45.081 40.069 45.366
Cresterea numarului de deplasari cu bicicleta si mers pe jos
Valoare Scenariul 2 0 1.492 4.496
Procent Scenariul 2
imbunatatire
fata de 0% 3,9% 11,0%
scenariul de
referinta

Proiectul analizat in prezentul studiu de trafic propune implementarea unor masuri
care sa conduca la diminuarea disfunctionalitatilor constatate si atingerea urmatoarelor
obiective:

- Sporirea gradului de mobilitate al populatiei
- Diminuarea cheltuielilor de deplasare si a timpului petrecut in ambuteiajele
urbane

- Diminuarea poluarii si a zgomotului urban

- Cresterea accesibilitatii si sigurantei populatiei

- Crearea unei solutii alternative de transport urban

- Asigurarea intermodalitatii, prin transferul din transportul public pe bicicleta

- Cresterea calitatii mediului si a calitatii vietii cetatenilor

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

- Extinderea retelei de piste de biciclete realizate in proiectul de resistematizare a
infrastructurii de transport.
- Implementarea unui sistem de bike-sharing

Pentru maximizarea impactului asupra mobilitatii urbane durabile al implementarii
proiectului analizat, se recomanda corelarea acestuia cu alte proiecte prevazute in Planul
de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Medias, respectiv:

- Modernizarea/extinderea infrastructurii de transport public
- Realizarea de zone pietonale si shared-space
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6.CONCLUZII FINALE ALE STUDIULUI DE TRAFIC

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.

In acest scop, a fost realizatd o analiz& detaliatd a infrastructurii rutiere, incluzand
analize de trafic, au fost ridicate relevee pe strazile si drumurile din zona analizata,
precum si configuratia geometrica a intersectiilor si arterelor de circulatie. Datele obtinute
au fost introduse intr-un model de transport, care sa permita analiza situatiei existente,
precum si evolutia acesteia pe termen lung (anul 2026).

Ca urmare a analizei parametrilor generati de modelul de transport, au fost
identificate principalele disfunctionalitati pentru traficul rutier la nivelul Municipiului
Medias, evidentiate detaliat in capitolul corespunzator.

Sintetizand, aceste disfunctionalitati sunt:

- Volumele ridicate de trafic, in conditiile in care capacitatea de circulatie a unor
intersectii importante din municipiu se apropie de limita sau chiar este depasita
in orele de varf

- Viteza medie de circulatie mica la nivel de retea

- Starea necorespunzatoare a infrastructurii de transport public, ceea ce conduce
la lipsa de atractivitate a acestui mod de transport pentru cetateni, cu efecte
asupra eficientei operarii, duratei de deplasare si vitezelor comerciale de
deplasare

- Ponderea ridicata a traficului de tranzit, inclusiv a traficului de marfa, pe
arterele principale ale municipiului.

- Traversarile peste calea feratd, care conduc la coloane mari de vehicule si timpi
de deplasare ridicati, datorita frecventei mari a circulatiei feroviare prin
Municipiul Medias

- Cota modala ridicata a deplasarilor cu autoturismul
- Capacitatea de circulatie redusa a anumitor artere/intersectii.

- Sistemul de semaforizare nu este un sistem modern, care sa asigure un
management adaptiv al traficului si corelarea semaforizarii, inclusiv cu cea de
la trecerile de pietoni cu buton.

- Infrastructura specifica pentru deplasarile cu bicicleta insuficienta

- Trotuare degradate sau ocupate partial de vehicule parcate neregulamentar,
cu efecte negative asupra sigurantei deplasarilor pietonale.
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Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

- Gradul redus de utilizare a transportului public, datorat lipsei de atractivitate a
acestui mod de transport

- Lipsa de accesibilitate la deplasarea cu bicicleta, datorita lipsei unei retele
corelate de piste de biciclete

- Reducerea capacitatii de utilizare a arterelor rutiere, datorita vehiculelor
parcate pe benzile de circulatie.

- Lipsa unor masuri care sa conduca la promovarea intermodalitatii si a
mijloacelor de transport alternative.

Pentru remedierea acestor disfunctionalitati si reducerea sau anularea efectului
asupra traficului general la nivelul Municipiului Medias, precum si pentru atingerea
obiectivelor propuse privind mobilitatea urbana durabild, au fost propuse si testate solutii
in cadrul studiilor de caz realizate. in analiza proiectelor propuse si a scenariilor aferente
fiecarui proiect, respectiv in realizarea studiului de trafic, a fost respectata structura
stabilita prin Modelul M — Studiu de trafic, anexa la Ghidul solicitantului — Axa Prioritara
3, Obiectivul specific 3.2

Proiectele finantate prin Obiectivul Specific 3.2 al POR 2014-2020 trebuie sa
raspunda unei/unor prioritati definite in Planul de Mobilitate Urbana Durabild, respectiv
sa se incadreze in nevoile si in solutiile identificate in acesta, dar in acelasi timp obiectivele
si activitatile proiectului trebuie sa fie aliniate cu cele sprijinite prin Programul Operational
Regional 2014-2020. Astfel, proiectul va contine un pachet de masuri (privind
infrastructura si mijloacele de transport/operationale/organizationale) care vor contribui
la promovarea si imbunadtdtirea transportului public de caldtori si/sau a modurilor
nemotorizate de transport, implicit la incurajarea si facilitarea transferului catre acestea
de la transportul individual cu autoturisme.

Dintre obiectivele specifice posibile ale acestor proiecte, enumeram urmatoarele:

- imbundtdtirea calitatii caldtorilor cu transportul public si  modurile
nemotorizate;

- scurtarea timpului de calatorie pentru transportul public;
- cresterea frecventei transportul public;

- reducerea congestiei din traficul rutier, a accidentelor si a impactului negativ
asupra mediului prin scaderea cotei modale a transportului privat cu
autoturismele etc;

Prezentul studiu de trafic, prin structurarea sa pe baza specificatiilor ghidului amintit,
va reprezenta un instrument suport pentru factorii de decizie, pentru stabilirea,
prioritizarea si justificarea/fundamentarea finantarii investitiilor viitoare in infrastructura
si in sisteme inteligente asociate acesteia. In acest sens, in capitolele de concluzii aferente
fiecarui proiect finantabil prin 0S.3.2. a fost evidentiat inclusiv impactul masurilor propuse
prin proiecte asupra transferului unei parti din cota modala a transportului individual cu
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autoturisme catre transportul public si modurile nemotorizate de transport, precum si
reducerea emisiilor de echivalent CO2 din transport, scaderea numarului de vehicule x
km parcurse cu transportul public, numarul de caldtori atrasi spre transport public si
numarul de utilizatori ai deplasarilor cu bicicleta sau pietonale. Solutiile au fost testate
pentru anii de prognoza indicati prin Anexa M — Studiu de trafic, respectiv primul an dupa
implementarea proiectului si ultimul an de durabilitate al proiectului.

De asemenea, in concluziile analizelor realizate pentru proiectele individuale propuse
prin studiile de caz, pe langa recomandarea scenariului optim de implementare, au fost
specificate si proiectele/masurile interconectate care este posibil a fi implementate, in
scopul sporirii efectului pozitiv al proiectelor in cauza.

Trebuie mentionat ca toate masurile si actiunile propuse prin prezentul studiu de
trafic sunt incluse in Planul de Mobilitate Urbana al Municipiului Medias.
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ANEXA 1 - VOLUME DE TRAFIC, 2017

Sos. Sibiului — Str. Titus Andronic, Volume de trafic, AM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 132 193 0 86 0 102 0 163 107 0 0 0 783
Taxi 3 6 0 7 0 8 0 2 3 0 0 0 29
Autofurgonete 7 11 0 8 0 7 0 8 4 0 0 0 45
o Microbuze 8 14 0 6 0 8 0 22 4 0 0 0 62
g Vehicule transport public 18 23 0 1 0 1 0 8 9 0 0 0 60
Q Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 11 15 0 3 0 6 0 13 4 0 0 0 52
'S- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
0osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 2
Motociclete 1 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 3
Biciclete 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
B C D C D A D A B A B C 1036
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' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Sos. Sibiului — Str. Titus Andronic, Volume de trafic, PM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 221 299 0 122 0 141 0 343 107 0 0 0 1233
Taxi 16 19 0 4 0 4 0 15 6 0 0 0 64
Autofurgonete 11 6 0 8 0 9 0 8 6 0 0 0 48
n Microbuze 12 23 0 17 0 21 0 16 8 0 0 0 97
; Vehicule transport public 7 6 0 6 0 0 18 9 0 0 0 48
\n Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ﬂ Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 11 34 0 13 0 16 0 19 7 0 0 0 100
ﬂ- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 0 1 0 1 0 0 1 0 0 0 0 4
Motociclete 0 3 0 2 0 0 2 1 0 0 0 10
Biciclete 0 1 0 0 0 10 0 2 2 0 0 0 15
B C D C D A D A B A B C 1619
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' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Titus Andronic — Str. Gariij, Volume de trafic, AM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 46 112 4 40 6 16 2 86 80 0 5 3 400
Taxi 2 1 2 6 10 3 1 3 7 1 3 0 39
Autofurgonete 7 10 3 5 2 6 1 8 4 1 3 1 51
° Microbuze 1 5 1 7 2 3 1 16 6 1 1 1 45
g Vehicule transport public 1 5 0 1 2 4 1 12 1 0 1 1 29
= Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 3 10 1 1 1 7 1 16 6 1 3 1 51
's- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 0 1 0 2 0 1 1 1 1 0 0 0
Motociclete 0 1 1 1 0 0 1 1 1 0 1 0
Biciclete 0 3 2 1 2 1 1 3 3 0 0 2 18
B C D C D A D A B A B C 647
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Str. Titus Andronic — Str. Garij, Volume de trafic, PM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 29 97 6 68 3 58 2 187 | 104 5 15 5 579
Taxi 3 12 1 3 2 4 0 6 8 1 0 0 40
Autofurgonete 0 18 2 12 0 4 1 10 7 0 0 1 55
" Microbuze 1 6 1 2 1 2 0 13 12 1 0 0 39
; Vehicule transport public 1 4 0 1 1 0 0 3 1 1 0 0 12
\n Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ml Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 1 12 0 3 1 3 0 14 4 2 0 0 40
ﬂ' Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
0osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 0 1 0 0 0 1 0 3 1 0 1 0 7
Motociclete 0 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 4
Biciclete 0 3 0 1 1 1 1 3 2 0 0 1 13
B C D C D A D A B A B C 789
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' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Baznei — Str. Nucului, Volume de trafic, AM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 150 77 0 79 0 134 0 0 0 0 0 0 440
Taxi 14 6 0 26 0 6 0 0 0 0 0 0 52
Autofurgonete 11 15 0 19 0 28 0 0 0 0 0 0 73
o Microbuze 5 8 0 7 0 10 0 0 0 0 0 0 30
g Vehicule transport public 3 0 0 10 0 3 0 0 0 0 0 0 16
= Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 12 10 0 8 0 11 0 0 0 0 0 0 41
's- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 0 0 0 2 0 2 0 0 0 0 0 0 4
Motociclete 1 2 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 6
Biciclete 2 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 5
B C D C D A D A B A B C 667
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' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Baznei — Str. Nucului, Volume de trafic, PM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 137 73 0 247 0 307 0 0 0 0 0 0 764
Taxi 18 14 0 17 0 16 0 0 0 0 0 0 65
Autofurgonete 15 19 0 18 0 18 0 0 0 0 0 0 70
n Microbuze 15 13 0 12 0 11 0 0 0 0 0 0 51
; Vehicule transport public 9 0 0 11 0 19 0 0 0 0 0 0 39
\n Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ﬂ Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 7 24 0 0 0 22 0 0 0 0 0 0 53
ﬂ- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 1 1 0 1 0 2 0 0 0 0 0 0 5
Motociclete 0 0 0 1 0 3 0 0 0 0 0 0 4
Biciclete 0 1 0 4 0 1 0 0 0 0 0 0 6
B C D C D A D A B A B C 1057
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' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Baznei — Str. Stadionului, Volume de trafic, AM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 117 65 0 222 0 99 0 45 291 0 0 0 839
Taxi 9 3 0 16 0 4 0 7 32 0 0 0 71
Autofurgonete 7 2 0 5 0 3 0 1 1 0 0 0 19
o Microbuze 9 2 0 13 0 7 0 4 12 0 0 0 47
g Vehicule transport public 2 0 0 10 0 2 0 0 11 0 0 0 25
= Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 1 1 0 6 0 1 0 3 1 0 0 0 13
's- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 0 0 0 1 0 0 0 0 3 0 0 0 4
Motociclete 1 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 3
Biciclete 4 1 0 2 0 1 0 1 3 0 0 0 12
B C D C D A D A B A B C 1033
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' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Baznei — Str. Stadionului, Volume de trafic, PM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 129 55 0 266 0 139 0 65 205 0 0 0 859
Taxi 22 15 0 29 0 16 0 17 53 0 0 0 152
Autofurgonete 14 17 0 34 0 12 0 16 21 0 0 0 114
n Microbuze 7 5 0 12 0 7 0 10 5 0 0 0 46
; Vehicule transport public 4 0 0 15 0 6 0 13 0 0 0 40
\n Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ﬂ Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 7 1 0 21 0 2 0 13 0 0 0 47
ﬂ- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 1 0 0 0 0 1 0 1 1 0 0 0 4
Motociclete 0 2 0 3 0 0 0 1 0 0 0 0 6
Biciclete 3 3 0 8 0 3 0 0 3 0 0 0 20
B C D C D A D A B A B C 1288
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' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Hermann Oberth — Str. Avram Iancu, Volume de trafic, AM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL

Autoturisme 38 72 112 68 187 0 435 0 52 0 143 201 1308
Taxi 15 11 10 2 12 0 30 0 1 0 26 27 134
Autofurgonete 8 5 8 10 13 0 31 0 8 0 28 26 137

o Microbuze 2 3 5 2 0 0 22 0 3 0 4 9 50

g Vehicule transport public 1 0 0 2 8 0 21 0 7 0 4 24 67

= Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

8 Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 1 0 0 1 1 0 23 0 4 0 3 20 53

's- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 1 2 0 0 1 0 2 0 0 0 2 4 12
Motociclete 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 3
Biciclete 1 1 2 0 8 0 5 0 1 0 6 2 26

B C D C D A D A B A B C 1790
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' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Hermann Oberth — Str. Avram Iancu, Volume de trafic, PM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 36 41 54 59 183 0 442 0 77 0 334 | 275 1501
Taxi 3 6 10 8 26 0 30 0 1 0 50 29 163
Autofurgonete 2 4 3 12 7 0 42 0 8 0 41 34 153
n Microbuze 1 0 2 0 3 0 5 0 3 0 4 10 28
; Vehicule transport public 0 0 0 4 4 0 11 0 4 0 3 11 37
\" Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ﬂ Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 0 0 0 1 3 0 27 0 1 0 1 22 55
ﬂ- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 2 2 0 1 5 0 1 0 0 0 3 2 16
Motociclete 0 0 1 0 0 5 0 0 0 8 2 17
Biciclete 0 1 2 2 10 0 1 0 2 0 9 0 27
B C D C D A D A B A B C 1997
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Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Unirif — Str. Closca — Str. Avram Iancu, Volume de trafic, AM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 106 220 0 367 0 134 0 329 393 0 0 0 1549
Taxi 41 89 0 94 0 21 0 110 46 0 0 0 401
Autofurgonete 23 62 0 108 0 23 0 77 116 0 0 0 409
o Microbuze 3 28 0 19 0 7 0 29 22 0 0 0 108
g Vehicule transport public 5 32 0 9 0 15 0 32 9 0 0 0 102
= Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 25 17 0 78 0 25 0 20 58 0 0 0 223
's- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 4 14 0 8 0 4 0 9 4 0 0 0 43
Motociclete 0 1 0 4 0 0 0 4 1 0 0 0 10
Biciclete 0 1 0 7 0 5 0 6 6 0 0 0 25
B C D C D A D A B A B C 2870
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Str. Unirif — Str. Closca — Str. Avram Iancu, Volume de trafic, PM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL

Autoturisme 155 400 0 392 0 157 0 322 369 0 0 0 1795
Taxi 16 59 0 32 0 19 0 59 35 0 0 0 220
Autofurgonete 5 21 0 42 0 10 0 20 34 0 0 0 132

n Microbuze 1 12 0 2 0 1 0 12 4 0 0 0 32

; Vehicule transport public 5 15 0 3 0 5 0 16 4 0 0 0 48

\n Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

ﬂ Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 11 8 0 25 0 10 0 27 0 0 0 88

ﬂ- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 0 2 0 2 0 3 0 0 5 0 0 0 12
Motociclete 0 1 0 7 0 0 0 0 6 0 0 0 14
Biciclete 0 5 0 8 0 0 0 8 3 0 0 0 24

B C D C D A D A B A B C 2365
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Str. Avram Iancu — Str. Stejarulul, Volume de trafic, AM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 106 5 0 2 0 87 0 1 18 0 0 0 219
Taxi 11 2 0 1 0 11 0 2 0 0 0 0 27
Autofurgonete 20 1 0 1 0 19 0 2 1 0 0 0 44
o Microbuze 3 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 4
g Vehicule transport public 3 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 5
= Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 3 1 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 7
's- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Motociclete 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Biciclete 1 2 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 5
B C D C D A D A B A B C 313
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' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Avram Iancu — Str. Stejarulul, Volume de trafic, PM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 81 20 0 7 0 104 0 6 10 0 0 0 228
Taxi 17 2 0 3 0 21 0 1 1 0 0 0 45
Autofurgonete 15 2 0 1 0 10 0 1 1 0 0 0 30
n Microbuze 4 0 0 1 0 3 0 1 0 0 0 0 9
; Vehicule transport public 2 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 5
\n Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ﬂ Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 4 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 8
ﬂ- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 2
Motociclete 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0
Biciclete 4 3 0 1 0 4 0 3 2 0 0 0 17
B C D C D A D A B A B C 346
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' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Closca — Str. Horia — Str. St.O. Iosif, Volume de trafic, AM, 2017

Interval
orar Tip vehicul 10 34 0 18 0
Autoturisme 6 19 0 27 0 12 0 16 33 0 0 0 113
Taxi 2 3 0 7 0 5 0 11 10 0 0 0 38
Autofurgonete 1 0 0 16 0 2 0 0 9 0 0 0 28
o Microbuze 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
g Vehicule transport public 0 0 0 17 0 0 0 0 22 0 0 0 39
= Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 0 1 0 3 0 1 0 1 0 0 0 0 6
's- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 1 2 0 0 0 0 1 0 0 0 10
Vehicule speciale 1 5 0 0 0 0 2 0 0 0 20
Motociclete 10 34 0 18 0 12 0 32 29 0 0 0 135
Biciclete 6 19 0 27 0 12 0 16 33 0 0 0 113
C D C D A D A B A B C 1379
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Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Closca — Str. Horia — Str. St.O. Iosif, Volume de trafic, PM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 110 168 0 297 0 175 0 150 170 0 0 0 1070
Taxi 8 15 0 27 0 11 0 22 23 0 0 0 106
Autofurgonete 11 17 0 45 0 16 0 17 23 0 0 0 129
n Microbuze 7 2 0 13 0 7 0 3 9 0 0 0 41
; Vehicule transport public 2 0 0 4 0 1 0 0 4 0 0 0 11
\n Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ﬂ Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 0 1 0 32 0 0 0 1 38 0 0 0 72
ﬂ- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 1 6 0 2 0 1 0 4 1 0 0 0 15
Motociclete 0 2 0 1 0 2 0 3 0 0 0 0 8
Biciclete 1 3 0 2 0 0 0 0 9 0 0 0 15
B C D C D A D A B A B C 1467
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' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Constantin Bréncoveanu — Str. Carpati, Volume de trafic, AM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 62 69 0 13 0 185 0 57 7 0 0 0 393
Taxi 16 6 0 3 0 15 0 12 3 0 0 0 55
Autofurgonete 5 0 2 0 24 0 4 7 0 0 0 48
° Microbuze 2 0 1 0 4 0 1 1 0 0 0 14
g Vehicule transport public 11 3 0 0 0 10 0 1 0 0 0 0 25
Q Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 2 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 6
's- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 3 1 0 1 0 5 0 1 1 0 0 0 12
Motociclete 1 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 3
Biciclete 3 2 0 2 0 4 0 6 1 0 0 0 18
B C D C D A D A B A B C 574
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' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Constantin Bréncoveanu — Str. Carpati, Volume de trafic, PM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 177 169 0 37 0 159 0 68 34 0 0 0 644
Taxi 18 11 0 17 0 44 0 16 5 0 0 0 111
Autofurgonete 13 8 0 6 0 24 0 8 2 0 0 0 61
n Microbuze 6 8 0 1 0 10 0 1 1 0 0 0 27
; Vehicule transport public 17 2 0 0 0 10 0 1 0 0 0 0 30
\n Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ﬂ Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 8 1 0 0 0 11 0 0 0 0 0 0 20
ﬂ- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 0 1 0 1 0 2 0 0 0 0 0 0 4
Motociclete 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 2
Biciclete 1 1 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 5
B C D C D A D A B A B C 204
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' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. 1 Decembrie — Str. Clujulul, Volume de trafic, AM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 40 146 0 61 0 0 0 0 0 0 0 0 247
Taxi 12 13 0 13 0 0 0 0 0 0 0 0 38
Autofurgonete 4 12 0 8 0 0 0 0 0 0 0 0 24
o Microbuze 3 9 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 16
g Vehicule transport public 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 11
Q Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 1 17 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 18
's- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Motociclete 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Biciclete 2 7 0 2 0 1 0 2 0 0 0 0 14
B C D C D A D A B A B C 369
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' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. 1 Decembrie — Str. Clujului, Volume de trafic, PM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 51 247 0 84 0 0 0 0 0 0 0 0 382
Taxi 7 19 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 31
Autofurgonete 5 17 0 12 0 0 0 0 0 0 0 0 34
n Microbuze 2 7 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 13
; Vehicule transport public 2 10 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 13
\n Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ﬂ Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 0 25 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 26
ﬂ- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 3
Motociclete 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2
Biciclete 0 2 0 1 0 0 0 3 2 0 0 0 8
B C D C D A D A B A B C 512
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' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Constantin Brancoveanu — Str. Nicolae Titulescu, Volume de trafic, AM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 26 59 13 224 11 22 8 37 158 7 6 15 586
Taxi 2 5 0 16 3 2 5 12 24 1 1 1 72
Autofurgonete 1 4 1 12 1 0 0 3 13 1 1 2 39
o Microbuze 1 2 0 3 0 1 0 2 6 0 0 0 15
g Vehicule transport public 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1
= Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 2
's- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 0 2 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 3
Motociclete 0 1 0 0 0 1 0 1 1 0 0 0 4
Biciclete 1 5 1 5 0 1 0 3 2 0 1 1 20
B C D C D A D A B A B C 742

e y



' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Constantin Brancoveanu — Str. Nicolae Titulescu, Volume de trafic, PM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 49 113 9 151 3 27 3 38 135 13 11 10 562
Taxi 7 16 3 15 3 5 3 7 17 4 2 5 87
Autofurgonete 14 21 2 16 4 6 2 5 24 1 4 1 100
n Microbuze 1 5 0 3 0 2 0 1 3 0 0 0 15
; Vehicule transport public 1 0 0 0 1 0 4 0 1 0 0 0 7
\" Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ﬂ Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 2
ﬂ- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0
Motociclete 0 1 0 3 0 0 0 0 2 0 0 1
Biciclete 2 4 1 3 1 1 0 2 7 1 2 3 27
B C D C D A D A B A B C 809
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' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Baznei — Str. 1 Decembrie, Volume de trafic, AM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 29 213 0 69 0 279 0 128 2 0 0 0 720
Taxi 7 24 0 3 0 19 0 8 0 0 0 0 61
Autofurgonete 3 21 0 11 0 19 0 14 1 0 0 0 69
o Microbuze 2 12 0 0 0 6 0 3 0 0 0 0 23
g Vehicule transport public 0 9 0 0 0 9 0 2 1 0 0 0 21
= Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 0 0 10 0 2 0 5 0 0 0 0 21
's- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 0 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 4
Motociclete 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1
Biciclete 0 2 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 4
B C D C D A D A B A B C 924

e y



Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Baznei — Str. 1 Decembrie, Volume de trafic, PM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL

Autoturisme 66 345 0 76 0 259 0 113 3 0 0 0 862
Taxi 9 38 0 10 0 37 0 20 1 0 0 0 115
Autofurgonete 11 36 0 23 0 30 0 19 1 0 0 0 120

n Microbuze 3 14 0 6 0 11 0 6 0 0 0 0 40

; Vehicule transport public 2 18 0 16 0 15 0 6 0 0 0 0 57

\n Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

ﬂ Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 6 16 0 20 0 13 0 12 1 0 0 0 68

ﬂ- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 0 1 0 1 0 1 0 1 0 0 0 0 4
Motociclete 0 3 0 0 0 2 0 2 0 0 0 0 7
Biciclete 2 7 0 0 0 5 0 5 1 0 0 0 20

B C D C D A D A B A B C 1293
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' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Mihai Eminescu — Str. Luawig Roth, Volume de trafic, AM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 0 0 0 23 0 185 0 5 2 227 173 45 660
Taxi 0 0 0 2 0 22 0 0 0 18 16 2 60
Autofurgonete 0 0 0 1 0 17 0 2 1 16 16 2 55
o Microbuze 0 0 0 0 0 9 0 0 0 9 2 26
g Vehicule transport public 0 0 0 1 0 16 0 1 0 14 0 38
= Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 0 0 0 0 0 8 0 0 0 10 10 1 29
's- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3 0
Vehicule speciale 0 0 1 0 0 1 0 2 1 0 0 0
Motociclete 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 1
Biciclete 1 0 0 1 0 6 0 2 0 1 4 0 15
B C D C D A D A B A B C 896

o y



' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Mihai Eminescu — Str. Luawig Roth, Volume de trafic, PM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL

Autoturisme 0 0 0 51 0 307 0 15 12 188 247 88 908
Taxi 0 0 0 4 0 56 0 4 0 12 43 8 127
Autofurgonete 0 0 0 5 0 24 0 1 1 13 16 5 65

n Microbuze 0 0 0 0 0 5 0 0 0 2 14 0 21

; Vehicule transport public 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 12 0 21

\n Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

ﬂ Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 0 0 2 0 0 8 0 0 0 4 0 21

ﬂ- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 0 0 0 3 0 2 0 1 1 1 0 2 10
Motociclete 0 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 0 3
Biciclete 0 0 0 1 0 6 0 1 0 0 6 1 15

B C D C D A D A B A B C 1191

. y



' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Aurel Viaicu — Str. Brateiului, Volume de trafic, AM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 161 10 0 34 0 159 0 4 8 0 0 0 376
Taxi 12 0 0 1 0 6 0 0 1 0 0 0 20
Autofurgonete 33 1 0 3 0 19 0 3 3 0 0 0 62
o Microbuze 0 0 2 0 11 0 0 0 0 0 0 18
g Vehicule transport public 0 0 6 0 4 0 0 3 0 0 0 18
= Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 17 0 0 3 0 21 0 2 2 0 0 0 45
's- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 1 0 0 1 0 3 0 0 0 0 0 0 5
Motociclete 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Biciclete 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4
B C D C D A D A B A B C 549
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' Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Str. Aurel Viaicu — Str. Brateiuluj, Volume de trafic, PM, 2017

Interval
orar Tip vehicul A B C D TOTAL
Autoturisme 194 6 0 9 0 298 0 3 10 0 0 0 520
Taxi 10 0 0 2 0 11 0 0 0 0 0 0 23
Autofurgonete 19 0 0 0 0 31 0 0 0 0 0 0 50
n Microbuze 7 0 0 1 0 7 0 0 0 0 0 0 15
; Vehicule transport public 0 0 1 0 2 0 0 3 0 0 0 6
\n Camioane si asimilate cu 2 osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ﬂ Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii 14 1 0 1 0 23 0 0 2 0 0 0 41
ﬂ- Camioane si asimilate cu 5 si peste 5
Osii 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vehicule speciale 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0
Motociclete 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0
Biciclete 4 1 0 2 0 1 0 0 2 0 0 0 10
B C D C D A D A B A B C 669
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ANEXA 2 - SCENARIUL ,FARA PROIECT”

PARAMETRI DE TRAFIC — 2020

Viteza medie de circulatie, zona sud-vest
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Viteza medie de circulatie, zona centru-nord
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Viteza medie de circulatie, zona centru-est
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Numar opriri/vehicul, zona sud-vest

Stops / Vehicle

0.7te 1.0
>=1.0
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Numar opriri/vehicul, zona centru-nord

Stops / Vehicle

0.7te 1.0
>=1.0
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Numar opriri/vehicul, zona centru-est

Stops / Vehicle

AllIntervals
# Stops i Veh
<04
0.1t002
0.2t00.3
0.3t005
0.5t00.7
0.7to 1.0
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PARAMETRI DE TRAFIC - 2024

Viteza medie de circulatie, zona sud-vest
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Viteza medie de circulatie, zona centru-nord
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Viteza medie de circulatie, zona centru-est
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Numar opriri/vehicul, zona sud-vest

Stops / Vehicle

All Intervals.
# Stops i Veh
<01
01t00.2
021003
031005
0.5t007
0.7te 1.0
>=1.0
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Numar opriri/vehicul, zona centru-nord

Stops / Vehicle

0.7te 1.0
>=1.0
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Numar opriri/vehicul, zona centru-est

Stops / Vehicle

AllIntervals
# Stops i Veh
<04
0.1t002
0.2t00.3
0.3t005
0.5t00.7
0.7to 1.0
=10
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ANEXA 3 - MODERNIZAREA, REABILITAREA SI EXTINDEREA TRASEELOR DE

TRANSPORT PUBLIC ELECTRIC
SCENARIUL 2

PARAMETRI DE TRAFIC - 2020

Viteza medie de circulatie, zona sud-vest
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Viteza medie de circulatie, zona centru-nord
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Viteza medie de circulatie, zona centru-est
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Numar opriri/vehicul, zona sud-vest

Stops / Vehicle

0.7te 1.0
>=1.0
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Numar opriri/vehicul, zona centru-nord

Stops / Vehicle

0.7te 1.0
>=1.0
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Numar opriri/vehicul, zona centru-est

Stops / Vehicle

AllIntervals
# Stops i Veh
<04
0.1t002
0.2t00.3
0.3t005
0.5t00.7
0.7to 1.0
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PARAMETRI DE TRAFIC - 2024

Viteza medie de circulatie, zona sud-vest
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Viteza medie de circulatie, zona centru-nord




Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Viteza medie de circulatie, zona centru-est
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Numar opriri/vehicul, zona sud-vest

Stops / Vehicle

0.7te 1.0
>=1.0
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Numar opriri/vehicul, zona centru-nord

Stops / Vehicle

0.7te 1.0
>=1.0
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Numar opriri/vehicul, zona centru-est

Stops / Vehicle

AllIntervals
# Stops i Veh
<04
0.1t002
0.2t00.3
0.3t005
0.5t00.7
0.7to 1.0
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SCENARIUL 3
PARAMETRI DE TRAFIC — 2020

Viteza medie de circulatie, zona sud-vest
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Viteza medie de circulatie, zona centru-nord
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Viteza medie de circulatie, zona centru-est
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Numar opriri/vehicul, zona sud-vest

Stops / Vehicle

0.7te 1.0
>=1.0
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Numar opriri/vehicul, zona centru-nord

Stops / Vehicle

0.7te 1.0
>=1.0
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Numar opriri/vehicul, zona centru-est

Stops / Vehicle

AllIntervals
# Stops i Veh
<04
0.1t002
0.2t00.3
0.3t005
0.5t00.7
0.7to 1.0
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PARAMETRI DE TRAFIC - 2024

Viteza medie de circulatie, zona sud-vest
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Viteza medie de circulatie, zona centru-nord
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Viteza medie de circulatie, zona centru-est
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Numar opriri/vehicul, zona sud-vest

Stops / Vehicle

0.7te 1.0
>=1.0




Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Numar opriri/vehicul, zona centru-nord

Stops / Vehicle

0.7te 1.0
>=1.0
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Numar opriri/vehicul, zona centru-est

Stops / Vehicle

AllIntervals
# Stops i Veh
<04
0.1t002
0.2t00.3
0.3t005
0.5t00.7
0.7to 1.0




Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

r

ANEXA 4 - REALIZAREA UNOR VARIANTE OCOLITOARE PENTRU TRAFICUL DE
TRANZIT, INCLUSIV TRAFICUL GREU

SCENARIUL 2

PARAMETRI DE TRAFIC - 2020

Viteza medie de circulatie, zona sud-vest
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Viteza medie de circulatie, zona centru-nord
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Viteza mediie de circulatie, zona centru-est
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Numar opriri/vehicul, zona sud-vest

Stops / Vehicle

All Intervals.
# Stops i Veh
<01
01t00.2
021003
031005
0.5t007
0.7te 1.0
>=1.0
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Numar opriri/vehicul, zona centru-nord

Stops / Vehicle

0.7te 1.0
>=1.0
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Numar opriri/vehicul, zona centru-est

Stops / Vehicle

AllIntervals
# Stops i Veh
<04
0.1t002
0.2t00.3
0.3t005
0.5t00.7
0.7to 1.0
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PARAMETRI DE TRAFIC - 2024

Viteza medie de circulatie, zona sud-vest
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Viteza medie de circulatie, zona centru-nord
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Viteza medie de circulatie, zona centru-est
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Numar opriri/vehicul, zona sud-vest

Stops / Vehicle

All Intervals.
# Stops i Veh
<01
01t00.2
021003
031005
0.5t007
0.7te 1.0
>=1.0
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Numar opriri/vehicul, zona centru-nord

Stops / Vehicle

0.7te 1.0
>=1.0
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Numar opriri/vehicul, zona centru-est

Stops / Vehicle

AllIntervals
# Stops i Veh
<04
0.1t002
0.2t00.3
0.3t005
0.5t00.7
0.7to 1.0




r Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

SCENARIUL 3

PARAMETRI DE TRAFIC — 2020

Viteza medie de circulatie, zona sud-vest
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Viteza medie de circulatie, zona centru-nord
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Viteza medie de circulatie, zona centru-est
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Numar opriri/vehicul, zona sud-vest

Stops / Vehicle

0.7te 1.0
>=1.0
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Numar opriri/vehicul, zona centru-nord

Stops / Vehicle

0.7te 1.0
>=1.0
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Numar opriri/vehicul, zona centru-est

Stops / Vehicle

AllIntervals
# Stops i Veh
<04
0.1t002
0.2t00.3
0.3t005
0.5t00.7
0.7to 1.0
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PARAMETRI DE TRAFIC - 2024

Viteza medie de circulatie, zona sud-vest
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Viteza medie de circulatie, zona centru-nord
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Viteza mediie de circulatie, zona centru-est
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Numar opriri/vehicul, zona sud-vest

Stops / Vehicle

0.7te 1.0
>=1.0
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Numar opriri/vehicul, zona centru-nord

Stops / Vehicle

0.7te 1.0
>=1.0
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Numar opriri/vehicul, zona centru-est

Stops / Vehicle

AllIntervals
# Stops i Veh
<04
0.1t002
0.2t00.3
0.3t005
0.5t00.7
0.7to 1.0
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ANEXA 5 - PROPUNERE VARIANTA OCOLITOARE SUD

Varianta ocolitoare sud
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ANEXA 6 - PROPUNERE VARIANTA OCOLITOARE
VEST

Varianta ocolitoare Vest — v1
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Varianta ocolitoare Vest — v4
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ANEXA 7 - ANALIZA BENEFICIILOR ECONOMICE

1. Metodologie generala

Analiza economica s-a realizat pe baza ghidurilor, normelor si reglementarilor in
vigoare la nivel national, conformandu-se de asemenea, si cu recomanddrile Comisiei
Europene privind acest tip de analiza.

Analiza economica are ca scop ilustrarea viabilitatii si rentabilitatii economice a
fiecarui scenariu propus, prin determinarea contributiei nete pozitive asupra bunastarii
economice totale. Analiza economica transforma costurile si beneficiile unui
proiect/scenariu intr-o unitate monetara comuna si compara nivelul beneficiilor cu nivelul
costurilor. Pentru efecte ale proiectelor care nu au o valoare de piata directa (de exemplu,
economii de timp, reducerea emisiilor si poluarea locald) este necesara convertirea
beneficiilor si costurilor in valori financiare, utilizand metodele prezentate mai jos.

Acest capitol este structurat corespunzator pentru a oferi informatiile necesare
asupra costurilor economice de investitie, beneficiilor socio-economice ale proiectului si
indicatorilor de rentabilitate economica.

Pentru a evalua beneficiile si a calcula principalii indicatori ai analizei economice, a
fost realizat un instrument de calcul de tip tabelar.

Analiza economicd este realizata utilizdnd metoda incrementala, care reprezinta
diferenta costurilor si beneficiilor intre situatia fara proiect si situatia cu proiect. Aceasta
consta in parcurgerea etapelor de mai jos:

ajustarea de la preturile de piata la preturile economice

monetizarea impacturilor din afara pietei

includerea efectelor suplimentare indirecte - daca se considera necesar

calcularea indicatorilor de performanta economica
Analiza economica realizata tine seama de urmatoarele beneficii:

- economii de timp

- economii ale costului de operare al vehiculelor

- economii rezultate din imbunatatirea sigurantei rutiere

- economii rezultate din imbundtatirea calitatii aerului

- beneficii rezultate din imbunatatirea aspectului urban al zonei.
Principalele ipoteze de lucru sunt:

- perioada de referinta — 25 de ani, consistenta cu cea pentru analiza financiara

\
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- rata de actualizare — 5%, consistenta cu setul de date de referinta ale Comisiei
europene

- taxa pe valoarea adaugata este exclusa din analiza economica

- factorul de conversie economica este de 0,97, calculat pe baza CIF — importul
de bunuri si servicii si FOB - exportul de bunuri si servicii (sursa: INSSE)

- rata de schimb valutar este de 4,5637 lei/Euro

- factorul de anualizare este considerat 300, tinand cont de variatiile
saptamanale.

In continuare este realizatd analiza economicd pentru fiecare dintre proiectele
analizate in prezentul studiu de trafic. Aceastd analizd va servi drept fundamentare a
implementarii proiectelor, prin corelarea cu rezultatele analizei cost-beneficiu realizate in
cadrul studiului de fezabilitate pentru fiecare proiect individual. Analiza financiara a
costurilor si veniturilor pentru proiecte va fi realizata in cadrul analizei cost-beneficiu din
studiul de fezabilitate respectiv. Pentru a permite corelarea cu rezultatele ACB, analiza
economica realizata in prezentul document are in vedere o perioada de 25 de ani, conform
indicatiilor din Calendarul de analizé a proiectelor de infrastructura - Transport
urban/Drumuri,
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2. Proiect ,Modernizarea, reabilitarea si extinderea traseelor de
transport public electric”

2.1. Economia de timp

Reducerea timpilor de parcurs constituie un element foarte important care se
reflecta in analiza cost-beneficiu. Pentru majoritatea proiectelor reducerea globald a
duratei calatoriei este pozitiva, modificarea timpilor de parcurs fiind generata direct de
proiectul de infrastructura. Pot fi generate economii de timp suplimentare in mod indirect
in cazul in care cdlatoriile sunt deviate de pe modul rutier si prin urmare nivele de trafic
existente si congestia se reduc.

Pentru a calcula economiile de timp se considera indicatorii de performanta ai
retelei, rezultati din activitatea de colectare a datelor si ca iesiri ale modelului de transport.

Prin urmare pentru cele trei scenarii, beneficiile legate de economia de timp sunt:

- Economia de timp a utilizatorilor de vehicule — rezultata din produsul dintre
diferenta dintre duratele anuale globale de deplasare si valoarea monetara a
timpului

- Economia de timp a pietonilor si biciclistilor - rezultata din produsul dintre
diferenta dintre duratele anuale medii de deplasare si valoarea monetara a
timpului.

Pentru calculul valorii timpului s-au folosit urmatoarele elemente:

- Economia anuala de timp (h/zi), calculata pentru anii 2017, 2024 si 2030 ca
produs dintre economia zilnica de timp si factorul de anualizare

- Valoarea monetara a timpului (lei/h) (conform ,Master Plan General de
Transport pentru Roménia. Ghidul National de Evaluare a Proiectelor in Sectorul
de Transporturi si Metodologia de Prioritzare a Proiectelor din cadrul Master
Planului. Voumul 2. Partea C. Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu
Economice si Financiare si a Analizei de Risc")

- Factorul de crestere al valorii timpului, evaluat la 70% din cresterea PIB
- Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.

Valorile monetare ale economiilor de timp sunt prezentate in tabelul de mai jos.
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Ani Economia de timp Economia de timp Economia de Economia de
(lei/an) — (lei/an) — timp (lei/an) — timp (lei/an) —
valori valori valori actualizate valori
neactualizate neactualizate Scenariu 2 actualizate
Scenariu 2 Scenariu 3 Scenariu 3

2017 0 0 0 0
2018 552.015 1.049.528 500.694 951.953
2019 1.132.702 2.153.569 978.470 1.860.334
2020 1.743.177 3.314.246 1.434.116 2.726.638
2021 2.388.013 4.540.251 1.871.071 3.557.406
2022 3.066.925 5.831.045 2.288.587 4.351.215
2023 3.781.298 7.189.258 2.687.298 5.109.272
2024 4.004.109 7.580.693 2.710.138 5.130.911
2025 4.243.737 7.995.342 2.735.550 5.153.869
2026 4.501.788 8.434.718 2.763.707 5.178.185
2027 4.780.045 8.900.439 2.794.793 5.203.902
2028 5.080.490 9.394.241 2.829.007 5.231.065
2029 5.405.326 9.917.982 2.866.560 5.259.717
2030 5.757.004 10.473.654 2.907.678 5.289.907
2031 6.068.788 10.968.205 2.919.191 5.275.894
2032 6.397.135 11.480.605 2.930.601 5.259.397
2033 6.742.984 12.011.198 2.941.942 5.240.446
2034 7.106.849 12.559.464 2.953.042 5.218.717
2035 7.490.218 13.126.507 2.964.134 5.194.605
2036 7.894.210 13.712.640 2.975.245 5.168.150
2037 8.320.010 14.318.159 2.986.404 5.139.394
2038 8.768.874 14.943.352 2.997.639 5.108.383
2039 9.242.133 15.588.489 3.008.973 5.075.165
2040 9.741.193 16.253.826 3.020.431 5.039.790
2041 10.267.546 16.939.600 3.032.035 5.002.311
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2.2. Economia costului de operare al vehiculului

Economiile costului de operare al vehiculului au la baza diminuarea consumului ca
urmare a evolutiei crescatoare a vitezei de deplasare ca urmare a implementarii
proiectului.

Costul de operare al vehiculelor este constituit din doua componente majore si
anume costul aferent combustibilului consumat si costul generat de alte elemente
exceptand combustibilul.

Cele doua componente de cost se evalueaza pentru fiecare tip de vehicul, distanta
parcursa in functie de viteza de deplasare.

Functiile utilizate in calculul celor doua componente sunt:

a
L=V+b+c><V+d><V2

C=e+2
¢ty

unde: L — consumul de combustibil
V — viteza
C — costul elementelor exceptand combustibilul.

Valorile parametrilor g, b, ¢ d e si fau fost preluate din Ghidul ACB al Master
Planului General de Transport.

Elementele de calcul utilizate pentru calculul economiei costului de operare sunt:

- Reducerea anuala a prestatiei calculata pentru toate mijloacele motorizate de
deplasare, evaluatda ca pentru anii 2017, 2024 si 2030 ca produs dintre
reducerea zilnica de a prestatiei (veh x km/zi) si factorul de anualizare

- Valoarea unitara a economiei costului de operare
- Factorul de crestere al valorii timpului, evaluat la 100% din cresterea PIB
- Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.

Reducerea zilnica a prestatiei este determinata ca diferenta dintre distantele globale
parcurse rezultate din modelul de transport.

Beneficiile rezultate din economia costului de operare ale vehiculelor sunt prezentate
tabelar mai jos.
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Ani Economia costului  Economia costului  Economia costului | Economia costului

de operare de operare de operare de operare

(lei/an) — (lei/an) — (lei/an) — (lei/an) —
valori neactualizate valori valori actualizate | valori actualizate

Scenariu 2 neactualizate Scenariu 2 Scenariu 3

Scenariu 3
2017 0 0 0 0
2018 885.833 1.115.791 803.477 1.012.056
2019 1.800.812 2.254.896 1.555.609 1.947.864
2020 2.745.924 3.418.080 2.259.078 2.812.063
2021 3.722.184 4.606.128 2.916.429 3.609.022
2022 4.723.847 5.811.574 3.525.007 4.336.686
2023 5.764.031 7.049.972 4.096.389 5.010.284
2024 6.838.537 8.315.650 4.628.591 5.628.359
2025 6.872.468 8.323.645 4.430.054 5.365.496
2026 6.909.330 8.335.461 4.241.729 5.117.250
2027 7.006.391 8.419.942 4.096.492 4.922.966
2028 7.049.863 8.439.972 3.925.628 4.699.692
2029 7.096.631 8.464.227 3.763.495 4.488.760
2030 7.146.825 8.492.851 3.609.632 4.289.467
2031 7.200.583 8.526.001 3.463.603 4.101.152
2032 7.291.045 8.654.088 3.340.112 3.964.537
2033 7.275.684 8.657.111 3.174.357 3.777.069
2034 7.261.017 8.661.398 3.017.103 3.598.990
2035 7.247.049 8.666.966 2.867.903 3.429.813
2036 7.233.784 8.673.834 2.726.337 3.269.077
2037 7.221.228 8.682.019 2.592.005 3.116.344
2038 7.209.386 8.691.542 2.464.528 2.971.202
2039 7.198.265 8.702.422 2.343.548 2.833.259
2040 7.187.869 8.714.681 2.228.727 2.702.143
2041 7.178.204 8.728.340 2.119.744 2.577.503
259
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2.3. Beneficiul economic al imbundtatirii sigurantei deplasdrilor

Din punct de vedere al sigurantei deplasarilor, aceasta se evalueaza prin prisma
reducerii prestatiei rutiere si a coeficientilor unitari cu privire la aparitia accidentelor si
numarul persoanelor accidentate. Conform statisticilor rutiere media accidentelor anuale
este de 92 de accidente/an pe o perioada de analiza de 5 ani, cu un numar mediu de 107
raniti. Aceasta statistica este raportata la o prestatie medie anuala de circa 195 milioane
vehicule x km.

Prin urmare reducerea prestatiei anuale conduce la urmatoarele reduceri din prisma
numarului de accidente:

Scenariu 1 2
Reducere anuald a prestatiei
rutiere — termen lung — veh x

km 0 2.381.562
Reducere numar de accidente —
termen lung 0 1 accident/an

Elementele de calcul utilizate pentru calculul economiei costului de operare sunt:

- Reducerea anuala a prestatiei, evaluata ca produs dintre reducerea zilnica de
a prestatiei rutiere si factorul de anualizare (vehicule x km/an)

- Coeficient de producere a accidentelor si proportia acestora

- Valoarea unitara a costului unui accident (lei/accident)

- Factorul de crestere al valorii indicatorului, evaluat la 100% din cresterea PIB
- Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.

Beneficiile asociate proiectelor cu privire la accidente sunt calculate, cuantificate
financiar si introduse in analiza cost-beneficiu. Valoarea monetara asociata evitdrii unui
accident se leaga atat de costurile directe asociate accidentului, cat si de costurile
economice indirecte.

Pentru determinarea beneficiului economic, diferentei inregistrate in numarul
accidentelor i se vor aplica valorile monetare adecvate, in functie de gravitatea
accidentului.

Beneficiile rezultate din imbundtdtirea sigurantei deplasdrilor urbane sunt
prezentate tabelar mai jos.
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Siguranta Siguranta Siguranta Siguranta
(lei/an) — (lei/an) — (lei/an) — (lei/an) —
valori neactualizate valori neactualizate valori actualizate  valori actualizate

Scenariu 2 Scenariu 3 Scenariu 2 Scenariu 3
2017 0 0 0 0
2018 228.331 289.319 207.103 262.421
2019 491.174 622.369 424.294 537.626
2020 764.095 968.188 628.622 796.531
2021 1.056.590 1.338.811 827.866 1.048.993
2022 1.372.510 1.739.115 1.024.188 1.297.754
2023 1.711.575 2.168.746 1.216.385 1.541.287
2024 2.075.114 2.629.388 1.404.519 1.779.673
2025 2.128.365 2.686.029 1.371.963 1.731.438
2026 2.183.480 2.744.648 1.340.467 1.684.976
2027 2.240.551 2.805.353 1.310.004 1.640.232
2028 2.299.675 2.868.256 1.280.545 1.597.152
2029 2.360.955 2.933.476 1.252.065 1.555.685
2030 2.424.500 3.001.141 1.224.537 1.515.780
2031 2.490.427 3.071.388 1.197.938 1.477.390
2032 2.571.970 3.166.244 1.178.249 1.450.493
2033 2.654.069 3.261.487 1.157.962 1.422.976
2034 2.736.611 3.356.981 1.137.118 1.394.895
2035 2.819.205 3.452.251 1.115.655 1.366.173
2036 2.901.984 3.547.468 1.093.727 1.337.003
2037 2.984.821 3.642.482 1.071.379 1.307.441
2038 3.067.586 3.737.141 1.048.654 1.277.541
2039 3.150.145 3.831.292 1.025.597 1.247.359
2040 3.232.360 3.924.775 1.002.251 1.216.947
2041 3.314.093 4.017.433 978.661 1.186.359
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2.4. Beneficiul economic al imbundatatirii calitatii aerului

Imbunatétirea calitatii aerului este evaluatd prin estimarea distantei totale de
deplasare si valorizarea diferentei de prestatie rutiera anuald, tinand cont de valorile
unitare ale imbunatatirii calitatii aerului recomandate la nivel national.

Costurile aferente poludrii aerului sunt cauzate de emisiile de poluanti cu diverse
efecte.

Elementele de calcul utilizate pentru calculul economiei costului de operare sunt:

- Reducerea anuala a prestatiei, evaluata ca produs dintre reducerea zilnica de
a prestatiei rutiere si factorul de anualizare (vehicule x km/an)

- Valoarea unitara a beneficiilor rezultate din imbunatdtirea calitatii aerului
(lei/vehicul x km)

- Factorul de crestere al valorii indicatorului, evaluat la 100% din cresterea PIB

- Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.

Beneficiile rezultate din imbunatatirea calitatii aerului sunt prezentate tabelar mai

jos.
Ani Imbunatatirea Imbunatétirea Imbunatitirea  Imbuné&titirea
calitatii aerului calitatii aerului calitatii aerului calitatii aerului
(lei/an) — (lei/an) — (lei/an) — (lei/an) —
valori neactualizate valori neactualizate valori actualizate valori actualizate
Scenariu 2 Scenariu 3 Scenariu 2 Scenariu 3
2017 0 0 0 0
2018 7.301.322 9.251.543 6.622.514 8.391.423
2019 15.144.402 19.189.551 13.082.304 16.576.656
2020 22.678.738 28.971.575 18.657.854 23.834.987
2021 31.664.600 40.366.335 24.810.043 31.628.080
2022 41.369.597 52.673.150 30.870.630 39.305.516
2023 51.786.808 65.882.791 36.803.918 46.821.670
2024 62.957.159 80.047.129 42.611.883 54.179.048
2025 64.656.402 81.888.940 41.678.093 52.786.341
2026 66.420.138 83.801.507 40.776.203 51.446.856
2027 68.251.759 85.788.838 39.905.390 50.158.957
2028 70.154.863 87.855.202 39.064.853 48.921.064
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Imbunatatirea Imbunatétirea Imbunatitirea  Imbuné&titirea
calitatii aerului calitatii aerului calitatii aerului calitatii aerului
(leifan) — (lei/an) — (lei/an) — (lei/an) —
valori neactualizate valori neactualizate valori actualizate valori actualizate
Scenariu 2 Scenariu 3 Scenariu 2 Scenariu 3
2029 72.133.278 90.005.146 38.253.817 47.731.651
2030 74.191.071 92.243.518 37.471.532 46.589.245
2031 76.332.565 94.575.480 36.717.269 45.492.423
2032 78.898.001 97.588.312 36.144.083 44.706.330
2033 81.485.989 100.620.458 35.552.067 43.900.373
2034 84.093.203 103.667.921 34.942.463 43.076.163
2035 86.707.793 106.716.249 34.313.218 42.231.243
2036 89.333.993 109.770.852 33.669.042 41.371.480
2037 91.968.042 112.827.306 33.011.226 40.498.500
2038 94.606.052 115.881.062 32.341.067 39.613.926
2039 97.244.016 118.927.464 31.659.861 38.719.370
2040 99.877.816 121.961.752 30.968.906 37.816.426
2041 102.503.236 124.979.079 30.269.490 36.906.668

2.5. Beneficiul economic al imbunatatirii calitatii mediului urban

Imbunatétirea calititii mediului urban este evidentiatd prin valorizarea perceptiei
utilizatorilor retelei de transport in raport cu propunerile considerate si categoriile de
utilizatori considerate — pietoni, biciclisti, pasageri ai transportului public si utilizatori
individuali de autoturism.

Cuantificarea beneficiilor utilizatorilor de transport este realizata prin intermediul
unor factori bazati pe deplasare, tinand cont de imbunatdtirea calitatii deplasarilor,
Valoarea lor este determinata pe baza cercetdrilor de piata si experientelor similare legate
de valoarea pe care e dispusa un utilizator sa o pldteascd pentru imbunatdtirea unei
deplasari. Factorii si valorile unitare de calcul sunt standardizate la nivel international si
au fost echivalate la valorile si preturile din Romania pentru anul de baza 2017.

Elementele de calcul utilizate pentru calculul economiei costului de operare sunt:

- Numarul total al deplasarilor realizate de utilizatorii de transport pe categoriile
considerate in modelul de transport

- Valoarea unitard a beneficiilor rezultate din imbunatdtirea calitdtii mediului
(lei/deplasare)

-
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- Factorul de crestere al valorii indicatorului, evaluat la 100% din cresterea PIB
- Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.

Beneficiile rezultate din imbunatatirea calitatii mediului sunt prezentate tabelar mai
jos.

Ani Imbunatstirea Imbunatitirea  Imbundtstirea  Imbunétstirea
calitatii mediului calitatii mediului  calitatii mediului  calitatii mediului
(lei/an) — (lei/an) — (lei/an) — (lei/an) —
valori neactualizate valori neactualizate valori valori actualizate
Scenariu 2 Scenariu 3 actualizate Scenariu 3
Scenariu 2

2017 0 0 0 0
2018 6.202.613 6.386.681 5.358.051 5.517.055
2019 12.405.227 12.773.361 10.205.811 10.508.676
2020 18.607.840 19.160.042 14.579.730 15.012.394
2021 24.810.454 25.546.722 18.513.943 19.063.357
2022 31.013.067 31.933.403 22.040.408 22.694.473
2023 37.215.681 38.320.083 25.189.038 25.936.541
2024 37.768.667 38.902.347 24.346.020 25.076.800
2025 38.329.871 39.493.457 23.531.216 24.245.557
2026 38.899.413 40.093.550 22.743.681 23.441.868
2027 39.477.418 40.702.761 21.982.504 22.664.820
2028 40.064.012 41.321.228 21.246.801 21.913.530
2029 40.659.321 41.949.093 20.535.720 21.187.143
2030 41.263.477 42.586.499 19.848.438 20.484.834
2031 41.692.670 43.039.462 19.099.892 19.716.873
2032 42.126.327 43.497.243 18.379.577 18.977.703
2033 42.564.494 43.959.894 17.686.427 18.266.244
2034 43.007.219 44.427.465 17.019.417 17.581.456
2035 43.454.549 44.900.009 16.377.563 16.922.341
2036 43.906.532 45.377.580 15.759.914 16.287.936
2037 44.363.216 45.860.230 15.165.560 15.677.314
2038 44.824.650 46.348.014 14.593.620 15.089.583
2039 45.290.884 46.840.986 14.043.250 14.523.887
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Ani Imbunatstirea Imbunatitirea  Imbundtstirea  Imbuntstirea
calitatii mediului calitatii mediului  calitatii mediului  calitatii mediului
(lei/an) — (lei/an) — (lei/an) — (lei/an) —
valori neactualizate valori neactualizate valori valori actualizate
Scenariu 2 Scenariu 3 actualizate Scenariu 3
Scenariu 2
2040 45.761.967 47.339.201 13.513.636 13.979.397
2041 46.237.950 47.842.716 13.003.995 13.455.321

2.6. Concluzii

Din punct de vedere al beneficiilor actualizate, acestea au urmatoarea structura:

Scenariul 2 Scenariul 3 | Scenariul | Scenariul
Beneficii actualizate (lei) 2 3
Economie de timp 62.097.308 111.726.624| 4,59% 6,85%
Economie cost de operare 74.189.578 89.581.054| 5,48% 5,49%
Imbunététirea sigurantei deplasarilor 25.519.749 31.674.125| 1,89% 1,94%
Imbunétatirea calititii aerului 780.197.727 972.704.392| 57,63% 59,66%
imbunététirea calitatii mediului 411.760.214 424.769.782| 30,42% 26,05%
Total 1.353.764.575| 1.630.455.977| 100% 100%

Dupa cum se observa, proiectul aduce beneficii in principal in ceea ce priveste
imbundtatirea calitatii aerului si a mediului, in principal datoritd cresterii atractivitatii si
accesibilitatii transportului public, ceea ce conduce la o comutate spre modurile de
transport alternative, de la deplasarile cu automobilul propriu.
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3. Proiect ,Realizarea unor variante ocolitoare pentru traficul de
tranzit, inclusiv traficul greu”

3.1. Economia de timp

Reducerea timpilor de parcurs constituie un element foarte important care se
reflecta in analiza cost-beneficiu. Pentru majoritatea proiectelor reducerea globald a
duratei calatoriei este pozitiva, modificarea timpilor de parcurs fiind generata direct de
proiectul de infrastructura. Pot fi generate economii de timp suplimentare in mod indirect
in cazul in care cdlatoriile sunt deviate de pe modul rutier si prin urmare nivele de trafic
existente si congestia se reduc.

Pentru a calcula economiile de timp se considera indicatorii de performanta ai
retelei, rezultati din activitatea de colectare a datelor si ca iesiri ale modelului de transport.

Prin urmare pentru cele trei scenarii, beneficiile legate de economia de timp sunt:

- Economia de timp a utilizatorilor de vehicule — rezultata din produsul dintre
diferenta dintre duratele anuale globale de deplasare si valoarea monetara a
timpului

- Economia de timp a pietonilor si biciclistilor - rezultata din produsul dintre
diferenta dintre duratele anuale medii de deplasare si valoarea monetara a
timpului.

Pentru calculul valorii timpului s-au folosit urmatoarele elemente:

- Economia anuala de timp (h/zi), calculata pentru anii 2017, 2024 si 2030 ca
produs dintre economia zilnica de timp si factorul de anualizare

- Valoarea monetara a timpului (lei/h) (conform ,Master Plan General de
Transport pentru Roménia. Ghidul National de Evaluare a Proiectelor in Sectorul
de Transporturi si Metodologia de Prioritzare a Proiectelor din cadrul Master
Planului. Voumul 2. Partea C. Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu
Economice si Financiare si a Analizei de Risc")

- Factorul de crestere al valorii timpului, evaluat la 70% din cresterea PIB
- Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.

Valorile monetare ale economiilor de timp sunt prezentate in tabelul de mai jos.
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Ani Economia de timp Economia de timp Economia de Economia de
(lei/an) — (lei/an) — timp (lei/an) — timp (lei/an) —
valori valori valori actualizate valori
neactualizate neactualizate Scenariu 2 actualizate
Scenariu 2 Scenariu 3 Scenariu 3

2017 0 0 0 0
2018 343.814 1.264.873 311.850 1.147.277
2019 705.486 2.595.444 609.425 2.242.042
2020 1.085.711 3.994.271 893.217 3.286.097
2021 1.487.338 5.471.832 1.165.368 4.287.324
2022 1.910.188 7.027.474 1.425.411 5.244.009
2023 2.355.124 8.664.369 1.673.743 6.157.606
2024 2.527.463 9.091.350 1.710.686 6.153.383
2025 2.714.551 9.540.057 1.749.824 6.149.606
2026 2.917.844 10.011.633 1.791.303 6.146.274
2027 3.138.960 10.507.279 1.835.285 6.143.388
2028 3.379.692 11.028.264 1.881.939 6.140.950
2029 3.642.033 11.575.923 1.931.448 6.138.959
2030 3.928.197 12.151.667 1.984.006 6.137.418
2031 4.177.539 12.670.238 2.009.468 6.094.601
2032 4.442.023 13.203.316 2.034.942 6.048.591
2033 4.722.544 13.750.879 2.060.430 5.999.463
2034 5.019.705 14.311.901 2.085.791 5.946.891
2035 5.334.805 14.887.203 2.111.163 5.891.372
2036 5.668.895 15.476.676 2.136.547 5.832.996
2037 6.023.086 16.080.179 2.161.941 5.771.858
2038 6.398.549 16.697.544 2.187.343 5.708.053
2039 6.796.517 17.328.567 2.212.751 5.641.684
2040 7.218.292 17.973.015 2.238.161 5.572.855
2041 7.665.245 18.630.619 2.263.568 5.501.673
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3.2. Economia costului de operare al vehiculului

Economiile costului de operare al vehiculului au la baza diminuarea consumului ca
urmare a evolutiei crescatoare a vitezei de deplasare ca urmare a implementarii
proiectului.

Costul de operare al vehiculelor este constituit din doua componente majore si
anume costul aferent combustibilului consumat si costul generat de alte elemente
exceptand combustibilul.

Cele doua componente de cost se evalueaza pentru fiecare tip de vehicul, distanta
parcursa in functie de viteza de deplasare.

Functiile utilizate in calculul celor doua componente sunt:

a
L=V+b+c><V+d><V2

C=e+2
¢ty

unde: L — consumul de combustibil
V — viteza
C — costul elementelor exceptand combustibilul.

Valorile parametrilor g, b, ¢ d e si fau fost preluate din Ghidul ACB al Master
Planului General de Transport.

Elementele de calcul utilizate pentru calculul economiei costului de operare sunt:

- Reducerea anuala a prestatiei calculata pentru toate mijloacele motorizate de
deplasare, evaluatda ca pentru anii 2017, 2024 si 2030 ca produs dintre
reducerea zilnica de a prestatiei (veh x km/zi) si factorul de anualizare

- Valoarea unitara a economiei costului de operare
- Factorul de crestere al valorii timpului, evaluat la 100% din cresterea PIB
- Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.

Reducerea zilnica a prestatiei este determinata ca diferenta dintre distantele globale
parcurse rezultate din modelul de transport.

Beneficiile rezultate din economia costului de operare ale vehiculelor sunt prezentate
tabelar mai jos.
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Ani Economia costului  Economia costului  Economia costului | Economia costului

de operare de operare de operare de operare

(lei/an) — (lei/an) — (lei/an) — (lei/an) —
valori neactualizate valori valori actualizate | valori actualizate

Scenariu 2 neactualizate Scenariu 2 Scenariu 3

Scenariu 3
2017 0 0 0 0
2018 457.411 756.800 414.885 686.440
2019 930.398 1.525.441 803.713 1.317.733
2020 1.419.495 2.306.336 1.167.822 1.897.428
2021 1.925.252 3.099.910 1.508.485 2.428.860
2022 2.441.213 3.891.378 1.821.670 2.903.806
2023 2.980.415 4.708.416 2.118.125 3.346.183
2024 3.537.966 5.539.402 2.394.635 3.749.285
2025 3.467.817 5.090.329 2.235.386 3.281.272
2026 3.411.666 4.730.805 2.094.467 2.904.304
2027 3.394.006 4.477.498 1.984.405 2.617.900
2028 3.362.810 4.254.084 1.872.538 2.368.833
2029 3.342.529 4.082.591 1.772.614 2.165.085
2030 3.332.328 3.954.477 1.683.052 1.997.280
2031 3.331.464 3.862.681 1.602.491 1.858.016
2032 3.363.896 3.888.575 1.541.040 1.781.401
2033 3.349.121 3.863.534 1.461.210 1.685.647
2034 3.336.297 3.844.403 1.386.300 1.597.429
2035 3.325.326 3.830.743 1.315.945 1.515.955
2036 3.316.117 3.822.154 1.249.810 1.440.530
2037 3.308.581 3.818.272 1.187.590 1.370.539
2038 3.302.638 3.818.762 1.129.006 1.305.443
2039 3.298.208 3.823.323 1.073.802 1.244.764
2040 3.295.218 3.831.678 1.021.741 1.188.080
2041 3.293.599 3.843.575 972.609 1.135.018
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3.3. Beneficiul economic al imbundtatirii sigurantei deplasdarilor

Din punct de vedere al sigurantei deplasarilor, aceasta se evalueaza prin prisma
reducerii prestatiei rutiere si a coeficientilor unitari cu privire la aparitia accidentelor si
numarul persoanelor accidentate. Conform statisticilor rutiere media accidentelor anuale
este de 92 de accidente/an pe o perioada de analiza de 5 ani, cu un numar mediu de 107
raniti. Aceasta statistica este raportata la o prestatie medie anuala de circa 195 milioane
vehicule x km.

Prin urmare reducerea prestatiei anuale conduce la urmatoarele reduceri din prisma
numarului de accidente:

Scenariu 1 2
Reducere anuald a prestatiei
rutiere — termen lung — veh x

km 0 2.381.562
Reducere numar de accidente —
termen lung 0 1 accident/an

Elementele de calcul utilizate pentru calculul economiei costului de operare sunt:

- Reducerea anuala a prestatiei, evaluata ca produs dintre reducerea zilnica de
a prestatiei rutiere si factorul de anualizare (vehicule x km/an)

- Coeficient de producere a accidentelor si proportia acestora

- Valoarea unitara a costului unui accident (lei/accident)

- Factorul de crestere al valorii indicatorului, evaluat la 100% din cresterea PIB
- Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.

Beneficiile asociate proiectelor cu privire la accidente sunt calculate, cuantificate
financiar si introduse in analiza cost-beneficiu. Valoarea monetara asociata evitdrii unui
accident se leaga atat de costurile directe asociate accidentului, cat si de costurile
economice indirecte.

Pentru determinarea beneficiului economic, diferentei inregistrate in numarul
accidentelor i se vor aplica valorile monetare adecvate, in functie de gravitatea
accidentului.

Beneficiile rezultate din imbundtdtirea sigurantei deplasdrilor urbane sunt
prezentate tabelar mai jos.
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Siguranta Siguranta Siguranta Siguranta
(lei/an) — (lei/an) — (lei/an) — (lei/an) —
valori neactualizate valori neactualizate valori actualizate  valori actualizate

Scenariu 2 Scenariu 3 Scenariu 2 Scenariu 3
2017 0 0 0 0
2018 111.803 178.815 101.408 162.190
2019 240.505 384.658 207.757 332.282
2020 374.141 598.394 307.807 492.300
2021 517.362 827.459 405.367 648.336
2022 672.053 1.074.869 501.497 802.084
2023 838.078 1.340.405 595.606 952.601
2024 1.016.085 1.625.107 687.726 1.099.936
2025 1.025.117 1.545.660 660.799 996.346
2026 1.037.749 1.486.648 637.088 912.673
2027 1.053.908 1.445.286 616.198 845.029
2028 1.073.533 1.419.242 597.783 790.287
2029 1.096.579 1.406.561 581.539 745.929
2030 1.123.017 1.405.612 567.200 709.930
2031 1.152.831 1.415.037 554.531 680.657
2032 1.191.332 1.451.271 545.763 664.844
2033 1.230.657 1.489.156 536.932 649.714
2034 1.270.777 1.528.631 528.034 635.178
2035 1.311.528 1.569.473 519.016 621.094
2036 1.352.990 1.611.751 509.928 607.452
2037 1.395.119 1.655.386 500.767 594.188
2038 1.437.869 1.700.291 491.535 581.244
2039 1.481.186 1.746.379 482.232 568.571
2040 1.525.016 1.793.552 472.858 556.123
2041 1.569.298 1.841.713 463.418 543.863
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3.4. Beneficiul economic al imbundatatirii calitatii aerului

Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Imbunatétirea calitatii aerului este evaluatd prin estimarea distantei totale de
deplasare si valorizarea diferentei de prestatie rutiera anuald, tinand cont de valorile

unitare ale imbunatatirii calitatii aerului recomandate la nivel national.

Costurile aferente poludrii aerului sunt cauzate de emisiile de poluanti cu diverse

efecte.

Elementele de calcul utilizate pentru calculul economiei costului de operare sunt:

Reducerea anuala a prestatiei, evaluata ca produs dintre reducerea zilnica de
a prestatiei rutiere si factorul de anualizare (vehicule x km/an)

Valoarea unitara a beneficiilor rezultate din imbunatatirea calitatii aerului

(lei/vehicul x km)

Factorul de crestere al valorii indicatorului, evaluat la 100% din cresterea PIB

Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.

Beneficiile rezultate din imbunatatirea calitatii aerului sunt prezentate tabelar mai

jos.
Ani Imbunatatirea Imbunatétirea Imbunatitirea  Imbuné&titirea
calitatii aerului calitatii aerului calitatii aerului calitatii aerului
(lei/an) — (lei/an) — (lei/an) — (lei/an) —
valori neactualizate valori neactualizate valori actualizate valori actualizate
Scenariu 2 Scenariu 3 Scenariu 2 Scenariu 3
2017 0 0 0 0
2018 3.785.385 6.343.028 3.433.456 5.753.313
2019 7.851.645 13.156.708 6.782.546 11.365.259
2020 12.214.412 20.467.232 10.048.827 16.838.443
2021 16.890.089 28.302.089 13.233.827 22.175.427
2022 21.940.225 36.764.413 16.372.134 27.434.171
2023 27.360.339 45.846.694 19.444.482 32.582.390
2024 33.171.674 55.584.532 22.451.895 37.621.799
2025 33.205.796 52.095.233 21.404.752 33.581.052
2026 33.365.478 49.388.115 20.483.509 30.320.018
2027 33.647.006 47.353.354 19.672.708 27.686.525
2028 34.047.259 45.898.680 18.958.788 25.558.102
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Imbunatatirea Imbunatétirea Imbunatitirea  Imbuné&titirea
calitatii aerului calitatii aerului calitatii aerului calitatii aerului
(leifan) — (lei/an) — (lei/an) — (lei/an) —
valori neactualizate valori neactualizate valori actualizate valori actualizate
Scenariu 2 Scenariu 3 Scenariu 2 Scenariu 3
2029 34.563.677 44.946.681 18.329.856 23.836.185
2030 35.194.230 44.432.532 17.775.478 22.441.448
2031 35.937.396 44.302.066 17.286.502 21.310.051
2032 37.047.735 45.248.292 16.971.994 20.728.764
2033 38.181.903 46.249.559 16.658.638 20.178.529
2034 39.339.047 47.303.825 16.346.186 19.655.716
2035 40.514.278 48.404.210 16.032.876 19.155.190
2036 41.710.181 49.552.793 15.720.128 18.675.927
2037 42.925.530 50.747.036 15.407.791 18.215.261
2038 44.158.984 51.984.245 15.095.743 17.770.808
2039 45.409.076 53.261.584 14.783.892 17.340.443
2040 46.674.220 54.576.069 14.472.178 16.922.288
2041 47.952.712 55.924.584 14.160.569 16.514.685

3.5. Beneficiul economic al imbunatatirii calitatii mediului urban

Imbunatétirea calititii mediului urban este evidentiatd prin valorizarea perceptiei
utilizatorilor retelei de transport in raport cu propunerile considerate si categoriile de
utilizatori considerate — pietoni, biciclisti, pasageri ai transportului public si utilizatori
individuali de autoturism.

Cuantificarea beneficiilor utilizatorilor de transport este realizata prin intermediul
unor factori bazati pe deplasare, tinand cont de imbunatdtirea calitatii deplasarilor,
Valoarea lor este determinata pe baza cercetdrilor de piata si experientelor similare legate
de valoarea pe care e dispusa un utilizator sa o pldteascd pentru imbunatdtirea unei
deplasari. Factorii si valorile unitare de calcul sunt standardizate la nivel international si
au fost echivalate la valorile si preturile din Romania pentru anul de baza 2017.

Elementele de calcul utilizate pentru calculul economiei costului de operare sunt:
- Numarul total al deplasarilor realizate de utilizatorii de transport pe categoriile
considerate in modelul de transport
- Valoarea unitard a beneficiilor rezultate din imbunatdtirea calitdtii mediului
(lei/deplasare)
- Factorul de crestere al valorii indicatorului, evaluat la 100% din cresterea PIB
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- Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.
Beneficiile rezultate din imbunatatirea calitatii mediului sunt prezentate tabelar mai
jos.

Imbun&tatirea Imbunétitirea  Imbunstdtirea  Imbun&titirea
calitatii mediului calitatii mediului  calitatii mediului calitatii mediului

(lei/an) — (lei/an) — (lei/an) — (lei/an) —
valori neactualizate valori neactualizate valori valori actualizate
Scenariu 2 Scenariu 3 actualizate Scenariu 3
Scenariu 2

2017 0 0 0 0
2018 906.023 897.756 782.657 775.516
2019 1.812.046 1.795.513 1.490.775 1.477.173
2020 2.718.070 2.693.269 2.129.679 2.110.247
2021 3.624.093 3.591.025 2.704.354 2.679.678
2022 4.530.116 4.488.781 3.219.469 3.190.093
2023 5.436.139 5.386.538 3.679.393 3.645.821
2024 5.591.714 5.542.143 3.604.468 3.572.515
2025 5.751.740 5.702.243 3.531.069 3.500.683
2026 5.916.346 5.866.968 3.459.165 3.430.295
2027 6.085.663 6.036.452 3.388.725 3.361.322
2028 6.259.826 6.210.832 3.319.719 3.293.737
2029 6.438.973 6.390.249 3.252.119 3.227.510
2030 6.623.246 6.574.849 3.185.895 3.162.615
2031 6.755.930 6.707.802 3.094.969 3.072.921
2032 6.891.271 6.843.444 3.006.639 2.985.772
2033 7.029.323 6.981.828 2.920.829 2.901.094
2034 7.170.141 7.123.011 2.837.468 2.818.817
2035 7.313.781 7.267.048 2.756.487 2.738.874
2036 7.460.297 7.413.999 2.677.817 2.661.198
2037 7.609.749 7.563.921 2.601.392 2.585.725
2038 7.762.195 7.716.874 2.527.148 2.512.393
2039 7.917.694 7.872.920 2.455.023 2.441.140
2040 8.076.309 8.032.122 2.384.956 2.371.908
2041 8.238.101 8.194.544 2.316.890 2.304.639
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3.6. Concluzii

Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Din punct de vedere al beneficiilor actualizate, acestea au urmatoarea structura:

Scenariul 2 Scenariul 3 | Scenariul | Scenariul
Beneficii actualizate (lei) 2 3
Economie de timp 42.465.609 129.384.371| 7,91% 16,55%
Economie cost de operare 35.813.342 47.787.233| 6,67% 6,11%
zz;:g::;g:ea sigurantel 12.072.790 16192851 o0 | 5 o,
fmbunététirea calitatii aerului 381.328.754 523.661.794| 71,05% 67,00%
Imbunitatirea calitatii mediului 65.010.216 64.517.046| 12,11% 8,26%
Total 536.690.712 781.543.294| 100% 100%

Dupa cum se observd, proiectul aduce beneficii in principal in ceea ce priveste
imbunatatirea calitdtii aerului si economia de timp. Acest fapt se datoreazad realizarii
variantelor ocolitoare pentru traficul de tranzit, cu efect evident asupra duratei si vitezei
de deplasare, precum si asupra calitatii aerului, datorita elimindrii unui mare numar de
vehicule din infrastructura rutiera urbana interna a municipiului.
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4. Proiect ,Dezvoltarea unei retele de piste dedicate circulatiei
bicicletelor. Implementarea unui sistem de bike-sharing”

4.1. Economia de timp

Reducerea timpilor de parcurs constituie un element foarte important care se
reflecta in analiza cost-beneficiu. Pentru majoritatea proiectelor reducerea globald a
duratei calatoriei este pozitiva, modificarea timpilor de parcurs fiind generata direct de
proiectul de infrastructura. Pot fi generate economii de timp suplimentare in mod indirect
in cazul in care cdlatoriile sunt deviate de pe modul rutier si prin urmare nivele de trafic
existente si congestia se reduc.

Pentru a calcula economiile de timp se considera indicatorii de performanta ai
retelei, rezultati din activitatea de colectare a datelor si ca iesiri ale modelului de transport.

Prin urmare pentru cele trei scenarii, beneficiile legate de economia de timp sunt:

- Economia de timp a utilizatorilor de vehicule — rezultata din produsul dintre
diferenta dintre duratele anuale globale de deplasare si valoarea monetara a
timpului

- Economia de timp a pietonilor si biciclistilor - rezultata din produsul dintre
diferenta dintre duratele anuale medii de deplasare si valoarea monetara a
timpului.

Pentru calculul valorii timpului s-au folosit urmatoarele elemente:

- Economia anuala de timp (h/zi), calculata pentru anii 2017, 2024 si 2030 ca
produs dintre economia zilnica de timp si factorul de anualizare

- Valoarea monetara a timpului (lei/h) (conform ,Master Plan General de
Transport pentru Roménia. Ghidul National de Evaluare a Proiectelor in Sectorul
de Transporturi si Metodologia de Prioritzare a Proiectelor din cadrul Master
Planului. Voumul 2. Partea C. Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu
Economice si Financiare si a Analizei de Risc")

- Factorul de crestere al valorii timpului, evaluat la 70% din cresterea PIB
- Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.

Valorile monetare ale economiilor de timp sunt prezentate in tabelul de mai jos.

276



Studiu de trafic pe zona circulatiei de tranzit in Municipiul Medias

Ani Economia de timp Economia de
(lei/an) — timp (lei/an) —
valori valori actualizate
neactualizate Scenariu 2
Scenariu 2
2017 0 0
2018 277.425 251.633
2019 569.260 491.748
2020 876.065 720.741
2021 1.200.139 940.341
2022 1.541.339 1.150.171
2023 1.900.360 1.350.550
2024 2.046.978 1.385.475
2025 2.206.870 1.422.568
2026 2.381.399 1.461.972
2027 2.572.079 1.503.841
2028 2.780.594 1.548.339
2029 3.008.815 1.595.639
2030 3.258.823 1.645.927
2031 3.476.107 1.672.067
2032 3.707.378 1.698.392
2033 3.953.502 1.724.900
2034 4.215.111 1.751.466
2035 4.493.422 1.778.200
2036 4.789.456 1.805.096
2037 5.104.290 1.832.146
2038 5.439.058 1.859.341
2039 5.794.959 1.886.672
2040 6.173.252 1.914.127
2041 6.575.266 1.941.694
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4.2. Economia costului de operare al vehiculului

Economiile costului de operare al vehiculului au la baza diminuarea consumului ca
urmare a evolutiei crescatoare a vitezei de deplasare ca urmare a implementarii
proiectului.

Costul de operare al vehiculelor este constituit din doua componente majore si
anume costul aferent combustibilului consumat si costul generat de alte elemente
exceptand combustibilul.

Cele doua componente de cost se evalueaza pentru fiecare tip de vehicul, distanta
parcursa in functie de viteza de deplasare.

Functiile utilizate in calculul celor doua componente sunt:

a
L=V+b+c><V+d><V2

C=e+2
¢ty

unde: L — consumul de combustibil
V — viteza
C — costul elementelor exceptand combustibilul.

Valorile parametrilor g, b, ¢ d e si fau fost preluate din Ghidul ACB al Master
Planului General de Transport.

Elementele de calcul utilizate pentru calculul economiei costului de operare sunt:

- Reducerea anuala a prestatiei calculata pentru toate mijloacele motorizate de
deplasare, evaluatd ca pentru anii 2017, 2024 si 2030 ca produs dintre
reducerea zilnica de a prestatiei (veh x km/zi) si factorul de anualizare

- Valoarea unitara a economiei costului de operare
- Factorul de crestere al valorii timpului, evaluat la 100% din cresterea PIB
- Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.

Reducerea zilnica a prestatiei este determinata ca diferenta dintre distantele globale
parcurse rezultate din modelul de transport.

Beneficiile rezultate din economia costului de operare ale vehiculelor sunt prezentate
tabelar mai jos.
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Ani Economia costului  Economia costului

de operare de operare

(lei/an) — (lei/an) —
valori neactualizate  valori actualizate

Scenariu 2 Scenariu 2
2017 0 0
2018 280.320 254.258
2019 569.862 492.268
2020 868.940 714.879
2021 1.177.875 922.896
2022 1.494.849 1.115.479
2023 1.824.012 1.296.292
2024 2.164.037 1.464.705
2025 2.057.746 1.326.442
2026 1.960.352 1.203.486
2027 1.886.443 1.102.964
2028 1.804.570 1.004.852
2029 1.730.207 917.566
2030 1.662.945 839.900
2031 1.602.411 770.787
2032 1.589.314 728.083
2033 1.554.011 678.010
2034 1.520.481 631.791
2035 1.488.664 589.115
2036 1.458.501 549.694
2037 1.429.936 513.265
2038 1.402.917 479.587
2039 1.377.392 448.439
2040 1.353.311 419.618
2041 1.330.628 392.938
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4.3. Beneficiul economic al imbundtatirii sigurantei deplasdrilor

Din punct de vedere al sigurantei deplasarilor, aceasta se evalueaza prin prisma
reducerii prestatiei rutiere si a coeficientilor unitari cu privire la aparitia accidentelor si
numarul persoanelor accidentate. Conform statisticilor rutiere media accidentelor anuale
este de 92 de accidente/an pe o perioada de analiza de 5 ani, cu un numar mediu de 107
raniti. Aceasta statistica este raportata la o prestatie medie anuala de circa 195 milioane
vehicule x km.

Prin urmare reducerea prestatiei anuale conduce la urmatoarele reduceri din prisma
numarului de accidente:

Scenariu 1 2
Reducere anuald a prestatiei
rutiere — termen lung — veh x

km 0 2.381.562
Reducere numar de accidente —
termen lung 0 1 accident/an

Elementele de calcul utilizate pentru calculul economiei costului de operare sunt:

- Reducerea anuala a prestatiei, evaluata ca produs dintre reducerea zilnica de
a prestatiei rutiere si factorul de anualizare (vehicule x km/an)

- Coeficient de producere a accidentelor si proportia acestora

- Valoarea unitara a costului unui accident (lei/accident)

- Factorul de crestere al valorii indicatorului, evaluat la 100% din cresterea PIB
- Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.

Beneficiile asociate proiectelor cu privire la accidente sunt calculate, cuantificate
financiar si introduse in analiza cost-beneficiu. Valoarea monetara asociata evitdrii unui
accident se leaga atat de costurile directe asociate accidentului, cat si de costurile
economice indirecte.

Pentru determinarea beneficiului economic, diferentei inregistrate in numarul
accidentelor i se vor aplica valorile monetare adecvate, in functie de gravitatea
accidentului.

Beneficiile rezultate din imbundtdtirea sigurantei deplasdrilor urbane sunt
prezentate tabelar mai jos.
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Siguranta Siguranta

(lei/an) — (lei/an) —
valori neactualizate valori actualizate

Scenariu 2 Scenariu 2
2017 0 0
2018 72.255 65.537
2019 155.431 134.267
2020 241.796 198.926
2021 334.355 261.976
2022 434.327 324.102
2023 541.624 384.922
2024 656.664 444.456
2025 635.907 409.911
2026 616.675 378.585
2027 598.940 350.188
2028 582.678 324.457
2029 567.871 301.154
2030 554.500 280.060
2031 542.555 260.978
2032 547.609 250.866
2033 552.533 241.068
2034 557.331 231.583
2035 561.953 222.384
2036 566.458 213.492
2037 570.849 204.902
2038 575.131 196.609
2039 579.311 188.607
2040 583.392 180.891
2041 587.379 173.455
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4.4. Beneficiul economic al imbunadtatirii calitdatii aerului

Imbunatétirea calitatii aerului este evaluatd prin estimarea distantei totale de
deplasare si valorizarea diferentei de prestatie rutiera anuald, tinand cont de valorile
unitare ale imbunatatirii calitatii aerului recomandate la nivel national.

Costurile aferente poludrii aerului sunt cauzate de emisiile de poluanti cu diverse
efecte.

Elementele de calcul utilizate pentru calculul economiei costului de operare sunt:

- Reducerea anuala a prestatiei, evaluata ca produs dintre reducerea zilnica de
a prestatiei rutiere si factorul de anualizare (vehicule x km/an)

- Valoarea unitara a beneficiilor rezultate din imbunatdtirea calitatii aerului
(lei/vehicul x km)

- Factorul de crestere al valorii indicatorului, evaluat la 100% din cresterea PIB

- Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.

Beneficiile rezultate din imbunatatirea calitatii aerului sunt prezentate tabelar mai

jos.
Ani Imbunétitirea Imbunétatirea
calitatii aerului calitatii aerului
(lei/an) — (lei/an) —
valori neactualizate valori actualizate
Scenariu 2 Scenariu 2
2017 0 0
2018 2.310.484 2.095.677
2019 4.792.406 4.139.861
2020 7.455.307 6.133.499
2021 10.309.198 8.077.526
2022 13.391.648 9.993.054
2023 16.699.921 11.868.322
2024 20.246.984 13.703.956
2025 19.679.480 12.685.568
2026 19.160.694 11.763.004
2027 18.690.021 10.927.668
2028 18.266.994 10.171.746
2029 17.891.279 9.488.127
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Ani Imbunétitirea Imbunétatirea
calitatii aerului calitatii aerului
(lei/an) — (lei/an) —
valori neactualizate valori actualizate
Scenariu 2 Scenariu 2
2030 17.562.681 8.870.347
2031 17.281.145 8.312.526
2032 17.492.557 8.013.542
2033 17.702.241 7.723.429
2034 17.910.315 7.442.106
2035 18.115.152 7.168.781
2036 18.318.581 6.904.081
2037 18.520.722 6.647.872
2038 18.721.690 6.400.007
2039 18.921.596 6.160.329
2040 19.120.543 5.928.667
2041 19.318.624 5.704.843

4.5. Beneficiul economic al imbunadtatirii calitatii mediului urban

Imbunatétirea calititii mediului urban este evidentiatd prin valorizarea perceptiei
utilizatorilor retelei de transport in raport cu propunerile considerate si categoriile de
utilizatori considerate — pietoni, biciclisti, pasageri ai transportului public si utilizatori
individuali de autoturism.

Cuantificarea beneficiilor utilizatorilor de transport este realizata prin intermediul
unor factori bazati pe deplasare, tinand cont de imbundtdtirea calitdtii deplasarilor,
Valoarea lor este determinata pe baza cercetarilor de piata si experientelor similare legate
de valoarea pe care e dispusa un utilizator sa o plateasca pentru imbunatdtirea unei
deplasari. Factorii si valorile unitare de calcul sunt standardizate la nivel international si
au fost echivalate la valorile si preturile din Romania pentru anul de baza 2017.

Elementele de calcul utilizate pentru calculul economiei costului de operare sunt:

- Numarul total al deplasarilor realizate de utilizatorii de transport pe categoriile
considerate in modelul de transport

- Valoarea unitard a beneficiilor rezultate din imbunatdtirea calitdtii mediului
(lei/deplasare)

- Factorul de crestere al valorii indicatorului, evaluat la 100% din cresterea PIB

- Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.
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Beneficiile rezultate din imbunatatirea calitatii mediului sunt prezentate tabelar mai
jos.

Imbunstitirea  Imbun3titirea
calitatii mediului  calitatii mediului

(lei/an) — (lei/an) —

valori neactualizate valori

Scenariu 2 actualizate

Scenariu 2
2017 0 0
2018 242.768 0
2019 485.535 209.712
2020 728.303 399.451
2021 971.070 570.644
2022 1.213.838 724.628
2023 1.456.605 862.652
2024 1.477.368 985.888
2025 1.498.427 952.325
2026 1.519.785 919.904
2027 1.541.449 888.587
2028 1.563.421 858.336
2029 1.585.706 829.115
2030 1.608.309 800.889
2031 1.624.356 773.624
2032 1.640.564 744.136
2033 1.656.933 715.773
2034 1.673.466 688.490
2035 1.690.164 662.247
2036 1.707.028 637.005
2037 1.724.060 612.725
2038 1.741.263 589.370
2039 1.758.637 566.905
2040 1.776.184 545.297
2041 1.793.907 524.512
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4.6. Concluzii

Din punct de vedere al beneficiilor actualizate, acestea au urmatoarea structura:

Beneficii actualizate (lei) Scenariul 2 | Scenariul 2

Economie de timp 35.333.047 12,95%
Economie cost de operare 18.857.316 6,91%
Imbunétatirea calitétii aerului 196.324.538|  71,97%
Imbunatétirea calititii mediului 16.062.214 5,89%
Total 272.800.489 100%

Dupad cum se observa, proiectul aduce beneficii in principal in ceea ce priveste
imbunatatirea calitatii aerului, in principal datorita cresterii atractivitatii si accesibilitatii
deplasarilor cu bicicleta. Comutarea catre acest mod de transport si asigurarea unui
transfer intermodal facil, prin pozitionarea punctelor de inchiriere biciclete in apropierea
statiilor de transport public conduce la o crestere a proportiei deplasarilor prin utilizarea
modurilor de transport alternative, si la diminuarea cotei modale a deplasarilor cu
autoveiculul propriu.
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